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Ubieg³y miesi¹c przyniós³ dwa ciekawe
i znamienne dla spraw morskich wydarzenia.

14 maja Gdañsk odwiedzi³ prezydent RP Bro-
nis³aw Komorowski. Uczestniczy³ w  uroczysto-
�ci wmurowania kamienia wêgielnego pod Eu-
ropejskie Centrum Solidarno�ci. Przyjecha³ tak-
¿e obejrzeæ odbudowywany w Gdañskiej Stocz-
ni Remontowa SA, w ramach akcji �Gdañsk ratu-
je ¿aglowiec� kad³ub jednostki Genera³ Zaruski.
I oto sta³a siê rzecz znamienna. Stoj¹ce w oto-
czeniu ¿aglowca olbrzymie statki musia³y wy-
wrzeæ na G³owie Pañstwa du¿e wra¿enie. Pre-
zydent nieoczekiwanie wsiad³ do samochodu
i w towarzystwie w³adz i Zarz¹du Spó³ki odby³
niezaplanowan¹ wycieczkê po stoczni, w trak-
cie której ogl¹da³ z bliska stoj¹ce w dokach stat-
ki ró¿nych typów. Ogl¹da³, pyta³, s³ucha³ i by³
pod wra¿eniem (szczegó³y na str. 9).

Mo¿na wiele mówiæ o piêknie i potêdze
morza, o podziwie dla sun¹cych majestatycz-
nie po oceanicznych szlakach, potê¿nych kon-
tenerowcach (takich jak te, o których piszemy
na str. 15), mo¿na godzinami przekonywaæ
o wa¿no�ci gospodarki morskiej� Ale czasem
wystarczy po prostu wej�æ pod kad³ub mor-
skiego kolosa stoj¹cego w doku. To dzia³a na
wyobra�niê i przekonuje lepiej ni¿ wszystkie
s³owa. Bronis³aw Komorowski nie kry³ podzi-
wu widz¹c polsk¹ stoczniê o rocznych obro-
tach rzêdu ponad 300 milionów euro, która
bez ogl¹dania siê na pañstwo, sama rozwi¹zu-
je swoje problemy i sama mierzy siê z global-
n¹ konkurencj¹ oferuj¹c¹ remonty, przebudo-
wy i budowy statków.

I drugie wydarzenie. 21 maja Szczeciñska
Stocznia Remontowa Gryfia uroczy�cie prze-
kaza³a kontenerowiec Port Gdynia (czytaj str.
24). Czê�ciowo wyposa¿ony statek zosta³ prze-
jêty na drodze przew³aszczenia przez Agencjê
Rozwoju Przemys³u za wierzytelno�ci upad³ej
Stoczni Szczeciñskiej Nowa, która zwodowa³a
kad³ub pod koniec 2008 roku. Z powodu
przed³u¿ania przez stoczniê terminu oddania
statku, armator zrezygnowa³ z jego odbioru.
ARP utworzy³a spó³kê celow¹ Aranda i powie-
rzy³a jej w maju 2009 roku dokoñczenie budo-
wy. Wiadomo�æ ta zbieg³a siê z inn¹.

Niedawno ta sama Agencja Rozwoju Prze-
mys³u poinformowa³a o swoich planach utwo-
rzenia nowego podmiotu - Grupy MS TFI Shi-
pyard & Offshore, w sk³ad której wchodz¹ trzy
stocznie remontowe (gdyñska Nauta, stocznia
w �winouj�ciu oraz szczeciñska Gryfia). Ich
w³a�cicielem jest fundusz inwestycyjny MARS,

zarz¹dzany przez za³o¿one przez ARP SA, To-
warzystwo Funduszy Inwestycyjnych MS.

Celem nowego podmiotu jest - jak podaje
komunikat ARP - osi¹gniêcie pozycji jednego
z liderów na europejskim rynku remontów i bu-
dowy statków oraz wysokiej pozycji na rynku
budowy konstrukcji offshore dla sektora ener-
getycznego.

Jak mo¿na siê domy�laæ - kontenerowiec
Port Gdynia - to niejako pierwszy, �nowy� pro-
dukt zapisany na konto grupy.

Na razie jednak zapowied� tworzenia no-
wego podmiotu stoczniowego to wy³¹cznie
zabieg marketingowy ARP (jednym z ostatnich
posuniêæ personalnych by³o odwo³anie dotych-
czasowego prezesa gdyñskiej Nauty).

Jaki zwi¹zek maj¹ dwa opisane wy¿ej wy-
darzenia? Symboliczny. Do sukcesu w silnie
konkurencyjnym globalnym biznesie okrêto-
wym dochodzi siê latami. Tyle trwa pozyski-
wanie zaufania armatorów, budowanie marki
i utrwalanie reputacji firmy. To ciê¿ka praca or-
ganiczna, efekt kumulacji wiedzy o rynku, klien-
tach i konkurentach. Nie ma drogi na skróty.

Tym polskim stoczniom, które wci¹¿ jesz-
cze s¹ pañstwowe trzeba ¿yczyæ, aby zosta³y
sprywatyzowane. Wszystkim polskim stocz-
niom tego, aby dzia³a³y równoprawnie, na tych
samych zasadach rynkowych. A polskim poli-
tykom, aby czê�ciej wchodzili pod kad³uby na
stoczniowych dokach�

Polityk pod kad³ubem
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300 dni z Bibli¹

Najwiêkszym wyzwaniem, jakie
czeka Cichockiego jest oczywi�cie
samotno�æ. Dla rozrywki zabiera spo-
ro ksi¹¿ek, w�ród których jest zarów-
no beletrystyka, jak i publikacje filo-
zoficzne.

- Zapakowa³em te¿ Bibliê - przy-
znaje. - W koñcu bêdê mia³ czas
przeczytaæ j¹ w ca³o�ci.

Cichocki bêdzie sobie musia³ da-
waæ radê sam przez oko³o 300 dni.
Obliczy³, ¿e w³a�nie tyle powinno
mu zaj¹æ zamkniêcie Wielkiej Pêtli.

SPIS tre�ci

OD REDAKTORA
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WYDARZENIA
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Morska orkiestra str. 29
Wielkie ¿agle znowu w Gdyni! str. 31
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Sam sobie sterem,
¿eglarzem, okrêtem str. 33
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�Lewanty� str. 46
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Za morze za chlebem str. 54

21

Sam sobie sterem,
¿eglarzem, okrêtem

- Megalomania to jest to, co za-
rzucamy ludziom, którzy osi¹gnêli
wiêcej ni¿ my. A przecie¿ tylko je-
den wyczyn polskich ¿agli, jest wy-
czynem na skalê �wiatow¹: mój rejs
przez pó³nocny Pacyfik na tratwie.
Bo tego oceanu nikt nie przep³yn¹³
na tratwie. To jest jedyny taki wy-
czyn i ja nie muszê tego ci¹gle po-
wtarzaæ, bo u mnie le¿y Ksiêga Gu-
inessa i tylko ja tam z polskich ¿egla-
rzy jestem.

33

Zdjêcie na ok³adce:
Zbigniew Gutkowski
na mecie regat Velux 5 Oceans.
Fot. Ainhoa Sanchez/w-w-i.com

Pla¿a tylko dla elit

Mê¿czy�ni mieli wchodziæ do
morza jak wojownicy. Parli w fale,
bij¹c je rêkami jak bokserzy. Kobie-
ty za� wwo¿ono do morza wozami
k¹pielowymi, nastêpnie otwierano
drzwiczki, pacjentka stawa³a na pro-
gu, a towarzysz¹ca jej tzw. k¹pielo-
wa, ³apa³a j¹ za ramiona, wrzuca³a
g³ow¹ pod fale, tak aby kobieta wziê-
³a uderzenie wody morskiej na sie-
bie zaczynaj¹c od g³owy i przytrzy-
mywa³a j¹ pod wod¹ do granicy utra-
ty tchu.

A w dodatku str. 65

Promy dla shiplovera str. 2

Wypoczynek pod ¿aglami str. 5

Gdzie jest Nemo? W Gdyni! str. 7

Wycieczkowce w Polsce str. 10

Centrum techniki jachtowej str. 14

Szko³a cierpliwo�ci str. 15

MORZE TAJEMNIC

Wy�cig szaleñców str. 57

MORZE OPOWIADAÑ

No to trznia go! str. 61

MORZE KSI¥¯EK

Nowo�ci wydawnicze str. 64

Wy�cig szaleñców

To by³a ¿eglarska przygoda
wszech czasów. Z dziewiêciu �mia³-
ków, którzy wystartowali w pierw-
szych regatach samotników dooko-
³a �wiata bez zawijania do portów
i pomocy z zewn¹trz, do mety do-
tar³ tylko jeden. Og³osznie zaczyna-
³o siê tak: �Nagroda w wysoko�ci
5000 funtów, ufundowana przez ga-
zetê �Sunday Times�, zostanie przy-
znana ¿eglarzowi, który samotnie
okr¹¿y �wiat, wyruszaj¹c z portu na
wyspach brytyjskich miêdzy 1 lipca
a 31 pa�dziernika 1968 roku.

57

39
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siê spe³niaj¹

28 maja o godz. 15.07 w La Rochelle Zbigniew
�Gutek� Gutkowski zakoñczy³ regaty Velux 5 Oceans
zajmuj¹c w nich ostatecznie drugie miejsce!
Sta³ siê pierwszym Polakiem, który wzi¹³ udzia³
w wokó³ziemskich regatach samotników.

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

- Bardzo, bardzo siê cieszê, ¿e uda³o
mi siê dotrzeæ a¿ tutaj - mówi³ ¿eglarz
w trakcie rozmowy telefonicznej, któr¹
z nim przeprowadzili�my na chwilê przed
przekroczeniem linii mety. - Tym co zro-
bi³em, udowodni³em, ¿e marzenia siê
spe³niaj¹.

Rejs Gutkowskiego wchodzi do historii
polskiego ¿eglarstwa. Nie tylko dlatego,
¿e by³ on pierwszym Polakiem, który

wzi¹³ udzia³ i ukoñczy³ (na dodatek na
tak fenomenalnym miejscu) samotne re-
gaty dooko³a �wiata. Gutek jest tak¿e
pierwszym Polakiem, który samotnie
op³yn¹³ Horn podczas tego rodzaju wy-
�cigu. Jest w ogóle czwartym polskim
¿eglarzem, który samotnie op³yn¹³ Przy-
l¹dek Nieprzejednany na jachcie.

Gutkowski wchodzi tak¿e do elitarne-
go, licz¹cego zaledwie kilkana�cie osób,
klubu naszych rodaków, którzy samotnie
op³ynêli �wiat oraz jeszcze mniejszej
grupy ludzi, którzy jachtem (samotnie
i z za³og¹) zrobili to dwa razy. No i na ko-
niec, jak wyliczyli organizatorzy regat
Velux 5 Oceans, jest 183 samotnikiem

MarzeniaNa mecie
w La Rochelle.
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Gutek w Charleston na starcie
do ostatniego etapu regat velux 5 Oceans.
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w historii �wiatowego ¿eglarstwa. To te¿
niema³y wyczyn.

To ju¿ tradycja

Trzeba przyznaæ, ¿e regaty Velux 5
Oceans niemal do samego koñca trzyma³y
w napiêciu. Dodatkowych emocji dostar-
cza³ fakt, ¿e Polak i Kanadyjczyk Derek
Hetfield wyruszyli w drogê do pi¹tego
i ostatniego zarazem etapu wy�cigu z t¹
sam¹ ilo�ci¹ punktów w klasyfikacji ge-
neralnej. Obaj walczyli zatem o drugie
miejsce na podium.

Czwórka uczestników Velux 5 Oce-
ans wystartowa³a z Charleston do La Ro-

chelle 14 maja. ¯eglarze mieli do poko-
nania 3,6 tysi¹ca mil morskich pó³nocne-
go Atlantyku. W porównaniu z poprzed-
nimi odcinkami, ten wydawa³ siê prosty.
Szybko okaza³o siê jednak, ¿e to bardzo
z³udne wra¿enie.

Gutek wystartowa³ z Charleston
z uszkodzonym kilem Operon Racing,
którego po awarii w okolicach Hornu,
podczas trzeciego etapu wy�cigu, nie
uda³o siê ju¿ naprawiæ. Jego g³ówny cel
polega³ wiêc na tym, ¿eby w jednym ka-
wa³ku dotrzeæ do La Rochelle. Niestety,
nic pod drodze do Francji, nie u³atwia³o
zadania.

�To ju¿ chyba tradycja. Jak ma siê co�
wydarzyæ, to na Operonie. Najpierw, na
16 godzin wpakowa³em siê w ogromn¹
burzê (ok. 50 wêz³ów, czyli 10 w skali
Beauforta � red.). Nastêpnie zauwa¿y³em,
¿e prêdko�æ jachtu zrobi³a siê o po³o-
wê mniejsza od tej, która powinna byæ.

Szuka³em wszêdzie �ród³a hamowa-
nia, ale nic nie znalaz³em. Postanowi-
³em wiêc u¿yæ ma³ej kamery do zdjêæ pod-
wodnych. Przez luk ewakuacyjny na ru-
fie w³o¿y³em j¹ pod ³ódkê i nagra³em to
co siê tam dzieje. Okaza³o siê, ¿e o kil

zaczepi³y siê stare sieci rybackie. Kilka
godzin zajê³o mi pozbycie siê tego ba-
lastu.

Ostatniej nocy mia³em sporo szczê-
�cia. Uderzy³em w jaki� p³ywaj¹cy przed-
miot, który �przeszorowa³� przez ca³¹
lew¹ burtê. Na ca³e szczê�cie wszystko
wytrzyma³o.

Dzisiaj rano z kolei chcia³em siê roz-
refowaæ i nie mog³em. Grot siê zabloko-
wa³ na szynie pomiêdzy pierwszym
a drugim refem. Straci³em kilka kolejnych
godzin na próbach ruszenia ¿aglem
w górê lub w dó³, a¿ posz³o w górê.

Chcia³em wjechaæ na maszt z narzê-
dziami, ale warunki zafalowania s¹ na-
dal tragiczne i taka wycieczka na 20
metrów mog³aby siê �le skoñczyæ. Spró-
bujê to zrobiæ w bardziej sprzyjaj¹cych
warunkach.� - napisa³ Gutek zaledwie
trzy dni po wyruszeniu w drogê.

Cholera mnie bierze

Dobê pó�niej, kiedy morze nieco siê
uspokoi³o, uda³o mu siê wej�æ na maszt
i prowizorycznie naprawiæ szynê grota.
Ale to nie by³ koniec k³opotów. Przez trzy

Sztorm.
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Ostatnie minuty regat Velux 5 Oceans.
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A na nastêpnej stronie
- zapis rejsu

- czyli prze¿yjmy to raz jeszcze...

i

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

dni Operon Racing p³yn¹³ we mgle gê-
stej jak mleko.

- Cholera mnie od tego bierze - wy-
zna³ wtedy. -  Jadê w niej prawie po
omacku. Dziêkujê temu, kto wymy�li³
radar, bo inaczej wpakowa³bym siê na
jaki� statek, a ruch tu panuje jak na auto-
stradzie. Na dodatek jest zimno tak, jak-
nie by³o nawet na Oceanie Po³udniowym.
Tam woda by³a zdecydowanie cieplejsza.
W tej chwili na zewn¹trz jest 1 stopieñ
Celsjusza.

Przez moment wydawa³o siê, ¿e w ta-
rapaty wpad³ tak¿e Brytyjczyk, Christo-
pher Stanmore-Major. Na jego ³ódce by³
przeciek. Gutek i Derek zostali poprosze-
ni przez komisjê regatow¹ o zmianê kur-
su i ruszyli mu na pomoc. Chris opano-
wa³ jednak sytuacjê i obaj ¿eglarze wrócili
do wy�cigu. Wszystko to jednak (awaria,
pogoda i akcja ratownicza) spowodowa³y,
¿e Operon Racing du¿o straci³ do rywali
i p³yn¹³ jako ostatni w stawce.

Gutek postanowi³ wiêc zaryzykowaæ
i zdecydowa³ siê na przej�cie w tryb ukry-
ty (tak¹ mo¿liwo�æ daje regulamin regat
Velux 5 Oceans). Przez dobê nie by³ wi-
doczny przez rywali. A kiedy wyszed³
z ukrycia okaza³o siê, ¿e nie tylko upla-
sowa³ siê w tym czasie na drugiej pozy-
cji, zostawiaj¹c za sob¹ Dereka Hatfielda,
ale jeszcze, szybciej ni¿ on, pokona³ bram-
kê pomiaru prêdko�ci, zyskuj¹c tym sa-
mym dodatkowe punkty do klasyfikacji
generalnej. W tym momencie sta³o siê
jasne, ¿e to Gutek bêdzie drugi na po-
dium.

Ale to nie by³ jeszcze koniec wra¿eñ.
Gutek trafi³ na sztorm, a na sam koniec
na �Babci� (jak pieszczotliwie nazywany
jest jego jacht) dosz³o do kolejnej awarii,
która wygl¹da³a na bardzo gro�n¹.

- Si³ownik kila pêk³ na pó³ - opowia-
da Gutek. - To siê sta³o w nocy, by³ strasz-
ny huk. W pierwszej chwili my�la³em, ¿e
polecia³ maszt.

Polak obawia³ siê, ¿e uszkodzenia nie
da siê naprawiæ. Jak zwykle jednak pora-
dzi³ sobie, przy u¿yciu rumpli od awaryj-
nego steru i lin. Na szczê�cie ta prowizor-
ka wytrzyma³a do samej mety w La Ro-
chelle, gdzie Gutek dotar³ ostatecznie jako
trzeci w tym etapie. W sumie w ca³ym
wy�cigu przep³yn¹³ nieco ponad 29 ty-
siêcy mil morskich.

 ¯eglarze bior¹cy udzia³ w regatach
Velux 5 Oceans zakoñczyli je w nastêpu-
j¹cej kolejno�ci: pierwsze miejsce Ame-
rykanin Brad Van Liew na jachcie Le Pin-
gouin, drugie � Polak Zbigniew Gutkow-
ski na Operon Racing, trzecie - Kanadyj-
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czyk Derek Hatfield na Active House
i czwarte Brytyjczyk Christopher Stanmo-
re-Major na jachcie Spartan.

Dziêkujê wam wszystkim

- Jeszcze to do mnie nie dotar³o - po-
wiedzia³ Zbyszek Gutkowski po przekro-
czeniu linii mety w La Rochelle. - Jestem
zmêczony, ale pop³yn¹³bym jeszcze raz.
Chcia³bym jednak od razu podkre�liæ, ¿e
fakt, i¿ uda³o mi siê ukoñczyæ te regaty,
to nie tylko moja zas³uga, ale ca³ego ze-
spo³u Operon Racing, któremu chcia³bym
bardzo serdecznie podziêkowaæ za to, ¿e
pomagali mi ca³y czas. Dziêkujê te¿ wy-
dawnictwu Operon i firmie Velux, bo bez
nich nie uda³oby siê wystartowaæ oraz
wszystkim partnerom, a tak¿e przyjacio-
³om i kibicom, którzy wierzyli we mnie.
Nieraz by³o ciê¿ko. To naprawdê du¿a
lekcja ¿ycia.

 Te s³owa ¿eglarza s¹ nie tylko obja-
wem jego skromno�ci. Wynikaj¹ tak¿e ze
�wiadomo�ci, ¿e chocia¿ fizycznie to on
p³yn¹³ dooko³a �wiata na Operon Racing,
to jednak nie by³oby to mo¿liwe bez wspar-
cia tych wszystkich, których wymieni³.

Historia udzia³u Polaka w najstarszych
i najd³u¿szych regatach samotników do-
oko³a �wiata, jakim jest wy�cig Velux 5
Oceans nadaje siê co najmniej na ksi¹¿-
kê. Gutek nie wyklucza, ¿e j¹ napisze.
By³aby to gratka dla jego fanów, którzy
przez ostatni rok �ledzili, najpierw jego
przygotowania do regat, a potem sam ich
przebieg. Wielu z nich niemal dos³ownie
p³ynê³o z nim, bior¹c udzia³ w interneto-
wej grze Virtual Regatta. Gra³o w ni¹ po-

nad 82 tysi¹ce ludzi z ca³ego �wiata.
- Jakie s¹ moje plany na przysz³o�æ? -

zastanawia siê Gutek. - Na razie odpo-
czywam, a potem zobaczymy. Mo¿liwo-
�ci jest wiele. Na pewno pozostanê wier-
ny ¿eglarstwu oceanicznemu. Mam na-
dziejê, ¿e jeszcze nieraz dostarczê pozy-
tywnych emocji mi³o�nikom ¿agli.

 - Osobne podziêkowania kierujê do
Czytelników miesiêcznika �Nasze MO-
RZE�, który by³ patronem medialnym
mojego startu w regatach Velux 5 Oce-
ans - dodaje ¿eglarz. - Jestem im wdziêcz-
ny, ¿e zaufali moim pomys³om od same-
go pocz¹tku, czyli od og³oszenia mojego
udzia³u w wy�cigu.

�Nasze  MORZE� przez ca³y czas to-
warzyszy³o Zbigniewowi Gutkowskiemu.
Sk³adamy mu gratulacje za dokonanie
wyczynu, który nie uda³ siê dot¹d ¿adne-
mu polskiemu ¿eglarzowi. Chcemy tak-
¿e zapewniæ, ze nie rozstajemy siê z Gut-
kiem. Bêdziemy �ledziæ jego dalsz¹ ka-
rierê i na bie¿¹co informowaæ o jej postê-
pach. Jeste�my przekonani, ¿e jeszcze
nieraz bêdziemy wspólnie ¿eglowaæ przez
wszystkie oceany �wiata. Oficjalne powi-
tanie Gutka w Polsce ma siê odbyæ na
pocz¹tku lipca w Sopocie. My za�, w na-
stêpnym numerze, opublikujemy wywiad
z ¿eglarzem.

Tomasz Falba

Gutek i Derek Hatfield fetuj¹ zakoñczenie regat Velux 5 Oceans.
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Pola³a siê krew

Do pierwszego etapu regat ¿eglarze
wystartowali 17 pa�dziernika ubieg³ego
roku z La Rochelle. Przed sob¹ mieli 7,5
tysi¹ca mil morskich Oceanu Atlantyckie-
go. Celem by³o Cape Town. Mog³oby siê
wydawaæ, ¿e nie jest to odcinek trudny.
Nic bardziej mylnego. Gutka, zreszt¹ nie
tylko jego, dotknê³a ca³a seria niezbyt
fortunnych zdarzeñ. Najgro�niejszy oka-
za³ siê wypadek, do jakiego dosz³o na
pok³adzie Operon Racing osiem dni od
rozpoczêcia wy�cigu. Wokó³ steru jachtu
owinê³o siê jakie� zielsko. W trakcie jego
wyci¹gania Polak zosta³ uderzony �mi-
g³em generatora wiatrowego w przedni¹
czê�æ g³owy. �Krew lecia³a bardzo moc-
no. Natychmiast za³o¿y³em opatrunek na
g³owê, by zatamowaæ krwawienie. Na-
wet nie mog³em oceniæ rany, poniewa¿
krew zalewa³a mi oczy i nic nie widzia-
³em w lusterku. Za¿y³em paracetamol
i wypi³em butelkê soli fizjologicznej za-
gryzaj¹c czekolad¹. Bardzo siê obawia-
³em, ¿e nie zd¹¿ê siê pozbieraæ przed
utrat¹ �wiadomo�ci poprzez stratê krwi�
- relacjonowa³ na gor¹co Gutek. Pomimo
tego, na mecie w Cape Town, Polak za-
meldowa³ siê jako drugi.

Drugi raz drugi

Wiod¹cy z Cape Town do Wellington
drugi odcinek Velux 5 Oceans liczy³ 7
tysiêcy mil morskich. Prowadzi³ przez
strefê sta³ych, silnych wiatrów wiej¹cych
w po³udniowej czê�ci Oceanu Indyjskie-

Velux 5 Ocean - tak by³o
go. Sztormowa pogoda spowodowa³a, ¿e
start trzeba by³o przesun¹æ o cztery dni
i ostatecznie ¿eglarze ruszyli 16 grudnia.
Potem wcale nie by³o ³atwiej. Z rejsu
wycofa³ siê Christophe Bullens. W ten
sposób w wy�cigu pozosta³a ju¿ tylko
czwórka zawodników. Przez spor¹ czê�æ
trasy Gutek musia³ siê zmagaæ, nie tylko
ze z³¹ pogod¹, ale przede wszystkim
z awari¹ samosteru. Nie mia³ zbyt wiele
czasu, aby �wiêtowaæ Bo¿e Narodzenie
czy Nowy Rok. No i musia³ uwa¿aæ na
rywali. Szczególnie, ¿e do walki w³¹czy³
siê aktywnie Derek Hatfield. Ekscytuj¹ca
okaza³a siê zw³aszcza koñcówka etapu.
Gutek zdecydowa³ siê podej�æ do Wel-
lington od strony po³udniowej, a nie pó³-
nocnej jak reszta stawki. I op³aci³o siê.
Dziêki temu na mecie w Wellington za-
meldowa³ siê ponownie jako drugi, nie-
mal tu¿ za plecami, Brada Van Liew.

Horn na horyzoncie

Start do kolejnego etapu wy�cigu
z Wellington do Punta del Este odby³ siê
6 lutego. Przed ¿eglarzami by³o 5,8 tysi¹-
ca mil morskich najodludniejszych prze-
strzeni na naszej planecie i legendarny
Przyl¹dek Horn. Gutek dotar³ tam 23 lu-
tego staj¹c siê tym samym czwartym Po-
lakiem, który op³yn¹³ Horn samotnie pod
¿aglami. �Czuje siê zaje�e! - nie kry³
wzruszenia i entuzjazmu. - Jest piêkna po-
goda, niebieskie niebo bez ¿adnej
chmurki, �wieci s³oñce i wieje tylko kilka
wêz³ów wiatru.� Rado�æ z wydarzenia
przyæmi³a powa¿na awaria kila, do której

dosz³o kilka dni wcze�niej. Nie uda³o siê
jej usun¹æ ju¿ do koñca regat. Gutek jed-
nak nie da³ za wygran¹. Na mecie w Pun-
ta del Este pokaza³ na co go staæ. Po nie-
prawdopodobnym finiszu zaj¹³ po raz
trzeci z kolei, drugie miejsce w regatach.
Wyprzedzi³ Brytyjczyka Christophera
Stanmore-Majora zaledwie o 40 sekund! -
Gutek ¿egluje swoim jachtem niesamo-
wicie - komplementowa³ Polaka Stanmo-
re-Major - Pope³ni³em b³¹d, wyprzedzi³
mnie, szkoda, ale takie s¹ regaty.

Z przebojami

Etap z Punta del Este do Charleston,
wiod¹cy ponownie przez Atlantyk, mia³
byæ rozgrywk¹ taktyczn¹. ̄ eglarze ruszyli
27 marca. Mieli do pokonania 5,7 tysi¹ca
mil morskich. Dla Gutka jednak odcinek
ten okaza³ siê najbardziej dramatyczny.
Pocz¹tkowo wszystko sz³o dobrze. Jed-
nak, po miniêciu równika, Operon Racing
przeszed³ seriê awarii, a Gutek poturbo-
wa³ sobie podczas upadku ¿ebra. To
wszystko zmusi³o go do przerwania rejsu
i sp³yniêcia na postój do Fortalezy. Tam
usterki zosta³y usuniête, a Polak poszed³
do lekarza, od którego us³ysza³, ¿e ma
jedno ¿ebro z³amane, a drugie pêkniête
i tak naprawdê powinien pole¿eæ w ³ó¿-
ku przez kilka tygodni. Gutek nie mia³
tyle czasu. Znowu wyruszy³ w morze, aby
zd¹¿yæ na start do ostatniego etapu. Po
drodze spêdzi³ na morzu Wielkanoc, w la-
ny poniedzia³ek deszcz urz¹dzi³ mu �mi-
gusa-dyngusa. Wydawa³o siê, ¿e Polak
dotrze do mety bez przygód. Niestety.
Tu¿ przed Charleston na Operon Racing
z³ama³ siê bukszpryt. Po tym etapie Gu-
tek mia³ tyle samo punktów w klasyfika-
cji generalnej co Derek Hatfield. Zajmo-
wali wspólnie drugie miejsce.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

www.velux5oceans.com,
www.polishoceanracing.com.pl

i www.operonracing.com.

i
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- Genera³ Mariusz Zaruski jest legend¹
wychowania morskiego, za³o¿ycielem Ligi
Morskiej, a odbudowa jachtu jego imie-
nia przywraca pamiêæ tamtych lat i jest
krokiem w kierunku odbudowy naszej
wra¿liwo�ci morskiej - mówi³ prezydent
RP Bronis³aw Komorowski podczas wi-
zyty przy kad³ubie jachtu odbudowy-
wanego w Gdañskiej Stoczni Remonto-
wej SA.

Prezydent Komorowski przyjecha³ do
Gdañska w sobotê, 14 maja, na uroczy-
sto�æ wmurowania kamienia wêgielnego
pod powstaj¹ce na dawnych terenach
Stoczni Gdañskiej Europejskie Centrum
Solidarno�ci. Potem zawita³ do Remonto-
wej SA - wspieraj¹cej akcjê �Gdañsk ra-
tuje ¿aglowiec�, by odwiedziæ odbudowy-
wany tam jacht Genera³ Zaruski.

Warto przypomnieæ, ¿e prezesem Ligi
Morskiej i Rzecznej, która kontynuowa³a

tradycje za³o¿onej przez Zaruskiego or-
ganizacji, by³ przez wiele lat w³a�nie Bro-
nis³aw Komorowski.

- Witam w najwiêkszej stoczni remon-
towej w Europie, w firmie, która w�ród
prywatnych przedsiêbiorstw jest najwiêk-
szym pracodawc¹ w Polsce Pó³nocnej -
powita³ prezydenta Komorowskiego
przewodnicz¹cy Rady Nadzorczej Re-
montowej SA Piotr Soyka.

Po placu budowy prezydenta RP opro-
wadzali prezydent Gdañska Pawe³ Ada-
mowicz oraz Leszek Paszkowski, dyrek-
tor Miejskiego O�rodka Sportu i Rekreacji
w Gdañsku, armatora ¿aglowca.

Bronis³aw Komorowski obejrza³ ka-
d³ub jachtu i wbi³ w niego jeden gwó�d�.
Na pami¹tkê otrzyma³ cegie³kê z nume-
rem 001 � fragment oryginalnej planki,
a tak¿e list od prezydenta Adamowicza,
bêd¹cy zaproszeniem do objêcia hono-

krajWYDARZENIA

Wizytówkamarzeñ

Prezydent z wizyt¹ u Genera³a

Choæ poszycie jeszcze nie jest gotowe,
widaæ ju¿ piêkn¹ i smuk³¹ sylwetkê jachtu.

Piotr Soyka, przewodnicz¹cy Rady Nadzorczej Gdañskiej Stoczni Remontowej SA
wita prezydenta RP Bronis³awa Komorowskiego na terenie swego zak³adu.
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rowym patronatem akcji odbudowy Ge-
nera³a Zaruskiego oraz pó�niejszego pro-
gramu szkolenia m³odzie¿y.

�Genera³ Mariusz Zaruski by³ za³o-
¿ycielem Ligi Morskiej i pionierem mor-
skiego wychowania m³odych Polaków.
STS Genera³ Zaruski to znak naszej pa-
miêci i naszej wdziêczno�ci za Jego do-
konania. To symbol marzeñ i dzia³añ na
rzecz Polski Morskiej� � napisa³ w ksiê-
dze pami¹tkowej jachtu. A dziennikarzom
powiedzia³:

- Warto dzisiaj, remontuj¹c ¿aglowiec
Zaruski, przywracaæ pamiêæ tamtych cza-
sów, czciæ dokonania Mariusza Zaruskie-
go i odbudowuj¹c ten jacht, odbudowaæ
tak¿e polsk¹ wra¿liwo�æ dla Polski mor-
skiej. Chcia³bym, ¿eby z tej wizyty i z
udanego remontu niezwyk³ej, przedwo-
jennej jednostki, zrodzi³a siê idea umoc-
nienia mechanizmów kszta³towania pro
morskich postaw w pañstwie polskim, jak
równie¿ morskiego wychowania nastêp-
nych pokoleñ, ¿yj¹cych nad setkami ki-
lometrów polskiego wybrze¿a.

Prezydent Komorowski nie szczêdzi³
te¿ przy okazji komplementów Gdañskiej
Stoczni Remontowej SA, która zaanga¿o-
wa³a siê w odtworzenie �wietno�ci histo-
rycznej jednostki.

- To co zobaczy³em w tej stoczni, co
us³ysza³em od przedstawicieli kierownic-
twa Remontowej SA, potwierdzi³o tylko
moj¹ opiniê, ¿e jest to dobrze rozwijaj¹ca
siê stocznia w Polsce, stocznia umiej¹ca
z powodzeniem walczyæ o zamówienia na

Drewniany kecz  gaflowy  zbu-
dowany w 1939  r. w Szwecji  � je-
dyna z dziesiêciu zamówionych tu¿
przed wojn¹ w Szwecji przez Ligê
Morsk¹ i Kolonialn¹  jednostek,
z przeznaczeniem na masowe mor-
skie wychowanie m³odzie¿y. Inicja-
torem zamówienia by³ Mariusz Za-
ruski. ¯aglowiec dotar³ do Polski
dopiero w styczniu 1946 r. Od tego
czasu na jego pok³adzie przekazy-
wano tajniki wiedzy ¿eglarskiej ko-
lejnym pokoleniom m³odzie¿y.
Przez ostatnie lata sta³ bezczynnie,
popadaj¹c w ruinê. W listopadzie
2008 roku w³adze Gdañska zdecy-
dowa³y siê odkupiæ jacht i zaanga-
¿owaæ siê w jego odbudowê. Kad³ub
jednostki bêdzie mo¿na ogl¹daæ pod-
czas tegorocznej imprezy ¿eglarskiej
Baltic Sail Gdañsk, która odbêdzie siê
w drugi weekend lipca.

Genera³ Zaruski

remonty i przebudowy statków. Jedno-
cze�nie stocznia potrafi¹ca pozytywnie
zareagowaæ na pro�bê w³adz Gdañska
w sprawie pomocy przy odbudowie jach-
tu Genera³ Zaruski - powiedzia³ prezy-
dent Komorowski, dodaj¹c, ¿e Remonto-
wa SA jest �wietn¹ wizytówk¹ polskich
marzeñ o obecno�ci na morzach �wiata.

Prezydent Komorowski da³ siê namó-
wiæ Piotrowi Soyce na krótk¹ wycieczkê

po stoczni i obejrzenie remontowanych
w niej statków oraz platform wiertniczych.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Piotr Soyka i prezydent Bronis³aw Komorowski przy kad³ubie Zaruskiego.

Pami¹tkowe zdjêcie przy kad³ubie jachtu. Od lewej: Piotr Soyka, przewodnicz¹cy Rady
Nadzorczej GSR, prezydent RP Bronis³aw Komorowski i Pawe³ Adamowicz, prezydent Gdañska.

krajWYDARZENIA
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Go�ci z ca³ej Europy, którzy z okazji
Europejskiego Dnia Morza przybyli na
konferencjê morsk¹, odbywaj¹c¹ siê
w Polskiej Filharmonii Ba³tyckiej na wy-
spie O³owianka, przywita³a� g³o�na de-
monstracja zwi¹zków zawodowych sek-
tora morskiego. Zwi¹zkowcy, by³a ich
ponad setka, przynie�li ze sob¹ transpa-
renty, na których wypisane by³y liczby
zwolnionych w ostatnich latach pracow-
ników zak³adów sektora morskiego, m.in.
Stoczni Gdynia czy Stoczni Marynarki
Wojennej. W ulotkach, które rozdawano
w czasie pikiety, Krzysztof Do�la, prze-
wodnicz¹cy Zarz¹du Gdañskiego NSZZ
�Solidarno�æ� pisa³ m.in. �Dzi� mamy do
czynienia z sytuacj¹, w której od dwóch
miesiêcy pracownicy Stoczni Marynarki
Wojennej nie otrzymuj¹ pensji, jedna
trzecia za³ogi Szkunera we W³adys³awo-
wie ma zostaæ zwolniona, co stawia pod

Europejski Dzieñ Morza

Przez piêæ majowych
dni Gdañsk by³ morsk¹

stolic¹ Europy. Oko³o 800
przedstawicieli sektora

gospodarki morskiej
debatowa³o tam m.in.

o tym, w jaki sposób
zachêciæ m³odych ludzi
do wybrania jednego
z morskich zawodów.

A mieszkañcy Trójmiasta
i tury�ci uczestniczyli

w oficjalnym
rozpoczêciu sezonu

¿eglarskiego.

O morzu
dla ludzi

Nad Mot³aw¹ mo¿na by³o podziwiaæ i zwiedzaæ m.in. statek Stra¿y Granicznej
Patrol 2 oraz jednostkê ratownictwa morskiego SAR, Wiatr.

- Rozpoczyna siê europejskie �wiêto morza,
wa¿ne dla rozwoju zintegrowanej polityki

morskiej Unii Europejskiej, otwieraj¹ce
nowy rozdzia³ dyskusji na ten temat

� mówi³ Cezary Grabarczyk.
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znakiem zapytania dalsze funkcjonowa-
nie tego zak³adu. (�) Próbuje siê pry-
watyzowaæ spó³ki zajmuj¹ce siê us³uga-
mi portowymi w taki sposób, ¿e nabyw-
ca ma mo¿liwo�æ pozbycia siê polskiej
bandery. Dzi� rz¹d organizuje konferen-
cjê miêdzynarodow¹ �Polityka morska:
ludzie maj¹ pierwszeñstwo�. Dzi� ludzie
maj¹ pierwszeñstwo do zwolnienia.
W pañstwie, w którym brakuje nam takich
ludzi jak Eugeniusz Kwiatkowski, nie bra-
kuje polityków i ministrów, którzy niszcz¹
resztki dialogu spo³ecznego, podwa¿aj¹
zaufanie obywateli do pañstwa�.

O Gdañsku, stoczniach i portach

Do demonstracji, podczas oficjalnego
otwarcia konferencji, odniós³ siê m.in.
Mieczys³aw Struk, marsza³ek wojewódz-
twa pomorskiego:

- Z wyspy, na której siê znajdujemy,
ca³kiem dobrze widaæ Stoczniê Gdañsk¹,
miejsce obrazuj¹ce trudn¹ na �wiatowym
rynku sytuacjê tego wa¿nego sektora
gospodarki morskiej. Za konieczne prze-
kszta³cenia, stocznia zap³aci³a spor¹ cenê.
Id¹c tutaj widzieli�my tak¿e niezadowo-
lenie z tego faktu p³yn¹ce. Chcia³bym
jednak zwróciæ uwagê na to, ¿e przemys³

stoczniowy nie jest u nas schy³kowy.
Mamy, poza stoczniami borykaj¹cymi siê
z trudno�ciami, kilka �wietnie prosperu-
j¹cych stoczni prywatnych, które znala-
z³y dla siebie niszê i z du¿ym sukcesem
poruszaj¹ siê na rynkach miêdzynarodo-
wych. Mamy bardzo dobrze funkcjonu-
j¹c¹ Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹. Jeste-
�my pe³ni nadziei, ¿e bêd¹ one w stanie
nadal pozostaæ konkurencyjne na tak trud-
nym rynku globalnym.

W�ród go�ci, którzy zawitali do Gdañ-
ska na oficjaln¹ czê�æ obchodów, znale�li
siê m.in.: Maria Damanaki, europejska
komisarz ds. gospodarki morskiej i rybo-
³ówstwa, Siim Kallas, wiceprzewodnicz¹-
cy Komisji Europejskiej ds. transportu,
Efthimios E. Mitropoulos, sekretarz gene-
ralny Miêdzynarodowej Organizacji Mor-
skiej, Cezary Grabarczyk, minister infra-
struktury, Anna Wypych-Namiotko, pod-
sekretarz stanu ds. gospodarki morskiej
w Ministerstwie Infrastruktury.

Pawe³ Adamowicz, prezydent Gdañ-
ska, jako gospodarz uroczysto�ci, powi-
ta³ europejskich decydentów w jednym
z najwiêkszych portów nad Ba³tykiem,
przypominaj¹c ¿e stary gdañski port, zlo-
kalizowany nad rzek¹ Mot³aw¹, ³¹czy³
Polskê � ówczesny spichlerz Europy,
z krajami Europy Zachodniej.

- Gdañsk przez wieki by³ bram¹ go-
spodarcz¹ Rzeczpospolitej i �rodkowo-
wschodniej czê�ci Europy - mówi³. - Dzi-
siaj na nowo staje siê bram¹ handlowo-
gospodarcz¹ tej czê�ci Europy. Od dwóch
lat mamy sta³e, bezpo�rednie po³¹czenie
azjatyckie z Szanghajem. Dziêki temu
port na nowo nawi¹za³ wspó³zawodnic-
two w podziale rynków handlowych.

Nieobecny premier Donald Tusk, w li-
�cie odczytanym na rozpoczêcie konfe-
rencji, podkre�la³ m.in. coraz lepsz¹ kon-
dycjê polskich portów: �W ubieg³ym ty-
godniu tu, w Gdañsku, mia³em mo¿li-
wo�æ wej�æ na pok³ad jednego z najwiêk-
szych kontenerowców �wiata. Po raz
pierwszy do polskiego portu zawinê³a tak
du¿a jednostka tego typu. Nie waham siê
powiedzieæ, ¿e jest to istotne wydarze-
nie dla polskiej gospodarki, wskazuj¹ce,
¿e rozwój portów morskich jest jednym
z najwa¿niejszych kierunków naszej po-
lityki morskiej. Jestem przekonany, ¿e
polskie porty maj¹ szanse, by staæ siê
wielkimi o�rodkami wymiany i pe³niæ rolê
podstawowych pomostów w europejskim
handlu. My�l¹ przewodni¹ konferencji,
w której pañstwo uczestniczycie, jest
motto: �Polityka morska � przede wszyst-
kim ludzie�. Tak okre�lony punkt wyj�cia

daje pewno�æ, ¿e wasze obrady bêd¹
dobrze s³u¿yæ mieszkañcom Unii Euro-
pejskiej�.

Przyci¹gn¹æ ludzi do morza

To w³a�nie ludziom - i tym, którzy ju¿
w przemy�le morskim pracuj¹, i tym, któ-
rych nale¿y do niego przyci¹gn¹æ - po-
�wiêcona by³a znaczna czê�æ wypowie-
dzi i paneli dyskusyjnych.

- W Europie zwiêksza siê stopa bez-
robocia, a my potrzebujemy m.in. mary-
narzy i specjalistów - mówi³a komisarz
Maria Damanaki. - Potrzebna jest mobil-
no�æ miêdzy sektorami. Mobilno�æ miejsc
pracy. W tym momencie pracujemy nad
osiemdziesiêcioma projektami daj¹cymi
wzrost zatrudnienia. Jednym z nich jest
sieæ centrów doskona³o�ci szkolenia mor-
skiego dla m³odych ludzi. Musimy praco-
waæ nad nowymi mo¿liwo�ciami zatrud-
nienia. Je¿eli ludzie nie bêd¹ mogli prze-
chodziæ z sektora do sektora, nasz wysi-
³ek pozbawiony bêdzie sensu. Mamy
umiejêtno�ci, mamy kapita³, jedyne co
musimy zrobiæ, to po³¹czyæ sektory, by
w³a�ciwie wykorzystaæ otaczaj¹ce nas
morza i oceany.

Równie¿ Efethimios E. Mitropoulos,
sekretarz generalny International Mariti-
me Organisation, podkre�la³, jak wa¿ne
jest szkolenie m³odych pasjonatów mo-
rza: - Spêdzi³em trzy dni na polskim
¿aglowcu szkolnym Dar M³odzie¿y, wraz
z m³odymi adeptami. Spotka³em siê z do-
brymi manierami i du¿¹ chêci¹ nauki.
By³em dumny, ¿e siê tam znalaz³em. To
jest przysz³o�æ i musimy o tym my�leæ.

W czasie jednej z wa¿niejszych sesji
morskiej konferencji, specjali�ci zastana-
wiali siê, czy marynarz mo¿e byæ zawo-
dem przysz³o�ci? Lowri Evans, dyrektor
generalna Komisji Europejskiej ds. gospo-
darki morskiej i rybo³ówstwa, pyta³a pa-
nelistów: - W jaki sposób stymulowaæ
wzrost i atrakcyjno�æ zawodów zwi¹zanych
z morzem? Dodawa³a przy tym, ¿e wszel-
kie zabiegi bêd¹ ma³o skuteczne, je�li doj-
dzie do zatorów na rynku pracy.

- Istotn¹ spraw¹ jest szybko i skutecz-
nie znale�æ pracodawcê - mówi³a mini-
ster Anna Wypych-Namiotko. - Dlatego
niezbêdne jest stworzenie platformy wy-
miany informacji, wspólnego programu,
który pozwoli obywatelom Europy zna-
le�æ pracê. Potrzebne s¹ u³atwienia prze-
chodzenia z morskim do�wiadczeniem do
pracy na l¹dzie.

Belg Frans Van Rompuy, dyrektor na-
czelny ds. ¿eglugi Federalnego Serwisu

- Potrzebna jest mobilno�æ miêdzy sektorami
- podkre�la³a Maria Damanaki. - Mobilno�æ
miejsc pracy. Je�li ludzie nie bêd¹ w stanie
przechodziæ z sektora do sektora, nasz
wysi³ek nie ma sensu.
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Publicznego Mobilno�ci i Transportu, dzie-
li³ siê do�wiadczeniami w organizacji sys-
temu szkolnictwa morskiej swego kraju.

- Uda³o siê nam w³¹czyæ edukacjê
morsk¹ do ogólnego programu o�wiaty -
t³umaczy³. - Kiedy� by³a ona niejako z bo-
ku. W tej chwili ju¿ dwunastolatek, któ-
rego przyci¹ga morze, ma wsparcie na-
uczycieli i rodziców, by uczyæ siê w³a�nie
w tym kierunku. Wybieraj¹c tê opcjê,
m³ody cz³owiek wie, ¿e bêdzie mia³ kon-
kretn¹, dobrze p³atn¹ pracê. Co wiêcej,
obecne podej�cie do morskich zawodów
jest bardziej elastyczne, mo¿e zacz¹æ pra-
cê np. jako rybak, ale pó�niej ma mo¿li-
wo�æ przej�cia do innej pracy w tym sek-
torze.

Zwi¹zkowiec Peter Scherrer, sekretarz
generalny Europejskiej Federacji Przemy-
s³u Metalurgicznego, zanim podzieli³ siê
swoimi do�wiadczeniami, pozdrowi³ �ko-
legów z Solidarno�ci�, których widzia³
przed wej�ciem, ubolewaj¹c, ¿e codzien-
nie zwalnia siê ludzi ze stoczni.

- Rozumiem, ¿e s¹ obiektywne uwa-
runkowania, które doprowadzi³y do tej
sytuacji, wiemy o tym, ¿e produkcja stat-
ków kuleje - mówi³, dodaj¹c, ¿e ludzie
w zamykanych stoczniach niekoniecznie
musz¹ traciæ pracê. Np. w jednym z likwi-
dowanych niemieckich zak³adów zacho-
wano wszystkie miejsca pracy, przedtem,
we wspó³pracy z o�rodkami szkolenia
zawodowego przekwalifikowuj¹c pra-
cowników do nowych zawodów i umie-
jêtno�ci.

- Bardzo wa¿ny jest dialog spo³eczny
pracowników z pracodawcami - kontynu-
owa³  Scherrer. - A doszkalanie tych

pierwszych powinno byæ obowi¹zkowe.
Dziêki temu pracownicy nie bêd¹ mu-
sieli baæ siê, ¿e pewnego dnia zostan¹ bez
zajêcia.

On tak¿e, podobnie jak marsza³ek
Struk, wymieni³ Gdañsk¹ Stoczniê Re-
montow¹ SA jako zak³ad, który potrafi³
wyj�æ obronn¹ rêk¹ z kryzysu przemys³u
stoczniowego, dziêki temu, i¿ oferuje sze-
roki wachlarz us³ug, stara siê zdywersyfi-
kowaæ swoj¹ produkcjê, podbijaæ nowe
obszary.

- Morze nie jest gospodark¹ nostal-
giczn¹, morze jest czym�, co nam daje
wymierne korzy�ci - mówi³ z kolei Jean-
Yves Le Drian, przewodnicz¹cy Konfe-
rencji Peryferyjnych Regionów Morskich.
- Chodzi o to, by ludzie chcieli widzieæ

strefy nadmorskie jako centra przemys³u,
a nie tylko miejsca, gdzie mo¿na siê po-
opalaæ.

W czasie dwudniowej konferencji de-
batowano tak¿e m.in. na temat us³ug oce-
anograficznych, mo¿liwo�ci rozwoju
w sektorze gospodarki morskiej, ¿egludze
bliskiego i dalekiego zasiêgu, zagospoda-
rowaniu przestrzennym obszarów mor-
skich, czy te¿ wspó³pracy regionalnych
klastrów.

Europejski Festyn Morski

Gdy specjali�ci sektora morskiego
koñczyli obrady, nad Mot³aw¹ rozpoczy-
na³y siê imprezy towarzysz¹ce Europej-
skiemu Dniu Morza. Podczas Europejskie-
go Festynu Morskiego mo¿na by³o zoba-
czyæ, jak zrobiæ linê ¿eglarsk¹, czy te¿
przygl¹daæ siê pracom szkutników, bu-
duj¹cych ³ód� ryback¹. Do dyspozycji
odwiedzaj¹cych by³o m.in. Centralne
Muzeum Morskie, do którego wstêp by³
bezp³atny. Nastêpnego dnia natomiast,
oficjalnie rozpocz¹³ siê sezon ¿eglarski.
Do Gdañska w tym roku zawita³a rekor-
dowa liczba jednostek w o�mioletniej hi-
storii inauguracji sezonu ¿eglarskiego, do-
pisa³a te¿ pogoda i widzowie, a rangê im-
prezy podniós³ fakt, ¿e by³ to ogólnopol-
ski pocz¹tek sezonu ¿eglarskiego oraz
w³¹czenie jej w obchody Europejskiego
Dnia Morza.

Do Gdañska przyp³ynê³o ponad sto
¿aglowców, jachtów, ³odzi motorowych.
W�ród nich tak wspania³e, jak litewski
Brabander (najwiêksza jednostka impre-
zy), Zjawa IV, Korsarz, Joseph Conrad,
Bryza H, Antica, czy du¿a ³ód� Stra¿y

- Dzi� ludzie maj¹ pierwszeñstwo. Ale do zwolnienia! � krzyczeli zwi¹zkowcy z Solidarno�ci.
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Rozpoczêcie konferencji. Przemawia sekretarz generalny
Miêdzynarodowej Organizacji Morskiej, Efthimios E. Mitropoulos.
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Na konferencji prasowej zorganizo-
wanej podczas Europejskiego Dnia
Morza dziennikarze nie poznali ¿ad-
nych konkretów. Odpowiedzi na py-
tania dotycz¹ce realnych problemów,
np. nierównego traktowania rybaków
w ró¿nych pañstwach UE, by³y wymi-
jaj¹ce, a czasem wrêcz obra¿aj¹ce in-
teligencjê s³uchaczy.

Od przedstawicieli Komisji Europej-
skiej us³yszeli�my, i¿ �trzeba wzmóc
wysi³ki na rzecz��, �prowadzimy ró¿-
norodne dzia³ania�, czy �konieczne jest
wprowadzanie zintegrowanej polity-
ki morskiej�. Byli jednak odporni na
pro�by o przedstawienie realnych,
pozytywnych efektów �zintegrowa-
nej polityki morskiej� i uciekali od
konkretów.

Minister Infrastruktury Cezary Gra-
barczyk mówi³ o sukcesach, które
w rzeczywisto�ci nie s¹ sukcesami, tyl-
ko konsekwencjami i kontynuacj¹
dzia³añ poprzedników (jak np. budo-
wa falochronu os³onowego terminalu
LNG w �winouj�ciu, któr¹ zainicjowa³
poprzedni rz¹d). Minister Grabarczyk
przypisywa³ swojemu rz¹dowi zas³ugi
w �odrodzeniu produkcji� na terenie
by³ej Stoczni Gdynia zamkniêtej
w 2009 roku. Na czym tak naprawdê
polega to �odrodzenie� � pisali�my nie-
dawno na ³amach �Naszego MORZA�.

Zapytali�my naszego �morskiego�
ministra o �wie¿y problem przygotowy-
wanej w³a�nie ustawy o zatrudnieniu na
statkach morskich i o polskim rejestrze
statków. Marynarze i oficerowie oraz �ro-
dowiska gospodarcze, których byt
i miejsca pracy zale¿¹ od tej ustawy, alar-
muj¹ w sprawie niew³a�ciwego, wrêcz
destrukcyjnego jej kszta³tu.

Rada Zwi¹zku Agentów i Przedsta-
wicieli ̄ eglugowych (APMAR) w Gdy-
ni wystosowa³a do ministra Cezarego
Grabarczyka list otwarty, w którym
wskazuje na realne zagro¿enie nowej
ustawy dla ponad trzydziestotysiêcz-
nej rzeszy polskich marynarzy i firm
po�rednicz¹cych w ich zatrudnieniu.

Jak wskazuje APMAR, kierowany
przez Grabarczyka resort zdaje siê nie

przyjmowaæ do wiadomo�ci faktu, ¿e
niemal wszyscy aktywni zawodowo
polscy marynarze s¹ zatrudnieni przez
armatorów zagranicznych. Nawet ci pra-
cuj¹cy dla armatorów rozpoznawanych
jako krajowi, zawieraj¹ kontraktowe
umowy o pracê za po�rednictwem firm
polskich z pracodawcami zagraniczny-
mi. W ogromnej wiêkszo�ci, polscy
marynarze korzystaj¹ wiêc z us³ug po-
�rednictwa pracy. Tworzone w resor-
cie infrastruktury przepisy znacz¹co
utrudni¹ lub wrêcz uniemo¿liwi¹ pro-
wadzenie po�rednictwa pracy dla ma-
rynarzy na terenie Polski.

W problemie z wadliw¹ ustaw¹ cho-
dzi te¿ m.in. o to, ¿e wiêkszo�æ krajów
europejskich, powa¿nie podchodz¹-
cych do sprawy rozwoju floty narodo-
wej, skorzysta³a z dozwolonej przez UE
pomocy pañstwa dla transportu mor-
skiego. Pomoc ta dozwolona jest rów-
nie¿ w zakresie obci¹¿eñ p³acowych
armatora, czyli podatku dochodowego
i sk³adek na ubezpieczenie spo³eczne
marynarzy, w³¹cznie z dopuszczeniem
stosowania zerowych stawek dla obu
wcze�niej wymienionych.

Resort infrastruktury zdaje siê nie
zauwa¿aæ tego faktu i w przedstawio-
nym projekcie ustawy ca³kowicie po-
mija to zagadnienie. W efekcie polscy
armatorzy nie bêd¹ w stanie konkuro-
waæ z przedsiêbiorstwami ¿eglugowy-
mi z innych krajów w Europie, które
zastosowa³y wy¿ej wymienion¹ pomoc
dla transportu morskiego. Szacuje siê,
¿e za spraw¹ przepisów prawa z przy-
gotowywanej ustawy, koszt zatrudnie-
nia marynarza na statku pod polsk¹
bander¹ bêdzie o 60 procent wy¿szy.

Minister Grabarczyk, zapytany
przez nas o niew³a�ciwy kierunek,
w którym id¹ prace nad ustaw¹, zas³o-
ni³ siê oporami ze strony innych mini-
strów, np. ministra finansów, potwier-
dzaj¹c tym samym s³abo�æ albo co naj-
mniej niedostateczn¹ dba³o�æ w³asne-
go resortu o interesy bran¿y morskiej.

Piotr B. Stareñczak

Granicznej Patrol 2 oraz jednostka ratow-
nictwa morskiego SAR, Wiatr. Czê�æ
z nich mo¿na by³o zwiedzaæ, lub na ich
pok³adach wzi¹æ udzia³ w widowiskowej
paradzie na Mot³awie. Nie zabrak³o trady-
cyjnej, efektownej kurtyny wodnej stawia-
nej przez jednostkê ga�nicz¹ Stra¿ak 6.

Paradê poprzedzi³y oficjalne uroczy-
sto�ci, na które zaproszono wielu go�ci.
Wziêli w nich udzia³ m.in.: przedstawiciel
Komisji Europejskiej Stamatios Varsamos,
reprezentuj¹cy równie¿ Cercle Nautique
des Communatés Européennes � oficjal-
ny klub ¿eglarski zrzeszaj¹cy instytucje
europejskie, prezydent Pawe³ Adamo-
wicz, Mateusz Kusznierewicz, morski
ambasador Miasta Gdañska, przedstawi-
ciele krajowych zwi¹zków ¿eglarskich.
Widzowie zgromadzeni wzd³u¿ D³ugie-
go Pobrze¿a i ul. Wartkiej oprócz podzi-
wiania ¿aglowców i jachtów, mogli �ledziæ
pokazy ratownictwa w wykonaniu ratow-
ników Lifeguard Gdañsk, policji, stra¿y
miejskiej, Fundacji Ratownictwa �Bez-
pieczni nad wod¹� oraz Grupy Ratownic-
twa Specjalnego PCK, regaty najm³od-
szych adeptów ¿eglarstwa p³ywaj¹cych
na Optymistach, czy wreszcie pos³uchaæ
szant podczas licznych koncertów pie�ni
¿eglarskiej, trwaj¹cych do pó�nego wie-
czora. Tematykê ¿eglarsk¹ przybli¿a³y
m.in. pokazy szycia ¿agli, czy budowy
¿aglówki. Sportowych emocji dostarczy³
uczelniany wy�cig smoczych ³odzi na
Mot³awie.

Obchody Europejskiego Dnia Morza
2011 zorganizowane zosta³y wspólnie
przez Komisjê Europejsk¹, miasto
Gdañsk, Ministerstwo Infrastruktury oraz
Urz¹d Marsza³kowski Województwa Po-
morskiego. W przysz³ym roku, gospoda-
rzem Europejskiego Dnia Morza bêdzie
szwedzki Göteborg.

Czes³aw Romanowski

Mateusz Kusznierewicz rozpoczyna
ogólnopolski sezon ¿eglarski.

Nasz komentarz

Co minister od morza wie o morzu,
czyli czego nie dowiedzieli siê dziennikarze
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Wielkie kontenerowce
w Polsce

Nowe

Polski terminal kontenerowy przyci¹gn¹³ na Ba³tyk i do siebie rekordowej wielko�ci
kontenerowce i to nie z jednorazow¹ wizyt¹, ale sta³¹ obecno�ci¹, wpisan¹ w �rozk³ad
jazdy� serwisów liniowych najwiêkszego w �wiecie operatora kontenerowców.
Terminal DCT Gdañsk przyj¹³ i obs³u¿y³ najwiêksze kontenerowce, jakie dot¹d dotar³y
w g³¹b obszaru �w³a�ciwego Ba³tyku� (czyli basenu Morza Ba³tyckiego z wy³¹czeniem
cie�nin duñskich). W maju rekordy pad³y przynajmniej dwa razy.

Pierwszy zawin¹³ do Gdañska Maersk
Elba (13 092 TEU): 11-14 maja 2011 r.
A nastêpnie:
n 18-21 maja - Maersk Eubank 

(13 092 TEU)
n 25-28 maja - Eleonora Maersk 

(15 550 TEU)
n 01-04 czerwca - Edith Maersk

(15 550 TEU)
n 08-11 czerwca - Maersk Edmonton

(13092 TEU).

W kolejnych tygodniach oczekiwane
s¹:  Ebba Maersk, Elly Maersk oraz Emma
Maersk (która zapocz¹tkowa³a s³ynn¹ se-
riê statków typu PS), Eugen Maersk, Ma-
ersk Ervin, Maersk Effingham, Evelyn

Jeszcze zanim uczyni³ to sam termi-
nal DCT Gdañsk, jako pierwsi poinformo-
wali�my na naszej witrynie internetowej
(www.naszemorze.com.pl) o kolej-
nych rekordach, które mia³y pa�æ w gdañ-
skim, g³êbokowodnym terminalu konte-
nerowym w maju 2011 roku.

Jak wynika³o z uaktualnionego w mar-
cu �rozk³adu jazdy� (service schedu-
le) serwisu AE10 prowadzonego przez
Maersk Line - duñski armator, operator
najwiêkszej w �wiecie floty pojemnikow-
ców, w³¹cza do eksploatacji na linii ³¹cz¹-
cej Daleki Wschód z Europ¹ Pó³nocn¹,
z cotygodniowymi zawiniêciami do Gdañ-
ska, pojemnikowce o ³adowno�ci ponad
13 oraz nawet ponad 15 tysiêcy TEU!

Wielki, wiêkszy, najwiêkszy

Nowe rekordy pad³y za spraw¹ stat-
ków wprowadzanych na rozwijany ser-
wis AE10. Przewo�nik poinformowa³
o tym w oficjalnym komunikacie 18 mar-
ca, ale wcze�niej mówi³ o �powa¿nych
zmianach� w serwisie ³¹cz¹cym Pó³nocn¹
Europê z Azj¹, oznaczaj¹cych �dalsz¹ po-
prawê obs³ugi klientów Maersk�a�.  Zmia-
ny rozpoczê³y siê w kwietniu 2011 roku
(wprowadzanie do rotacji AE10 pierwsze-
go z wiêkszych statków - Maersk Elba - 7
kwietnia w porcie Ningbo), a zakoñczo-
ne maj¹ byæ w czerwcu (wyj�ciem z ser-
wisu ostatniego z eksploatowanych w nim
statków o ³adowno�ci ok. 8000 TEU).

rekordy

krajWYDARZENIA
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Maersk, Maersk Eubank, Estelle Maersk,
itd. Jak widaæ, pojemnikowce o ³adowno-
�ci powy¿ej 13 lub powy¿ej 15 tys. TEU
bêd¹ w terminalu DCT Gdañsk co tydzieñ
- na ogó³ od �rody do pi¹tku lub soboty.

Nowa sylwetka

Warto wspomnieæ, ¿e takie statki, jak
Maersk Elba, który poprawi rekord wiel-
ko�ci pojemnikowców zawijaj¹cych do
polskiego portu z nieco ponad 8 do ok.
13 tysiêcy TEU ³adowno�ci, czy bli�nia-
cze Maersk Edmonton i Eubank, nale¿¹
do pojemnikowców o ciekawej konfigu-
racji, spotykanej na morzach i oceanach
od stosunkowo niedawna, z nadbudówk¹
mieszkaln¹ wraz z pomostem nawigacyj-
nym przesuniêt¹ bli¿ej dziobu. Bli¿ej rufy
pozostaje �szcz¹tkowa� nadbudówka
z szybem maszynowym i kominem.

Kontenerowce te o d³ugo�ci 366
metrów i szeroko�ci 48,2 metra s¹ przy-
stosowane do pokonywania Kana³u Pa-

namskiego now¹, budowan¹ w³a�nie
�nitk¹�, która zmieni definicjê statku
typu panamax. 

£¹cznie w serwisie zatrudnionych bê-
dzie wkrótce jednocze�nie 11 statków,
w tym osiem po ok. 15 500 TEU oraz trzy
po 13 092 TEU ³adowno�ci.

 Tym samym serwis AE10 z zawiniê-
ciem do Gdañska, stanie siê, wg niektó-
rych obserwatorów rynku, serwisem kon-
tenerowym o najwy¿szej - wynosz¹cej
niemal 14 880 TEU - zdolno�ci przewo-
zowej przypadaj¹cej na zawiniêcia w ci¹-
gu jednego tygodnia ze wszystkich linii
Daleki Wschód - Europa, a co za tym idzie
- tak¿e najwy¿szej �redniej pojemno�ci
�tygodniowej� ze wszystkich morskich
serwisów kontenerowych �wiata. Drugi
w takim rankingu serwis - MSC Silk - legi-
tymuje siê �redniotygodniow¹ pojemno-
�ci¹ wynosz¹c¹ nieco poni¿ej 14 000 TEU.

Mo¿na zaryzykowaæ twierdzenie, ¿e
serwis AE10 sta³ siê obecnie flagowym
serwisem Maersk Line na trasie Europa

- Daleki Wschód. A skoro tak, to zda-
niem niektórych obserwatorów, ca³-
kiem realne wydaæ siê mo¿e wprowa-
dzenie w przysz³o�ci do eksploatacji
w tym serwisie najnowszych (dopiero
zamówionych) pojemnikowców klasy
�Triple E� (3E) Maersk�a, jednak s¹ to
na razie jedynie spekulacje. Z drugiej
jednak strony, jeszcze dwa, trzy lata
temu wielu nie wierzy³o w mo¿liwo�æ
regularnego zawijania do Gdañska
o�miotysiêczników. Pojemnikowce 3E,
budowane w Korei Po³udniowej, maj¹
mieæ ³adowno�æ po 18 000 TEU. Pierw-
szy ma wej�æ do eksploatacji ju¿ w 2013
roku.

Pojemnikowce o nominalnej ³adow-
no�ci przekraczaj¹cej 15 000 TEU (TEU
= ekwiwalent kontenera 20-stopowego),
które od maja odwiedzaæ maj¹ regular-
nie terminal DCT w Gdañsku, nale¿¹ do
typu PS.

Pierwszym statkiem z tej serii by³a
Emma Maersk, przekazana do eksploata-

...i przy terminalu DTC.Maersk Elba na Zatoce Gdañskiej...
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cji w 2006 roku przez duñsk¹ stoczniê
Odense Steel Shipyard Ltd.

Nie duñska Elba�

Dla �cis³o�ci warto sprostowaæ b³¹d,
który pojawia³ siê w bardzo wielu donie-
sieniach medialnych przy okazji pierw-
szej wizyty Maersk Elba w Gdañsku. Otó¿
okre�lano tê jednostkê jako �duñski sta-
tek�. Nale¿y podkre�liæ, ¿e Maersk Line
jedynie czarteruje ten kontenerowiec (i
pozosta³e jednostki o ³adowno�ci oko³o
13 000 TEU zatrudnione obecnie w ser-
wisie AE10). Nale¿¹ one za� do niemiec-
kiego armatora Rickmers (np. Maersk
Elba) oraz (jak w przypadku Maersk Eu-
bank) do maj¹cego siedzibê w Wielkiej
Brytanii przedsiêbiorstwa ¿eglugowego
Zodiac Maritime Agencies Ltd Sammyego
Ofera - przedsiêbiorcy i magnata ¿eglu-
gowego, najbogatszego cz³owieka Izra-

ela, który sam lub wraz ze swoim bratem
Yulim posiada lub posiada³ udzia³y w ta-
kich firmach, jak Ofer Brothers (Shipping)
Co, ZIM (Zim Israel Navigation Ltd. / ZIM
Integrated Shipping Services), Royal Ca-
ribbean International oraz w³a�nie Zodiac
(i w niektórych przypadkach by³ ich za-
³o¿ycielem).

Maersk Elba superstar

Na statkach Rickmersa (pracodawcy
wielu polskich oficerów), oddanych w czar-
ter Maersk Line, do armatora niemieckiego
nale¿y tak¿e zarz¹d techniczny i za³ogowy.
Maersk Elb¹ dowodzi Polak, kapitan Woj-
ciech Kucz. W czasie postoju statku
w Gdañsku by³ mocno obci¹¿ony dodat-
kowymi obowi¹zkami, udziela³ wielu wy-
wiadów. Równie¿ za³oga musia³a przyj¹æ
nowe obowi¹zki, g³ównie przy oprowadza-
niu go�ci na pok³adzie. Ju¿ pierwszego dnia,

wkrótce po zawiniêciu Maersk Elba do
DCT Gdañsk, statek wizytowa³a m.in. de-
legacja Urzêdu Morskiego, z jego dyrekto-
rem Andrzejem Królikowskim. W dniu dru-
gim statek odwiedzili m.in. by³y prezydent

Wojciech Kucz - polski kapitan
pojemnikowca Maersk Elba.

Maersk Elba - 13 092 TEU.
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Podstawowe dane techniczne

�ród³o: Baza danych �Sea-Web�, IHS.

Emma Maersk MSC Daniela MSC Savona Maersk Elba

 operator Maersk Line MSC MSC Maersk Line
armator (w³a�ciciel) AP Moller - Maersk MSC C-P Offen Rickmers
pojemno�æ brutto (GT) 170 794 151 559 153 115 141 716
no�no�æ  [ t ] 156 907 156 301 165 887 142 105
³adowno�æ nominalna  [ TEU ] 15 550 14 000 14 000 13 092
³adowno�æ @14 t  [ sztuk ] 11 000 10 640 10 640 9080
d³ugo�æ ca³kowita  [ m ] 397,71 366,07 365,82 366,44
szeroko�æ  [ m ] 56,40 51,20 51,20 48,20
wysoko�æ boczna  [ m ] 30,20 29,90 29,90 29,85
zanurzenie  [ m ] 16,02 16.000 16,00 15,50
wyporno�æ  [ t ] 218 788 b.d. b.d. b.d.
balast separowany  [ t ] 60 338 b.d. b.d. b.d.
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RP Lech Wa³êsa, Anna Wypych-Namiot-
ko, podsekretarz stanu w randze wicemi-
nistra (ds. ¿eglugi, administracji morskiej
i gospodarki morskiej) w Ministerstwie In-
frastruktury oraz Julian Skelnik, przewod-
nicz¹cy Baltic Ports Organization.

Z pierwszego zawiniêcia Maersk Elba
do gdañskiego portu, zrobiono wydarze-
nie medialne. I bardzo dobrze, bo do spo-
rej rzeszy Polaków dotar³o nieco wiado-
mo�ci o statkach i ¿egludze. Znakomicie
z obowi¹zku promocji statków i transportu
morskiego wywi¹zywa³ siê kapitan Woj-
ciech Kucz, który odpowiadaj¹c na pyta-
nia, podkre�la³ wagê ¿eglugi i transportu
morskiego dla zglobalizowanej gospodarki

i ich przemo¿ny wp³yw na rynek dóbr
konsumpcyjnych i ¿ycie ka¿dego. U�wia-
damia³, ¿e wiêkszo�æ z tego, co je, w co
siê ubiera, czym je�dzi, czego u¿ywa
z elektroniki, przeciêtny Kowalski za-
wdziêcza ³añcuchowi logistycznemu, któ-
ry nie by³yby mo¿liwy bez statków i mor-
skich szlaków handlowych.

Tajemnice Maersk�a

Jeszcze wiêkszy kontenerowiec - Ele-
onora Maersk, ze s³ynnej serii PS, zapo-
cz¹tkowanej przez statek Emma Maersk,
z serwisu AE10 pojawi³ w Gdañsku dwa
tygodnie pó�niej.

Ró¿ne �ród³a podaj¹ zró¿nicowane
warto�ci ³adowno�ci pojemnikowca Em-
ma Maersk, który w chwili wej�cia do
eksploatacji, niespe³na 5 lat temu, zdo-
by³ rozg³os jako najwiêkszy kontene-
rowiec �wiata. Sam operator - Maersk -
pocz¹tkowo podawa³ oficjalnie jego
³adowno�æ w wysoko�ci 11 000 TEU,
ale obserwatorzy - analizuj¹c cechy, roz-
planowanie i wymiary g³ówne statku -
oszacowali j¹ na znacznie wiêcej. Poja-
wi³y siê wtedy diagramy z uproszczo-
nymi planami za³adunku (sztauplana-
mi) opublikowane przez serwis infor-
macyjny AXS-Alphaliner, analitycznej,
konsultingowej i brokerskiej firmy BRS
Paris, na których wykazywano, ¿e Em-
ma Maersk ma, zale¿nie od konfigura-
cji, ³adowno�æ 14 904 lub 15 212 TEU.
Po jakim� czasie Maersk zacz¹³ poda-
waæ ³adowno�æ dla statków klasy PS
jako 14 770 TEU lub 15 500 TEU.

Wydawany w Wielkiej Brytanii �Lloyd�s
List� informowa³ 5 stycznia 2009 roku o de-
tronizacji dotychczasowych rekordzistów
przez wprowadzony w³a�nie wtedy do
eksploatacji pojemnikowiec MSC Daniela.
W tabeli porównuj¹cej g³ówne parametry
statków Emma Maersk i MSC Daniela po-
dano ich ³adowno�ci jako odpowiednio
11 000 i 13 800 TEU. Wkrótce okaza³o
siê, ¿e �Lloyd�s List� jednak siê myli³�

Rejestr statków - baza danych IHS
�Sea-Web� podaje dla Emma Maersk ³a-
downo�æ 15 500 TEU (któr¹ zapewne
nale¿y przyjmowaæ za ³adowno�æ mak-
symaln¹ - liczbê slotów na statku) oraz
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- mówi Eivind Kolding,
prezes Maersk Line

Bêdzie wiêcej
�polskich� ³adunków
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Pojemnikowiec klasy PS - Emma Mearsk.
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drug¹ warto�æ ³adowno�ci - 11 000 TEU
@ 14, która dotyczy tzw. �kontenerów
stateczno�ciowych� (chodzi o pe³nookrê-
towy jednolity ³adunek kontenerów -
wszystkie po 14 ton - przy jakim statek
spe³nia stateczno�ciowe kryteria bezpie-
czeñstwa).

Pe³ne ob³o¿enie teoretycznej ³adow-
no�ci kontenerowca Emma Maersk, czyli
15 550 TEU, jest do�æ trudno osi¹galne

- Obserwatorów obrotu portowo-
morskiego w Polsce od d³u¿szego
czasu nurtuje kwestia dok³adnej licz-
by kontenerów prze³adowywanych
w Polsce przez Maersk Line w trans-
hipmencie i tych przechodz¹cych
przez statki Maersk�a zawijaj¹ce do
polskich portów w ruchu do lub od
polskich eksporterów i importerów.
Kiedy te dane bêd¹ ujawnione?

- Maersk Line nie odczuwa koniecz-
no�ci publikowania tych liczb. Jeste�my
jedynym klientem gdañskiego terminalu
w relacjach oceanicznych i to jak nam
idzie w transhipmencie, w porównaniu do
liczby kontenerów na/z rynku polskiego,
chcemy na razie zatrzymaæ jako nasz¹
tajemnicê handlow¹. Mogê jednak powie-
dzieæ, ¿e proporcje te uk³adaj¹ siê mniej
wiêcej, w przybli¿eniu pó³ na pó³. W naj-
bli¿szej perspektywie bêdzie lekki prze-

chy³ w stronê transhipmentu, ale z cza-
sem, wraz ze wzrostem strumienia ³adun-
kowego i mo¿liwo�ci tego terminalu, co-
raz wiêcej bêdzie ³adunków �polskich�.
To dynamiczny obraz�

- Czy bior¹c pod uwagê jedynie
kryteria i wzglêdy techniczne , a od-
k³adaj¹c na razie na bok kwestie uza-
sadnienia ekonomicznego, mo¿liwe
jest, by�my kiedy� zobaczyli na Ba³-
tyku megakontenerowce klasy 3E,
które Maersk zamówi³ niedawno
w stoczni po³udniowo-koreañskiej �
statki, które bêd¹ mog³y przewoziæ
do 18 tys. TEU ?

- Hipotetycznie - owszem, bêdzie to
mo¿liwe. Dla umo¿liwienia obs³ugi tych
statków w tym terminalu potrzebne bêd¹
jego dalsza rozbudowa i inwestycje w no-
we d�wigi, które bêd¹ w stanie siêgaæ do
23 rzêdu kontenerów od nabrze¿a. Wiem,

¿e pod koniec roku, terminal DCT Gdañsk
otrzyma dwie nowe suwnice nabrze¿o-
we, ale nie bêd¹ one jeszcze wystarcza-
j¹ce dla przysz³ych najwiêkszych w �wie-
cie pojemnikowców 3E. Dodatkowa in-
westycja w nieco wiêksze suwnice (z
wysiêgiem wystarczaj¹cym dla obs³ugi
statków 3E) nie stanowi wielkiej ró¿nicy
w stosunku do dzisiejszych najwiêkszych
suwnic post-panamax, wiêc nie zaszko-
dzi byæ gotowym na pojawienie siê ta-
kich du¿ych statków.

Je¿eli chodzi o obecne suwnice
w DCT, nie wystarczaj¹ one dla dosiêgniê-
cia ostatniego (najdalszego od nabrze¿a)
rzêdu kontenerów na statku, ale radzimy
sobie z tym odpowiednio planuj¹c za³a-
dunek kontenerów dla Gdañska, a w ra-
zie potrzeby, w ostateczno�ci statek mo¿e
zostaæ przeholowany, tak, by zacumowaæ
drug¹ burt¹.

w praktyce, m.in. ze wzglêdu na koniecz-
no�æ u³o¿enia na pok³adzie 9 warstw kon-
tenerów. Nie wszystkie terminale maj¹
odpowiednio wysokie suwnice, a ponad-
to nie ka¿dy oferuje odpowiedni¹ g³êbo-
ko�æ akwenu przy nabrze¿u dla w pe³ni
za³adowanych statków tej wielko�ci. Poza
tym, ze wzglêdu na no�no�æ i stateczno-
�ciowe oraz inne, np. wytrzyma³o�ciowe,
kryteria bezpieczeñstwa, du¿a czê�æ

z tych ponad 15 tys. pojemników i tak
musia³aby pozostaæ pusta.

Ostatecznie okaza³o siê, ¿e nawet tak
renomowane periodyki morskie, jak
�Lloyd�s List� w artykule pióra znanego
dziennikarza morskiego mog¹ siê myliæ
i wprowadzaæ w b³¹d. Otó¿ �Lloyd�s List�
og³osi³ nowego rekordzistê po porówna-
niu dwóch ró¿nych rodzajów (kryteriów)
³adowno�ci. Dla MSC Daniela poda³

Imponuj¹cy widok z góry...
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³adowno�æ maksymaln¹ (liczbê slotów),
a dla �pobitej� Emmy Maersk - ³adowno�æ
pojemników �stateczno�ciowych� (poda-
wan¹ wtedy oficjalnie przez Maersk jako
maksymaln¹).

Najwiêksze w �wiecie�

Wiele �róde³ utrzymuje, ¿e statki z se-
rii, do której nale¿y Emma Maersk s¹ do
dzisiaj najwiêkszymi kontenerowcami
�wiata. St¹d i w polskich mediach tytu³y
w rodzaju: �Najwiêksze kontenerowce
�wiata zawin¹ do DCT Gdañsk�, czy �Port
w Gdañsku: od maja najwiêksze konte-
nerowce �wiata�. I choæ takie kategorycz-
ne stwierdzenia nie s¹ z gruntu b³êdne,
to jednak dyskusyjne i wymagaj¹ pew-
nego zastrze¿enia i obja�nienia.

Rzeczywi�cie, statki klasy �PS� charak-
teryzuj¹ siê najwiêksz¹ deklarowan¹ ³adow-
no�ci¹ nominaln¹ (liczb¹ slotów), maj¹ te¿
wymiary g³ówne nieznacznie wiêksze od
takich jednostek, jak MSC Daniela ze stocz-
ni Samsung Heavy Industries i jej �siostry�,
czy niemal identyczne jak Daniela, ale
o nieznacznie wiêkszych wymiarach g³ów-
nych, statki z DSME (Daewoo), równie¿
eksploatowane przez MSC, ale niektóre ze
wspomnianych jednostek MSC przewy¿-
szaj¹ klasê �PS� no�no�ci¹. Mog¹ wiêc za-
braæ ³adunek o wiêkszej masie, nawet je�li
�upakowany� w mniejszej nieco liczbie
kontenerów.

Tak wiêc jednostki klasy �PS�, które
bêd¹ zawija³y do Gdañska mo¿e s¹ naj-

wiêkszymi w �wiecie pojemnikowcami
pod wzglêdem nominalnej (a wiêc
w praktyce rzadko lub nigdy nie osi¹ga-
nej) ³adowno�ci liczonej w TEU i s¹ te¿
najd³u¿szymi pojemnikowcami (choæ nie
jest to najwa¿niejszy parametr decyduj¹-
cy o wielko�ci statku), ale pod wzglêdem
no�no�ci ustêpuj¹ przynajmniej kilkuna-
stu takim statkom, jak MSC Teresa (no-
�no�æ 166 101 ton; przekazany do eks-
ploatacji w marcu br.) czy MSC Savona
(165 887 ton no�no�ci, zdany przez stocz-
niê ju¿ w marcu 2010 roku). Takie wnio-
ski p³yn¹ przynajmniej z przestudiowania
parametrów statków z bazy danych Sea-
Web IHS (dawniej Lloyd�s Register - Fair-
play)�

 
○ ○ ○

O niuansach dotycz¹cych rekordów
wielko�ci statków w �wiecie i po�ród tych,
które wp³ywaj¹ na Ba³tyk, tak¿e z podzia-
³em na poszczególne typy, opowiemy
w jednym z najbli¿szych wydañ �Naszego
MORZA�, przy omówieniu i przegl¹dzie
rekordzistów wielko�ci w portach polskich.

Piotr B. Stareñczak

Nadbudówka na kontenerowcu...

Klasa PS - Estelle Maersk.
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54-letni olsztynianin jest do�wiadczo-
nym ¿eglarzem. Na koncie ma 26 tysiê-
cy mil morskich i dwukrotne, samotne
przej�cie Atlantyku. Po morzu p³ywa od
35 lat. Do najnowszego projektu przygo-
towywa³ siê osiem lat. Gdyby zrealizo-
wa³ co zamierza, by³by trzecim, po Hen-
ryku Jaskule i Tomaszu Lewandowskim,
Polakiem, który tego dokona³ i jednym
z niewielu na �wiecie ¿eglarzy, którym siê
to uda³o.

Po¿egnanie kpt. Cichockiego odby³o
siê 14 maja. Nie oznacza³o jednak rozpo-
czêcia wyprawy. Kapitan wraz z trzyoso-
bow¹ za³og¹ pop³yn¹³ do Brestu. Stam-
t¹d, w dalsz¹ drogê uda siê zupe³nie sam.

300 dni
z Bibli¹

Kapitan Tomasz Cichocki wyruszy³ w samotny
rejs dooko³a �wiata bez zawijania do portów.
Jego po¿egnanie odby³o siê w Sopocie.

21

Na odcinku Sopot - Brest jego jacht bê-
dzie sprawdzany. To konieczne, bo Pol-
ska Mied� (nazwê otrzyma³a od tytular-
nego sponsora, jakim jest KGHM Polska
Mied�) jest jednostk¹ now¹, jeszcze nie
op³ywan¹.

 
○ ○ ○

Jacht Cichockiego zbudowa³a polska
stocznia Delphia Yachts. Jest to jedna z se-
ryjnie tam produkowanych ³ódek, dosto-
sowana do wymogów samotnej ¿eglugi
dooko³a �wiata. Polska Mied� ma prawie
12 metrów d³ugo�ci, niemal 4 szeroko�ci
i ¿agle o powierzchni 78 m2. Jacht wypo-
sa¿ony jest m.in. w s³oneczne i wiatrowe

krajWYDARZENIA

Polska Mied�.

Renesans samotnych wypraw

Kapitan Tomasz Cichocki
na swoim jachcie.
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generatory pr¹du, odsalarkê wody i sys-
tem ³¹czno�ci satelitarnej.

Zapasy, które kapitan zabiera ze sob¹,
s¹ obliczone na rok. W sumie to 3 tony
ekwipunku, w tym 1,5 tony wody pitnej.
Na pok³adzie jest te¿ 850 litrów paliwa.
Podstaw¹ ¿ywienia bêd¹ pokarmy liofili-
zowane. Ale Cichocki zabierze tak¿e tro-
chê �wie¿ego jedzenia, w tym kiszone
ogórki. W razie potrzeby sam bêdzie
wypieka³ chleb i ³apa³ ryby, bo na Pol-
skiej Miedzi s¹ równie¿ wêdki. ¯eglarz
podkre�la, ¿e kompletowanie wyposa¿e-
nia i zapasów zajê³o mu dwa lata.

Najwiêkszym wyzwaniem, jakie cze-
ka Cichockiego jest oczywi�cie samot-
no�æ. Dla rozrywki zabiera sporo ksi¹¿ek,
w�ród których jest zarówno beletrystyka,
jak i publikacje filozoficzne.

- Zapakowa³em te¿ Bibliê - przyzna-
je. - W koñcu bêdê mia³ czas przeczytaæ
j¹ w ca³o�ci.

Cichocki bêdzie sobie musia³ dawaæ
radê sam przez oko³o 300 dni. Obliczy³,
¿e w³a�nie tyle powinno mu zaj¹æ za-
mkniêcie Wielkiej Pêtli, jak o szlaku do-
oko³a �wiata zwykli mawiaæ ¿eglarze.

- W 1971 roku podobn¹ trasê prze-
p³yn¹³ kapitan Chay Blyth na jachcie Bri-
tish Steel (co po polsku znaczy Brytyjska
Stal � red.)  - mówi Krzysztof Mikunda,
szef projektu Around the World Delphia
Project, jak nazwano przedsiêwziêcie Ci-
chockiego. - Zajê³o mu to 293 dni. Nie
chcemy urz¹dzaæ wy�cigu, ale jako Pol-
ska Mied� postaramy siê wykonaæ rejs
w krótszym czasie.

Start z Brestu planowany jest na po-
cz¹tek lipca. Cichocki ruszy w kierunku
przyl¹dka Dobrej Nadziei, potem minie
przyl¹dek i wyjdzie na Ocean Spokojny.
Nastêpnie op³ynie Horn i przez Atlantyk
wróci do Brestu (patrz mapka). Je�li
wszystko pójdzie dobrze, czego redakcja
�Naszego MORZA� z ca³ego serca ¿yczy
kapitanowi, we francuskim porcie powi-
nien byæ na wiosnê przysz³ego roku, po
przep³yniêciu oko³o 24 tysiêcy mil mor-
skich.

 
○ ○ ○

Realizacja takiego rejsu nie by³aby
mo¿liwa bez hojnych sponsorów. Jak nam
powiedzia³ Krzysztof Mikunda, bud¿et
przedsiêwziêcia wynosi 4,5 miliona z³o-
tych. Co jednak warte podkre�lenia, spon-
sorami s¹ polskie firmy, a Cichocki pop³y-
nie na polskim jachcie. Jego rejs jest dru-
gim w naszym kraju du¿ym przedsiêwziê-
ciem ¿eglarskim w ci¹gu ostatniego roku.
Pierwszym by³ start Zbigniewa �Gutka�Warunki do samotnego ¿eglowania, czyli Polska Mied� od wewn¹trz.
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Gutkowskiego w regatach samotników
dooko³a �wiata Velux 5 Oceans (patrz str.
5). Na jesieñ start do samotnego rejsu
wokó³ globu bez zawijania do portów
zapowiada te¿ inny s³awny, polski ¿eglarz
Roman Paszke. Mo¿na wiêc powiedzieæ,
¿e oceaniczne wyprawy samotników
prze¿ywaj¹ obecnie swój renesans.

Postêpy wyprawy kapitana Cichockie-
go mo¿na �ledziæ na stronie www.kapi-
tancichocki.pl, która zosta³a uruchomio-
na specjalnie na jego potrzeby. Rejs bê-
dzie te¿ kontrolowany przez WSSRC,
�wiatow¹ organizacjê zajmuj¹c¹ siê rekor-
dami ¿eglarskimi.

- Na Polskiej Miedzi zostanie zamon-
towane specjalne urz¹dzenie, taka ¿eglar-
ska czarna skrzynka - wyja�nia Krzysztof
Mikunda. - Zostanie zdemontowane do-
piero po zakoñczeniu rejsu. Jestem prze-
konany, ¿e odnotuje sukces.

Tomasz Falba

Na jachcie kpt. Tomasza Cichockiego zmie�ci siê 3 tony ekwipunku.
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Polska Mied� ma prawie
12 metrów d³ugo�ci
i niemal 4 szeroko�ci.
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Port Gdynia � dzie³o szczeciñskich stoczniowców

Najwiêkszy
kontenerowiec

Niecodzienna w obecnych czasach uroczysto�æ
przekazania polskiemu armatorowi - POL�Euro z Gdyni -
zbudowanego przez polsk¹ stoczniê statku, mia³a miejsce
21 maja w Szczecinie. Szczeciñska Stocznia Remontowa
Gryfia zbudowa³a, wykorzystuj¹c kad³ub, którego budowê
rozpoczêto w Stoczni Szczeciñskiej Nowa, kontenerowiec
Port Gdynia.
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Port Gdynia  -
d³ugo�æ 220 m,

szeroko�æ 32,2 m,
a pojemno�æ

 ok. 3100 TEU.

24 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2011

krajWYDARZENIA



25Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2011

Takie uroczysto�ci maj¹ zazwyczaj
radosny charakter, jednak w przypadku
opisywanej przez nas, da³o siê zauwa¿yæ,
¿e towarzysz¹ jej uczucia mieszane.
Wszystko za spraw¹ skomplikowanej, ale
odzwierciedlaj¹cej stan naszego przemy-
s³u stoczniowego, historii statku, w której
przeplataj¹ siê dawne i obecne problemy
finansowe obydwu buduj¹cych statek
stoczni i upadek pierwszej z nich, czyli
Stoczni Szczeciñskiej.

Statek trudnych czasów

Rozpoczyna siê ona jesieni¹ 2007
roku, kiedy to na pochylni Wulkan Nowy
Stoczni Szczeciñskiej Nowa po³o¿ono
stêpkê pod kolejny kontenerowiec typu
B178/I. Jednostka o numerze budowy 23,
mia³a byæ 22 statkiem tego typu zbudo-
wanym w Szczecinie (wcze�niej, ze
wzglêdu na rezygnacjê armatora, �wy-
pad³� z produkcji kad³ub nr 21 � A.W.).
Wodowanie statku odby³o siê dopiero 31
maja 2008 roku, po rekordowo d³ugim
czasie monta¿u na pochylni (kad³uby sio-
strzanych jednostek montowano zazwy-
czaj w 3-4 miesi¹ce). Ju¿ wówczas by³o
wiadomo, ¿e armator, dla którego statek
budowano, najprawdopodobniej zrezy-
gnuje z jego odebrania. Kad³ub wodowa-
no w bardzo niskim stanie wyposa¿enia,
g³ównie po to, by zwolniæ pochylniê dla
kolejnej jednostki, która mia³a byæ budo-
wana w ramach jednego z nielicznych,
�pewnych� kontraktów (dla rosyjskiego
armatora FESCO), jakie jeszcze posiada³a
stocznia. Obecny by³ premier Waldemar
Pawlak i by³o to przedostatnie, otwarte
dla publiczno�ci wodowanie w Szczecinie.
Pog³êbiaj¹ce siê problemy, w tym porzu-
cenie statku przez armatora i ostateczna
likwidacja stoczni, doprowadzi³y do tego,
¿e B178/I-23, zosta³ jedyn¹ zwodowan¹
jednostk¹, której budowy nie ukoñczy³a
Stocznia Szczeciñska Nowa.

Kad³ub wszed³ w sk³ad masy upad³o-
�ciowej, a nastêpnie zosta³ przejêty za
zobowi¹zania stoczni przez Agencjê Roz-

woju Przemys³u, która do zarz¹dzania nim
utworzy³a spó³kê Aranda. Przetarg na
dokoñczenie budowy wygra³a Szczeciñ-
ska Stocznia Gryfia, do której w listopa-
dzie 2009 roku przeholowano kad³ub
pechowego statku. Jednak dopiero w po-
³owie roku 2010 armator zdoby³ finanso-
wanie budowy kontenerowca (wcze�niej
rozwa¿ano przebudowê statku, np. na
masowiec) i od tego czasu ruszy³y prace
wyposa¿eniowe. Proces ten przed³u¿a³
siê jednak, gdy¿ w miêdzyczasie w tara-
patach finansowych znalaz³a siê tak¿e
Gryfia. Ostatecznie budowê uda³o siê
zakoñczyæ w maju 2011 roku, w pierwot-
nej formie kontenerowca komorowego,
którego armatorem zosta³ nale¿¹cy do
Agencji Rozwoju Przemys³u, gdyñski
POL- Euro.

Za pi¹tym razem

Majowa uroczysto�æ chrztu i przeka-
zania statku zgromadzi³a na nabrze¿u
Gryfii dawno nie widziany w szczeciñskiej
stoczni t³um. W wiêkszo�ci byli to przed-
stawiciele i go�cie armatora, Agencji Roz-
woju Przemys³u, banków i Portu Gdynia.
Nie zabrak³o, co oczywiste, stoczniowców,
a tak¿e mediów. Matk¹ chrzestn¹ zosta³a
podsekretarz stanu w Ministerstwie Infra-
struktury, Anna Wypych-Namiotko.

Uroczysto�æ sk³ada³a siê z trzech ele-
mentów. Pierwszym by³a, poprzedzona
wyst¹pieniami przedstawicieli armatora,
Agencji, stoczni i Portu Gdynia, a tak¿e
po�wiêceniem statku, ceremonia nadania
imienia. Nie oby³o siê bez problemów, �le
zamocowana butelka szampana z trudno-
�ci¹ dolatywa³a do burty i ostatecznie uda-
³o siê j¹ rozbiæ dopiero za pi¹tym razem.
Zdenerwowana Matka Chrzestna, jako ka-
pitan ¿eglugi wielkiej wiedzia³a, ¿e w ma-
rynarskich przes¹dach nie wró¿y to nicze-
go dobrego... Mo¿na mieæ jednak nadzie-
jê, ¿e tym samym wyczerpano limit pe-
cha, który prze�ladowa³ ten statek od po-
cz¹tku. Drugim elementem by³o przeciê-
cie wstêgi przy trapie statku, co mia³o sym-

bolizowaæ przekazanie statku armatorowi.
Trzecim � podniesienie polskiej bandery.
Niestety, bia³o-czerwona bêdzie powiewa³a
na rufie Portu Gdynia jedynie w czasie
prób morskich, a po formalnym przekaza-
niu statku przez stoczniê, zostanie na nim
podniesiona bandera maltañska.

W obcym czarterze

Port Gdynia to najwiêkszy w historii
polskiej floty handlowej kontenerowiec,
a jednocze�nie pierwszy, du¿y, nowocze-
sny kontenerowiec komorowy nale¿¹cy
do polskiego armatora. Niestety, dzi� nie
ma ani jednej linii ¿eglugowej obs³ugiwa-
nej przez polskiego armatora (nie licz¹c
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Za pi¹tym razem, ale siê uda³o!

Matka chrzestna Anna Wypych-Namiotko
przecina wstêgê przed trapem.

Fo
t. 

Ad
am

 W
o�

ni
cz

ka

krajWYDARZENIA



26 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2011

W oficjalnych materia³ach praso-
wych poprzedzaj¹cych chrzest kon-
tenerowca Port Gdynia podawano,
¿e jest to �pierwszy od 20 lat statek
zbudowany w polskiej stoczni, dla
polskiego armatora�. Informacja ta,
maj¹ca pokre�liæ wyj¹tkowo�æ uro-
czysto�ci, by³a jednak z gruntu nie-
prawdziwa. Pomijaj¹c mniejsze jed-
nostki, np. holowniki, tylko w latach
1991-99 Stocznia Szczeciñska prze-
kaza³a Polskiej ̄ egludze Morskiej 14
jednostek � masowców i zbiorni-
kowców do przewozu p³ynnej siar-
ki (dwa z nich przebudowano ze
�szczeciñskich� masowców w Gdañ-
skiej Stoczni Remontowa SA). Tyl-
ko w 1999 roku by³y to trzy masow-
ce (Nogat, Orla, Pilica) i jeden siar-
kowiec (Mitrope). Rok pó�niej,
w roku 2000 gdañska Stocznia Pó³-
nocna zbudowa³a dla EuroAfrica Li-
nie ̄ eglugowe kontenerowiec Gdy-
nia, a ca³kiem niedawno, w latach
2008-2009 ta sama stocznia, ju¿
w ramach Grupy REMONTOWA
przekaza³a Gdañskim Liniom Mor-
skim dwa uniwersalne drobnicowce
Eugeniusz Kwiatkowski i Gdañsk
(p³ywa³y w czarterach jako BBC
Kwiatkowski i BBC Gdañsk � oba
sprzedane w latach 2009-10).

Z polskich stoczni dla

polskich armatorów

Chwila po podniesieniu polskiej bandery.

Najwiêkszy kontenerowiec
komorowy w polskiej flocie.
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serwisów polsko-chiñskiego Chipolbroku),
tym samym najnowszy statek POL-Euro
bêdzie musia³ zarabiaæ p³ywaj¹c w obcych
czarterach. W trakcie uroczysto�ci przed-
stawiciele armatora og³osili, ¿e uda³o pod-
pisaæ siê 10-letni¹ umowê czarterow¹
z �renomowanym armatorem�. Nam uda-
³o siê ustaliæ, ¿e bêdzie nim belgijska fir-
ma Delphis, która tak¿e nie obs³uguje
w³asnych po³¹czeñ, czarteruj¹c w³asne
i czarterowane statki innym armatorom.

Kolejny kontenerowiec?

Nie jest wykluczone, ¿e Port Gdynia
nie bêdzie jedynym kontenerowcem

B178 we flocie POL-Euro. Na placach
przy pochylni Wulkan Nowy dawnej
Stoczni Szczeciñskiej znajduje siê do dzi�
wiêkszo�æ sekcji niezbêdnych do monta-
¿u kolejnej jednostki tego typu. Agencja
Rozwoju Przemys³u i POL-Euro zachêco-
ne sukcesem Portu Gdynia rozwa¿aj¹
obecnie mo¿liwo�æ budowy kolejnej jed-
nostki, z wykorzystaniem istniej¹cych sek-
cji. Warto te¿ zaznaczyæ, ¿e przy s¹sied-
niej pochylni, Wulkan 1 do dzi� znajduj¹
siê sekcje i bloki kad³uba do monta¿u
nowoczesnego statku con-ro typu B201.

Adam Wo�niczka
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Przypomnijmy, od pa�dziernika 2010
roku Chopin znajduje siê w brytyjskim
porcie Falmouth, do którego trafi³, gdy
podczas sztormowej pogody straci³ oba
maszty. Po kilkumiesiêcznych przepy-
chankach miêdzy armatorem - Europejsk¹
Wy¿sz¹ Szko³¹ Prawa i Administracji
w Warszawie, a ubezpieczycielem - PZU,
ten ostatni zgodzi³ siê pokryæ koszty na-
prawy. Remont jednostki zlecono miej-
scowej stoczni. Pozosta³a sprawa zap³aty
za przyholowanie ¿aglowca do portu.
W³a�ciciel kutra Nova Spiro chce 300 tys.
dolarów, a to niemal po³owa warto�ci jed-
nostki. Kapitan Dominik Pietrowski z biu-
ra armatora, w styczniu t³umaczy³ nam,
¿e suma ta jest kilkukrotnie zawy¿ona
i mia³ nadziejê, ¿e ostatecznie bêdzie to
70 tys. funtów (ok. 115 tys. dolarów) i ¿e
nied³ugo zostanie zawarta ugoda w tej
sprawie.

Tak siê jednak nie sta³o, w³a�ciciel
kutra nie zamierza schodziæ z ceny,
a areszt na³o¿ony na jednostkê przez S¹d
Admiralicji trwa nadal. O ostatecznej wy-
soko�ci zap³aty za holowanie przes¹dzi
orzeczenie tego¿ s¹du: czy akcja ratun-
kowa zostanie uznana za ratowanie ¿ycia,
czy ratowanie mienia. Nie wiadomo jed-
nak, kiedy odbêdzie siê posiedzenie w tej
sprawie.

- Wszystko wisi na pieni¹dzach, które
bank w imieniu armatora musi zagwaran-
towaæ s¹dowi, za�wiadczaj¹c tym samym,
¿e statek jest wyp³acalny - t³umaczy³
Polskiej Agencji Prasowej nowy kapitan
¿aglowca Andrzej Mendryga³. - Analiza
trzydziestu podobnych spraw, której do-
konali�my u Lloyda (Lloyd�s Register of
Shipping) i s¹dowe precedensy wskazuj¹,
i¿ holowniki otrzymywa³y tylko czê�æ
¿¹danej sumy. To normalne, ¿e ¿¹da siê
wiele, a dostaje znacznie mniej.

K³opoty portowe

Chopin ma dodatkowy k³opot - z re-
jami. Stocznia A&P, która przeprowadzi³a
naprawê jednostki, �zaaresztowa³a� je
jako gwarancjê zap³aty ostatniej raty za
remont. Wed³ug kapitana Mendryga³a,
armator jednostki wstrzymuje zap³atê do
czasu powieszenia rei. A zap³aci najpraw-
dopodobniej dopiero wówczas, gdy sta-
tek bêdzie mia³ prawo wyj�cia z portu.

- Stocznia mo¿e za³o¿yæ reje w jeden
dzieñ - t³umaczy kapitan. - Wówczas
w nastêpnych 2-3 dniach za³adowaliby-
�my co potrzeba i mo¿emy wyp³yn¹æ.
Statek jest technicznie sprawny i posiada
wa¿ne dokumenty. Na pok³adzie jest

Pech ¿aglowca

Bezdomny

¯aglowiec Fryderyk Chopin jest ju¿ wyremontowany
i teoretycznie móg³by wróciæ do kraju. Teoretycznie,
albowiem ci¹gle ma na³o¿ony areszt, nie ma rei na

masztach, a poza tym� portu macierzystego.

Chopin

A tak piêknie prezentowa³ siê w Gdyni w 2009 r.
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siedmioosobowa za³oga, to wymagane
minimum.

Problem w tym, ¿e gdyby areszt zo-
sta³ zdjêty, a reje za³o¿one na maszt, jed-
nostka nie za bardzo ma gdzie powróciæ.
Obecnie portem macierzystym ¿aglow-
ca Fryderyk Chopin jest Szczecin. Jednak
pod koniec kwietnia przedstawiciel arma-
tora, kpt. Krzysztof Baranowski, zapropo-
nowa³ prezydentowi �winouj�cia zmianê
portu macierzystego ¿aglowca na �wino-
uj�cie, w zamian za wsparcie finansowe,
szacowane na oko³o 200 tys. z³ rocznie.
�Dotychczasowy port macierzysty statku,
nie wywi¹za³ siê z obietnic sk³adanych
publicznie po wypadku i Armator jest
zdecydowany zmieniæ go na bardziej
przyjazny.� � pisa³ do w³adz �winouj�cia
kpt. Baranowski.

Powodem takiej decyzji armatora Cho-
pina by³ wynik przetargu, który niedaw-
no przeprowadzi³y w³adze Szczecina na
czarter ¿aglowca podczas tegorocznych
The Tall Ship�s Races. W³adze miasta
poda³y, ¿e wygra³ go Dar M³odzie¿y, któ-
ry reprezentowaæ bêdzie Szczecin za 120
tys. z³. Za to samo w³a�ciciel Chopina
chcia³ a¿ 300 tys. z³ wiêcej.

Armator Chopina zamie�ci³ na swojej
stronie internetowej o�wiadczenie, w któ-
rym sugerowa³, ¿e oferta pomocy ze stro-
ny prezydenta Szczecina Piotra Krzystka
by³a jedynie przedwyborcz¹ demagogi¹
(chodzi³o o zesz³oroczne wybory samo-
rz¹dowe), a je¿eli chodzi o przetarg to: �W
pierwszym przetargu z³o¿yli�my jedyn¹
ofertê. Miasto przetargu nie rozstrzygnê-

³o i og³osi³o go ponownie. W trakcie prze-
targu termin sk³adania ofert i rozstrzy-
gniêcia postêpowania by³ wielokrotnie
zmieniany. Zmieniane by³y te¿ doku-
menty przetargowe zamieszczane na
stronie internetowej. (�) Ostatecznie
z³o¿yli�my ofertê 1 kwietnia, na podsta-
wie wówczas obowi¹zuj¹cych warunków
zamówienia. Po tym terminie zmienio-
no po raz kolejny termin rozstrzygniê-
cia przetargu, a co najwa¿niejsze, w ra-
dykalny sposób zmieniono warunki za-
mówienia. Przetarg rozstrzygniêto 8
kwietnia, a informacjê o zmianie warun-
ków otrzymali�my 7 kwietnia wieczorem.
Zostali�my pozbawieni mo¿liwo�ci wy-
cofania b¹d� zmiany oferty. Twierdze-
nie, ¿e w przetargu wziê³o udzia³ dwóch
oferentów i z³o¿yli oferty na 420 tys. i 120
tys. z³ na podstawie tej samej specyfika-
cji zamówienia, jest nieprawdziwe i jest
manipulacj¹. W zwi¹zku z powy¿szym,
postanowili�my zmieniæ port macierzy-
sty na bardziej przyjazny�.

W odpowiedzi, na ³amach �Gazety
Wyborczej�, prezydent Szczecina Piotr
Krzystek, napisa³ m.in.: �Ze wzglêdu na
bardzo trudn¹ sytuacjê, w jakiej znalaz³
siê armator (roztrzaskane maszty, brak
wyp³aty odszkodowania i areszt jednost-
ki), zale¿a³o nam, aby szybko wynego-
cjowana i podpisana umowa stawia³a
EWSPiA jako wiarygodnego partnera
przed innymi kontrahentami. Rozmowy
z armatorem rozpoczê³y siê niemal na-
tychmiast. Zakoñczy³y siê przetargiem.
Oferta armatora przewy¿sza³a mo¿liwo-

�ci finansowe gminy, o czym nasi part-
nerzy sk³adaj¹c dokumenty do przetar-
gu doskonale wiedzieli. (�) Armator
Chopina dla nas równie¿ straci³ wiary-
godno�æ. Jego oczekiwania artyku³owa-
ne w mediach nie by³y z nami uzgadnia-
ne. Czyta³em m.in. o 2 mln z³ z kasy
Szczecina na remont jednostki. To by³
zbiór pobo¿nych ¿yczeñ. Przypomnê
tak¿e, i¿ jednostka nadal jest w areszcie,
chocia¿ od miesiêcy nas zapewniano, ¿e
to tylko kwestia czasu. Armator oczeki-
wa³ szybkiej gotówki, nie daj¹c ¿adnej
gwarancji, i¿ Fryderyk Chopin do Szcze-
cina wróci, aby zabraæ nasz¹ m³odzie¿
na pok³ad. (�) Armator ma prawo
zmieniæ port macierzysty. Nie bêdziemy
nikogo trzymaæ na si³ê�.

Gdzie bêdzie dom?

Je¿eli nie Szczecin, to jakie miasto
mia³oby przygarn¹æ Chopina?

- Obecnie trwaj¹ rozmowy ze �wino-
uj�ciem - mówi kapitan Dominik Pietrow-
ski. - S¹ zaawansowane i mamy nadziejê,
¿e zakoñcz¹ siê wspó³prac¹. Trzeba to
traktowaæ jako inwestycjê. Przede wszyst-
kim promowaliby�my port na �wiecie
podczas rejsów i na wa¿nych imprezach.
Mo¿liwo�ci jest jednak du¿o wiêcej. Je-
¿eli nie uda siê ze �winouj�ciem, bêdzie-
my szukaæ dalej.

- Nie chcia³bym zbyt pochopnie po-
dejmowaæ decyzji - wyznaje Janusz ̄ mur-
kiewicz, prezydent �winouj�cia. - Rocz-
ny koszt utrzymania Chopina kosztowa³-
by miasto oko³o 200 tys. z³. Chcê prze-
dyskutowaæ to z pracownikami urzêdu
i radnymi. Mam zamiar porozmawiaæ tak-
¿e z prezydentem Szczecina Piotrem
Krzystkiem. Nie chcia³bym stawiaæ go
w k³opotliwej sytuacji.

Swoj¹ propozycjê armator przes³a³ do
magistratu w �winouj�ciu, ale tak¿e do
Ko³obrzegu, Gdyni, Gdañska i Sopotu.
W³odarze tych miast nie podjêli jeszcze
decyzji.

Przed Izb¹ Morsk¹ w Szczecinie w po-
³owie maja rozpoczê³o siê tymczasem
postêpowanie, które ma odpowiedzieæ na
pytanie: co w³a�ciwie by³o przyczyn¹
pêkniêcia masztów ¿aglowca. Odby³y siê
dwie rozprawy, zeznania sk³ada³ na nich
m.in. Ziemowit Barañski, kapitan jednostki
w czasie feralnego sztormu. Kiedy postê-
powanie siê zakoñczy � nie wiadomo.

Czes³aw Romanowski

Rozprawa w Izbie Morskiej - kapitan Ziemowit Barañski t³umaczy konstrukcjê bukszprytu.
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- Pomorze nie ma w³asnej melodii,
hymnu, identyfikacji d�wiêkowej, takiej
jak choæby Kraków. Czas, by to zmieniæ -
t³umaczy artysta, Dariusz Wojciech Micha-
lak. Dekadê temu wpad³ na pomys³ mu-
zycznego projektu, który nazwa³ Sealen-
cium i który latem tego roku ma siê do-
czekaæ realizacji.

Samo s³owo sealencium to po³¹cze-
nie angielskiego sea � morze, z ³aciñskim
silentium � cisza. Dariusz Michalak, trój-
miejski muzyk, kompozytor, producent
muzyczny, od ponad 20 lat tworz¹cy
muzykê do spektakli teatralnych, filmów
dokumentalnych i programów rozrywko-
wych dla telewizji, mówi ¿e celem jego
projektu jest zbudowanie niespotykane-
go nigdzie wcze�niej na �wiecie instru-
mentu muzycznego, skonstruowanego
z najciekawszych sygna³ów d�wiêkowych
stosowanych na statkach, które rozloko-
wane zostan¹ na wodach Zatoki Gdañ-
skiej i bêd¹ uruchamiane drog¹ radiow¹.

D�wiêki statków

- Dziêki temu stworzymy oryginaln¹
identyfikacjê d�wiêkow¹ Pomorza, uni-
kaln¹ w skali �wiatowej atrakcjê tury-
styczn¹, co ma stopniowo zwielokrotniæ
liczbê go�ci odwiedzaj¹cych Trójmiasto,
a w rezultacie przynie�æ zyski ca³emu
regionowi - t³umacz kompozytor. - We-
�my W³ochów czy Hiszpanów, przecie¿
nie zaciekawi ich sopocki Monciak, czy
budowana w³a�nie marina, bo oni u sie-
bie maj¹ takich od groma. A kiedy o za-
chodzie s³oñca wyjd¹ na pla¿ê, us³ysz¹
�rozmawiaj¹ce� ze sob¹ statki� Nie wy-
obra¿am sobie, by siê nie zachwycili.

Michalak tak opisuje rozpoczêcie
spektaklu:

- Zachodzi s³oñce, co trwa do piêtna-
stu minut. W momencie, kiedy linia brze-
gowa bêdzie wyra�nie zarysowana za
pomoc¹ �wiate³, bo zapal¹ siê wszystkie
latarnie na pla¿ach, muzyk, ubrany w strój

rybacki, zagra na bazunie. I bêdzie cze-
ka³ na sygna³ ze statków stoj¹cych na
redzie, które, jeden do drugiego, zaczn¹
graæ jeden d³ugi, ci¹g³y sygna³. Potem
przerwa i znów sygna³. Co� w rodzaju dia-
logu miêdzy statkami. A ludzie stoj¹cy na
pla¿y bêd¹ mieli okazjê ws³uchania siê
w te d�wiêki morza.

Muzyk za pomoc¹ fal radiowych, uru-
chamiaæ te¿ bêdzie buczki i sygna³y stat-
ków zainstalowane w modu³ach d�wiêko-
wych, które umieszczone zostan¹ na spe-
cjalnie przygotowanych kutrach rybac-
kich oraz bojach nawigacyjnych. W po-
kazach Sealencium planowany jest udzia³
dowolnych jednostek p³ywaj¹cych,
w tym du¿ych statków wycieczkowych,
które odwiedz¹ Zatokê Gdañsk¹.

Morska orkiestra

Projekt Sealencium

Jedna z prób Orkiestry Sealancium.
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- Pomys³ nawi¹zuje do czasów, gdy
nie by³a rozwiniêta ³¹czno�æ radiowa,
a tym bardziej satelitarna - t³umaczy Mi-
chalak. - M³odsze pokolenia mog¹ nie pa-
miêtaæ czasów, gdy na trójmiejskich pla-
¿ach s³ychaæ by³o charakterystyczne
d�wiêki buczków przeciwmg³owych, czy
dochodz¹ce z oddali majestatyczne, po-
ruszaj¹ce wyobra�niê buczenie statków.
Te dla wielu magiczne, g³êbokie d�wiêki
mia³y bardzo konkretne znaczenie, bo
jeszcze kilkana�cie lat temu organizacja
ruchu morskiego w okolicy portów i na
redzie odbywa³a siê niemal wy³¹cznie za
pomoc¹ d�wiêku. Dzi�, kiedy wspó³cze-
sne technologie radiowo-komputerowe
wypar³y dawne sposoby komunikacji,
d�wiêki tego typu s³ychaæ ju¿ o wiele
rzadziej, wrêcz okazjonalnie.

Instrument Sealencium

Pokazy Sealencium maj¹ odbywaæ siê
etapami, przy coraz wiêkszej liczbie za-
anga¿owanych �rodków i uczestnicz¹cych
w nim osób.

- Przewidujê organizowanie okazjonal-
nych koncertów, podczas których wyko-
rzystywane bêd¹ równie¿ inne instrumen-
ty dête i rytmiczne, pochodz¹ce z ró¿-
nych stron �wiata, pierwotnie wykorzy-
stywane do komunikacji na dalekie odle-
g³o�ci - opowiada artysta.

Dariusz Michalak ma nadziejê, ¿e ta
muzyczna próba przywrócenia dawnej
atmosfery portowego miasta, jak¹ bêd¹
d�wiêki instrumentu Sealencium, po³¹-
czona z przypomnieniem niezwykle ma-
lowniczej ludowej tradycji Pomorza (ka-
szubscy rybacy bazuni�ci), ma szansê staæ
siê wyj¹tkow¹ atrakcj¹ turystyczn¹. Po-
kazy organizowane bêd¹ wspólnie z mu-
zykami Orkiestry Sealencium, których gra
stanowi³aby dope³nienie d�wiêków in-
strumentu dochodz¹cych z g³êbi Zatoki.

Artysta otrzyma³ wsparcie od wielu
osób i instytucji. Honorowy patronat nad
dzia³aniami ogólnopolskimi projektu �Se-
alencium - Tradycja ³¹czy pokolenia�
obj¹³ Bogdan Zdrojewski, minister kultu-
ry i dziedzictwa narodowego. Patronat
honorowy nad skomponowaniem iden-
tyfikacji d�wiêkowej Trójmiasta obj¹³ Mie-
czys³aw Struk, marsza³ek województwa
pomorskiego, który przyzna³ te¿ muzy-
kowi stypendium na realizacjê projektu.
Lista osób popieraj¹cych projekt jest d³u-
ga. Znale�li siê na niej politycy i w³oda-
rze miast, m.in. Janusz Lewandowski, ko-
misarz ds. bud¿etu Komisji Europejskiej,
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europose³ Jan Koz³owski, Wojciech Szczu-
rek, prezydent Gdyni, jak równie¿ arty-
�ci i szefowie jednostek kulturalnych,
w tym Lawrence Okey Ugwu, dyrektor
Nadba³tyckiego Centrum Kultury, piani-
sta i kompozytor Leszek Mo¿d¿er, Pawe³
Paw³owski, szef Muzeum Orê¿a Polskie-
go w Ko³obrzegu, Olga Chojak, prezes
Stowarzyszenia Centrala Muzyki Trady-
cyjnej, Aleksandra Szymañska, dyrek-
tor Gdañsk 2016 Europejska Stolica Kul-
tury, a tak¿e np. Jan Liszka, prezes Fa-
bryki Urz¹dzeñ Sygnalizacyjnych i Te-
letechnicznych �Sygna³y � SA w Rybni-
ku, który u¿yczy³ Michalakowi kilku in-
strumentów.

Organy na Zatoce

A co z finansowaniem? Wszystkie te
urz¹dzenia bêd¹ przecie¿ sporo koszto-
waæ. Pomys³owdawca zdaje sobie z tego
sprawê.  Jak mówi, projekt budowy i roz-
woju instrumentu nosi znamiona wyso-
kobud¿etowe i wymaga stopniowej reali-
zacji w trakcie kilku najbli¿szych lat.

- Ale powoli. Ka¿dego roku dokupo-
waæ bêdziemy nowe sygna³y, aby wa-
chlarz d�wiêków instrumentu i jego za-
siêg akustyczny by³y coraz wiêksze -
mówi. - Przeprowadzane bêd¹ coroczne
próby pozwalaj¹ce sprawdziæ i moderni-
zowaæ systemy instrumentu, przygoto-
waæ wszystkie urz¹dzenia i obiekty p³y-
waj¹ce wraz z sygna³ami d�wiêkowymi
oraz okre�liæ nowe, najciekawsze miej-

sca na wodach Zatoki Gdañskiej, gdzie
instrument bêdzie móg³ byæ rozlokowa-
ny. Zakoñczenie budowy przy szlakach
morskich przewidujê po 2016 roku. Dal-
sze etapy zwi¹zane bêd¹ z kontynuacj¹
wyznaczonych celów, zdobywaniem fun-
duszy na eksploatacjê oraz konserwacjê in-
strumentu w ka¿dym kolejnym roku. Bêdê
puka³ do wielu sponsorów. Chcê zaintere-
sowaæ na przyk³ad sieci komórkowe.

- Je¿eli na przestrzeni 7200 kilome-
trów kwadratowych, bo tyle zajmuje Za-
toka Gdañska, na wszystkich molo, na
wodzie, roz³o¿ymy ró¿ne obiekty, które
generuj¹ d�wiêki i zaczniemy je wyzwa-
laæ za pomoc¹ komputera, to otrzyma-
my co� w rodzaju organów na ca³ej zato-
ce - dodaje Dariusz Michalak.

Andrzej Królikowski, dyrektor Urzêdu
Morskiego w Gdyni, powiedzia³ nam, ¿e
projekt Sealencium wyda³ mu siê bardzo
interesuj¹cy i postara siê, w ramach swo-
ich uprawnieñ, pomóc w jego realizacji.

- W za³o¿eniu to co� innego, nowego
i wartego zainteresowania - mówi. - Je-
stem niezmiernie ciekaw efektów. Nie
widzê wiêkszego problemu w tym, by
kapitanowie stoj¹cych na redzie statków
�rozmawiali� ze sob¹ za pomoc¹ sygna-
³ów d�wiêkowych. Czy jednak da to efekt
w postaci jakiej� muzyki, to zupe³nie inna
sprawa.

Pierwsze próby i pokazy Sealencium
rozpoczn¹ siê w lipcu.

Czes³aw Romanowski

Dariusz Michalak - trójmiejski muzyk,
kompozytor, producent muzyczny.
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Gdynia bêdzie ostatnim etapem The
Culture 2011 Tall Ships Regatta, prowa-
dz¹cych z litewskiej K³ajpedy do Turku,
a stamt¹d do polskiego portu. To dowód
uznania ¿eglarskiego �wiata dla gor¹cego

przyjêcia, jakiego do�wiadczy³ w Gdyni
dwa lata temu na rozpoczêcie The Tall
Ships� Races. Przypomnijmy, ¿e przez
cztery lipcowe dni gdyñskie nabrze¿a
odwiedzi³o wówczas dwa i pó³ miliona
osób!

Tym razem, jak wskazuje nazwa,
motywem przewodnim zlotu jest promo-
cja kultury krajów basenu Morza Ba³tyc-
kiego. Imprezê zorganizowano pod egid¹
miêdzynarodowego zwi¹zku Sail Training
International jako jedno z g³ównych wy-
darzeñ u�wietniaj¹cych pe³nienie roli Eu-
ropejskiej Stolicy Kultury 2011 przez fiñ-
skie miasto Turku, które podobnie jak
Gdynia by³o gospodarzem zlotu przed
dwoma laty.

Formu³a zlotu bêdzie podobna do tej,
któr¹ ju¿ znamy. ¯aglowce spêdz¹
w Gdyni cztery dni, wype³nione koncer-
tami szantowymi i jazzowowymi na ple-
nerowych scenach oraz w gdyñskich klu-
bach. Bêdzie barwny przemarsz za³óg
ulicami miasta, pokaz sztucznych ogni
i wielki koncert na pla¿y. Przy kejach Ba-
senu Prezydenta przycumuje kilkadzie-
si¹t ¿aglowców - w�ród nich starzy znajo-
mi - najwiêksze na �wiecie, czteromaszto-
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The Culture 2011 Tall Ships Regatta

Pamiêtaj¹ Pañstwo gor¹cy,
lipcowy weekend 2009
roku w Gdyni, podczas

którego w �mie�cie z morza
i marzeñ� podziwiaæ

mogli�my setkê wspania³ych
¿aglowców? Czê�æ

ówczesnych emocji bêdzie
mo¿na prze¿yæ równie¿
w tym roku. W pierwszy

weekend wrze�nia do
Gdyni ponownie zawitaj¹

wielkie ¿agle.

we Sedov i Kruzensztern, które oczywi�cie
zaprosz¹ do odwiedzenia swoich go�cin-
nych pok³adów. Szczególnym, honorowym
go�ciem zlotu bêdzie legendarny gdyñski
szkuner Zawisza Czarny, który obchodzi
50-lecie podniesienia bandery.

I tym razem nie obejdzie siê bez ma-
lowniczej parady wszystkich jednostek
pod pe³nymi ¿aglami. 5 wrze�nia wody
okalaj¹ce Gdyniê zape³niaj¹ setki ma³ych
jachtów i ¿aglówek, po�ród których - ni-
czym wyspy - wyrosn¹ maszty najwiêk-
szych ¿aglowców. Do najwa¿niejszych
jednostek, które potwierdzi³y udzia³
w gdyñskim zlocie ¿aglowców The Cul-
ture 2011 Tall Ships Regatta nale¿¹: Se-
dov - najwiêkszy ¿aglowiec szkolny �wia-
ta, Kruzensztern - charakterystyczny,
czteromasztowy bark, ostatni wci¹¿ p³y-
waj¹cy przedstawiciel floty �windjamme-
rów�, nasz Dar M³odzie¿y i jej pochodz¹-
cy z St. Petersburga brat-bli�niak Mir,
Gulden Leeuw � czyli imponuj¹cy Z³oty
Lew z Holandii, Thalassa - holenderska
piêkno�æ o niebieskim kad³ubie i charak-
terystycznym galionie, wspomniany Za-
wisza Czarny, ORP Iskra, barkentyna
Marynarki Wojennej i jej siostra Pogoria,
Johann Smidt, niemiecki szkuner z Bre-
my, De Gallant - dwumasztowy szkuner
z Amsterdamu, Brabander, najwiêkszy
¿aglowiec Litwy, Tecla, kecz gaflowy
z 1915 roku, Maybe, brytyjski jacht,
uczestnik historycznych pierwszych regat
The Tall Ships� Races oraz kolejna jed-
nostka z Litwy � Lietuva.

Zlot ¿aglowców The Culture 2011 Tall
Ships Regatta i towarzysz¹ce mu impre-
zy to wy�mienita okazja do prze¿ycia
prawdziwej morskiej przygody. Warto ju¿
dzi� zarezerwowaæ czas, by po¿egnaæ lato
w towarzystwie przepiêknych fregat, bar-
ków i szkunerów.

Cze

Wielkie ¿agle
znowu w Gdyni!
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- W Gdañsku mieszkam na sta³e ju¿
dwa lata, trenujê w Narodowym Centrum
¯eglarstwa Akademii Wychowania Fizycz-
nego i Sportu w Górkach Zachodnich -
wyja�nia Kusznierewicz. - Bêdê te¿ re-
prezentantem miasta, bo zosta³em cz³on-
kiem Gdañskiego Klubu ¯eglarskiego.
Postanowi³em, ¿e zrobiê co� dla propa-
gowania ¿eglarstwa i problematyki mor-
skiej w mie�cie le¿¹cym nad Ba³tykiem,
maj¹cym te¿ dostêp do rozleg³ych akwe-
nów �ródl¹dowych. Kiedy rok temu za-
czyna³y siê pierwsze rejsy w ramach pro-
gramu edukacji, mog³em stwierdziæ, ¿e
spe³ni³o siê moje wieloletnie marzenie
o zara¿aniu najm³odszych moj¹ pasj¹, jak¹
jest ¿eglarstwo. To, i¿ idea programu edu-
kacji morskiej zyska³a tak du¿e uznanie,
przeros³o moje oczekiwania.

Morski program edukacyjny realizuje
Fundacja Gdañska na zlecenie prezydenta
miasta. Jego pomys³odawc¹ jest w³a�nie
Kusznierewicz, który chce w ten sposób
przekonaæ m³odych ludzi do uprawiania
¿eglarstwa. W czasie rejsów uczniowie
pierwszych klas gdañskich gimnazjów,
którymi opiekuj¹ siê instruktorzy i nauczy-
ciele, poznaj¹ podstawy ¿eglarstwa oraz
morskie tradycje i dziedzictwo kulturowe
ich miasta. W ubieg³ym roku, wiosn¹ i je-
sieni¹, w rejsach na piêciu jachtach wziê-
³o udzia³ 3,5 tys. gimnazjalistów. Koszty
programu wynios³y 330 tys. z³, z czego
250 tys. z³ pochodzi³o z bud¿etu Gdañ-
ska, resztê przekazali sponsorzy.

W tym roku uczniowie, oprócz udzia-
³u w kilkugodzinnych, bezp³atnych rej-
sach po wodach portu i Zatoki Gdañskiej,
uczestnicz¹ tak¿e w konkursie ekologicz-
nym pod nazw¹ �Ba³tyk pod ochron¹�
zorganizowanym we wspó³pracy z Fun-
dacj¹ Rozwoju Uniwersytetu Gdañskiego
i Stacj¹ Morsk¹ Instytutu Oceanografii UG
w Helu. Zadaniem m³odych ludzi bêdzie

Baltic Sail Gdañsk

Edukacja
Na pocz¹tku maja rozpoczê³a siê druga edycja

Gdañskiego Programu Edukacji Morskiej. W drugi
weekend lipca w mie�cie nad Mot³aw¹ odbêdzie siê

Baltic Sail Gdañsk. Obu przedsiêwziêciom patronuje
Mateusz Kusznierewicz, morski ambasador Gdañska.

opracowanie posteru lub ulotki informa-
cyjnej dotycz¹cej ochrony wybranego
gatunku fauny lub flory Morza Ba³tyckie-
go. G³ównymi nagrodami za najlepsze
opracowania bêd¹ wakacyjne, dwutygo-
dniowe rejsy jachtami na Zatoce Gdañ-
skiej i ca³odniowe pobyty w helskiej Sta-
cji Morskiej UG.

W zesz³ym roku Mateusz Kuszniere-
wicz zosta³ komandorem zlotu Baltic Sail
Gdañsk, dziêki czemu impreza nabra³a
wigoru. Podczas tegorocznej, piêtnastej
edycji, na Mot³awie zacumuje, oprócz kil-
kudziesiêciu jachtów, tak¿e piêtna�cie
¿aglowców. Bêd¹ to jednostki z Francji,
Niemiec, Polski, Rosji, Szwecji i Stanów
Zjednoczonych. Z pewno�ci¹ najwiêksz¹
atrakcj¹ zlotu bêdzie Bounty, replika s³aw-
nej, siedemnastowiecznej brytyjskiej fre-
gaty, zbudowana w 1960 roku dla wy-
twórni Metro-Goldwyn-Mayer, realizuj¹cej
film o losach zbuntowanej za³ogi - �Bunt

na Bounty�. Jednostkê tê mo¿na by³o tak-
¿e podziwiaæ ca³kiem niedawno w filmie
�Piraci z Karaibów�.

Przy Targu Rybnym zacumuje rów-
nie¿ inna p³ywaj¹ca replika dawnego
okrêtu wojennego, rosyjski bark Shtan-
dart, wzorowany na ¿aglowcu z epoki cara
Piotra I. Na zlot, po gruntownym remon-
cie, przyp³ynie kecz Bonawentura oraz
jeszcze nie wyposa¿ony ca³kowicie
w osprzêt ¿aglowy, odbudowywany na te-
renie Gdañskiej Stoczni Remontowej SA,
historyczny Genera³ Zaruski..

Jak w ubieg³ych latach, mieszkañcy
Trójmiasta i tury�ci bêd¹ mogli wyp³ywaæ
¿aglowcami w p³atne rejsy na Zatokê
Gdañsk¹.

- Poniewa¿ poprzednio zdarza³o siê,
¿e kiedy wszystkie jednostki by³y na wo-
dzie, przy nabrze¿ach Mot³awy robi³o siê
pusto, podczas tegorocznej imprezy
¿aglowce maj¹ wyp³ywaæ wymiennie, tak
by przy Targu Rybnym tury�ci zawsze
mieli co podziwiaæ - t³umaczy Mateusz
Kusznierewicz.

Imprezami towarzysz¹cymi Baltic Sail
Gdañsk bêd¹ tradycyjny festiwal �Szanty
pod ̄ urawiem� i otwarte dla wszystkich
jachtów i ¿aglowców regaty Nord Cup
o przechodni Bursztynowy Puchar Nep-
tuna. W zesz³ym roku w Nord Cup uczest-
niczy³o 78 jachtów i ¿aglowców.

- Liczymy, ¿e w tym roku do regat
zg³oszonych bêdzie ich ponad 100 i na
zatoce zrobi siê bia³o od ¿agli - dodaje
Kusznierewicz.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

� rekreacja

Organizatorzy i sponsorzy Programu Edukacji Morskiej. Pierwszy z lewej:
Cezary Windorbski, prezes Fundacji Gdañskiej, za nim Mateusz Kusznierewicz
i prezydent Gdañska Pawe³ Adamowicz, pierwszy z prawej dr Krzysztof Skóra,
szef Stacji Morskiej Instytutu Oceanografii Uniwersytetu Gdañskiego na Helu.
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nasze rozmowy LUDZIE MORZA

Sam sobie sterem,¿eglarzem, okrêtem
Z Andrzejem Urbañczykiem rozmawiaj¹
Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

- Panie Andrzeju, czy czuje siê
pan w Polsce niedoceniany?

- Ka¿dy cz³owiek czuje siê niedoce-
niony. Je�li dostanie nagrodê woje-
wódzk¹ � chce krajowej, dostanie kra-
jow¹ � chce Nagrody Nobla, ma Nobla �
chce drugiego.

- Pytamy o to, bo na swojej stro-
nie internetowej pisze pan o festiwa-
lu nienawi�ci, jaki urz¹dzono wobec
pana. Jak pan my�li: komu i dlacze-
go siê pan nie podoba?

- Oddzielmy niedocenienie od niena-
wi�ci. Je¿eli kto� nam nie klaszcze, to nas
nie docenia. Je¿eli kto� gwi¿d¿e i rzuca
kamieniem, to ju¿ jest nienawi�æ. Trzy
lata temu by³a piêædziesi¹ta rocznica
mojej twórczo�ci jako autora ksi¹¿ek (na-
pisa³em ich ponad piêædziesi¹t), celebra-
cja owej piêædziesi¹tej ksi¹¿ki i przy okazji
siedemdziesiêciolecie moich urodzin.
Dosta³em z Polski kilka listów, tre�æ ich
by³a mnie wiêcej taka: panie, jak siê u pa-
na za³apaæ do roboty w USA. To tyle, je-

¿eli chodzi o temat docenienia mnie
przez rodaków.

- Na wspomnianej stronie inter-
netowej wymienia pan osoby, insty-
tucje�

- Przyk³ad: Stowarzyszenie Pisarzy
Polskich odmówi³o zrobienia choæby ja-
kiego� ma³ego jubileuszu.

- Pan im to proponowa³, czy oni
sami powinni, wed³ug pana, o tym
pamiêtaæ?

- Oni powinni to zorganizowaæ, a ja
im o tym przypomnia³em. Ale nie chcia³-
bym ¿eby�my tu przeprowadzali �ledz-
two, bo po co zaczynaæ od ¿alów? Ja nie
mam ¿alu.

- Z wpisu na stronie wynika co in-
nego, bo wspomina pan o tym bar-
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dzo dobitnie. Dlaczego w kraju, któ-
ry nie ma a¿ tak wielu sukcesów
morskich nie docenia siê, a wrêcz
sekuje, takiego wybitnego ¿eglarza
jak pan?

- Jestem typem wojownika, wiêc mnie
to jako� specjalnie nie boli. Jestem poza
Polsk¹ i to co siê tutaj dzieje, to jest kwe-
stia poczucia sprawiedliwo�ci, a nie jakiej�
straty. Kiedy� Polski Zwi¹zek ¯eglarski
debatowa³ nad tym, ¿e trzeba temu Urbañ-
czykowi daæ jak¹� nagrodê. Wszyscy ju¿
komandoriê dostali, wiêc w koñcu PZ¯
przesy³a mi zaproszenie na wrêczenie
wysokiego odznaczenia pañstwowego.
Mam pisemn¹ obietnicê PZ¯ otrzymania
dwóch z³otych medali za wybitne doko-
nania sportowe. Jadê na tê imprezê do

Warszawy, akurat by³em w Europie, tam
na miejscu celebra, minister, ustawiaj¹ nas.
I widzê, ¿e stojê w tej kolejce ostatni. Jaki�
pan za 25 lat dzia³alno�ci w biurze zwi¹z-
kowym: komandoria, inny, który organi-
zowa³ regaty: krzy¿� A ja w tym szere-
gu stojê ostatni� I zrobi³o mi siê bardzo
g³upio. Ju¿ raz odmówi³em przyjêcia �wy-
sokich odznaczeñ�, kiedy op³yn¹³em
�wiat proponowano mi nagrodê za �naj-
lepszy rejs okrêgu gdañskiego�. Rektor
Politechniki, zreszt¹ mój szkolny kolega,
wybieg³ z tak¹ glori¹. Ja na to: �Przepra-
szam, mój rejs nie by³ najlepszy w okrê-
gu. By³ najlepszy na �wiecie�. Bo tak siê
akurat z³o¿y³o, ¿e w tym roku tylko je-
den jacht samotnie op³yn¹³ �wiat i to by³
mój jacht. A oni mi daj¹ jakie� okrêgowe

odznaczenie, co by³o nietaktem. Rektor
siê zaczerwieni³ i poszed³. Stowarzysze-
nie Marynistów, w którym przez lata dzia-
³a³em, chcia³o mnie nagrodziæ pami¹tko-
wym medalem bitwy pod Oliw¹. Ponie-
wa¿ trochê mnie ich przedstawiciel roz-
bawi³, powiedzia³em: �Odmawiam przy-
jêcia tego medalu. Nie bra³em udzia³u
w bitwie pod Oliw¹�. Nie zrozumia³ ironii
i zacz¹³ mi udzielaæ informacji, co to by³a
bitwa pod Oliw¹. To mnie zdenerwowa-
³o i powiedzia³em: �Niech pan we�mie
sobie ten medal bitwy pod Oliw¹ i wsa-
dzi gdzie� sobie z oliw¹ lub bez!�.

- A mo¿e jest tak, ¿e poniewa¿ ma
pan tak wiele osi¹gniêæ, ³¹cznie z re-
kordem w Ksiêdze Guinessa, to po
prostu irytuje ludzi i mówi¹: - O zno-
wu pojawi³ siê Urbañczyk, ten me-
galoman.

- Megalomania to jest to, co zarzuca-
my ludziom, którzy osi¹gnêli wiêcej ni¿
my. A przecie¿ tylko jeden wyczyn pol-
skich ¿agli, jest wyczynem na skalê �wia-
tow¹: mój rejs przez pó³nocny Pacyfik na
tratwie. Bo tego oceanu nikt nie prze-
p³yn¹³ na tratwie. To jest jedyny taki
wyczyn i ja nie muszê tego ci¹gle powta-
rzaæ, bo u mnie le¿y Ksiêga Guinessa i tyl-
ko ja tam z polskich ¿eglarzy jestem.

- Jako doktor historii, a wiêc te¿
znawca historii polskiego ¿eglar-
stwa, nie powinien mieæ pan proble-
mu z ocenieniem w³asnego w nim
miejsca.

- Ja siê plasujê poza konkursem, bo
¿eglarstwo jest tylko czê�ci¹ mojej dzia-

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

- Jestem najczê�ciej nagradzanym
¿eglarzem rankingu �Rejs roku�.
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Andrzej Urbañczyk (w �rodku) po skoku, w czasie którego zaci¹³ mu siê spadochron.
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³alno�ci. Je¿eli zabierzemy Heniowi Jasku-
le � znakomitemu zreszt¹ ¿eglarzowi,
mojemu przyjacielowi � jego jeden rejs
dooko³a �wiata non stop, to Jasku³y nie
ma. Je�li zabierzemy Krystynie Liskiewicz
� mojej kole¿ance, znakomitemu ¿egla-
rzowi, któr¹ bardzo szanujê � jej rejs do-
oko³a �wiata, to Krystyny Liskiewicz ju¿
nie ma. Je¿eli kto� wycina w PZ¯ Urbañ-
czyka-¿eglarza, to zostaje jeszcze Urbañ-
czyk-pisarz: piêædziesi¹t ksi¹¿ek, zostaje
Urbañczyk-muzyk: kompozytor piose-
nek, zostaje in¿ynier Urbañczyk, który bu-
dowa³ w ¿yciu ró¿ne rzeczy do, w wieku
70 lat, ogromnego domu na Hawajach.
Wstajê o godzinie czwartej rano i pracujê
12 godzin dziennie. Ja jestem równie¿
¿eglarzem. Ale, dodam nieskromnie, naj-
czê�ciej nagradzanym ¿eglarzem w ran-
kingu �Rejs roku�.

- Bra³ pan udzia³ w pracach nad
sondami kosmicznymi Viking 1 i Vi-
king 2. Mo¿naby powiedzieæ, ¿e pañ-
ska dzia³alno�æ ma równie¿ wymiar
kosmiczny.

- To prawda. Ale zawsze staram siê
byæ uczciwy w swoich osi¹gniêciach i gdy
ludzie mówi¹, ¿e budowa³em l¹downik
Viking, prostujê: budowa³em do niego
malutkie czê�ci, których w takiej maszy-
nie s¹ dziesi¹tki tysiêcy. ¯eglarstwu nie
po�wiêcam wiêcej ni¿ 25 procent swego
czasu. I chcia³bym zwróciæ uwagê na pe-
wien fenomen. Mia³em 21 lat, gdy prze-
p³yn¹³em tratw¹ przez Ba³tyk. To by³a
wielka wyprawa, nie wymiarem drogi,
tylko przebiciem siê. I mia³em tyle¿ lat,
gdy napisa³em pierwsz¹ ksi¹¿kê. To by³
bestseller, którego sprzedawano 50 eg-
zemplarzy na godzinê w ksiêgarni w War-
szawie, bo w tym czasie cokolwiek cie-
kawszego, stawa³o siê wydarzeniem.
Napisa³em zbeletryzowan¹ historiê samot-
nego jachtingu, �Samotne rejsy�, które siê
ukaza³y w 1972 roku. By³a przet³umaczo-
na na kilka jêzyków, wydano j¹ w kilku-
nastu krajach..

- Co jest najwiêkszym sukcesem
Andrzeja Urbañczyka � ¿eglarza? Pa-
cyfik?

- Tak jak mówi³em, rejs tratw¹ sekwo-
jow¹, w który nie wierzy³ nawet sam Thor
Heyerdahl. Znali�my siê i przygotowuj¹c
tê wyprawê, napisa³em prosz¹c o dobre
s³owo, które potem bêdzie mo¿na
umieszczaæ w folderach na temat rejsu.
Thor odmówi³, pytaj¹c, czy zdajê sobie
sprawê z odpowiedzialno�ci za ¿ycie lu-
dzi, bo tratwa jest z niew³a�ciwego mate-
ria³u, a trasa zbyt ryzykowna. Przekona-
³em Heyerdahla i tu¿ przed jego �mier-

ci¹ dosta³em list, w którym ¿yczy³ mi
wszystkiego najlepszego i pisa³, i¿ by³by
szczê�liwy, gdyby�my dop³ynêli do Ar-
chipelagu Mariañskiego.

Natychmiast wys³a³em list z podziê-
kowaniem i pytaniem, dlaczego akurat
wspomina³ o tym archipelagu. Odpowie-
dzi ju¿ nie dosta³em i nie dostanê�
W ka¿dym razie by³ to rejs w opinii tak
wielkiego ¿eglarza jak Thor Heyerdahl
niemo¿liwy i dwa razy d³u¿szy od jego
wyprawy tratw¹ Kon-Tiki.

- Op³yn¹³ pan samotnie ziemski
glob�

- Tak, na Nord IV, w rekordowym dla
jachtów trzydziestostopowych czasie, sa-
motnie, z trzema zawiniêciami do portów.
Mia³em tak¹ koncepcjê: jeden ocean �
jeden port. Potem, na Nord V, ogromnym
jachcie zbudowanym specjalnie na ten
rejs, upar³em siê op³yn¹æ �wiat w ci¹gu
stu dni. Ale jest takie powiedzenie: je�li
siê od ciebie odwróci szczê�cie, mo¿esz
sobie po³amaæ zêby nawet na twarogu.
Trzy razy startowa³em, trzy razy musia-
³em zawróciæ. Kiedy ju¿ wiedzia³em, ¿e
nic z tego nie bêdzie, zmieni³em flagê,
powiedzia³em: robiê rejs tras¹ S³owian na
pó³nocnym Pacyfiku i zrobi³em, odwie-
dzaj¹c miejscowo�ci wi¹¿¹ce siê ze s³o-
wiañskimi ¿eglarzami. Jak siê doda mile,
które zrobi³em na Nord V, to te¿ wyjdzie

rejs dooko³a �wiata. W sumie 75 tys. mil
samotnego ¿eglowania - polski rekord.

- W PRL prze¿y³ pan po³owê swe-
go ¿ycia. Jaki by³ pañski stosunek do
tamtego systemu?

- Mój stosunek do Polski Ludowej by³
nienawistny. By³em prze�ladowany przez
w³adzê ludow¹ od czasu, kiedy UB aresz-
towa³o moj¹ matkê, a ja w wieku o�miu
lat sta³em siê bezdomny. Wypu�cili j¹ po
kilku miesi¹cach. Pó�niej trzykrotnie nie
zda³em matury i jest to zapewne rekord
�wiata. I nie mam tej matury, mimo ¿e
wy¿sz¹ uczelniê ukoñczy³em z wyró¿nie-
niem. Ale nie wiod³o mi siê najgorzej,
ustrój ulega³ ewolucji, po Pa�dzierniku,
za Gomu³ki, mo¿na by³o od biedy ¿eglo-
waæ. Ale pewnego razu, w 1970 roku, ju¿
jako kapitan, mia³em prowadziæ rejs dla
studentów na Conradzie. To byli bardzo
mili ludzie, którym powiedzia³em: - S³u-
chajcie, zamiast p³yn¹æ od portu do por-
tu, potem przez dwa dni leczyæ kaca i wró-
ciæ z Ko³obrzegu po przep³yniêciu dwu-
stu mil, proponujê wam co� szczególne-
go: rejs non stop. Pop³yniemy na pó³noc,
okr¹¿ymy Gotlandiê i wrócimy. Ka¿dy
z was ma gwarantowane 1000 mil i bê-
dziemy przez te 10 dni w morzu, nie wi-
dz¹c l¹du. Studenci siê ucieszyli, pop³y-
nêli�my, ale w �winouj�ciu, gdzie zaczy-
nali�my i koñczyli�my rejs, czekali na

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

- Tê kurtkê mia³em na sobie
p³yn¹c przez pó³nocny Pacyfik.
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Ale z jachtu? Chyba ¿e by³aby to kwestia
¿ycia lub �mierci. Wówczas nie tylko jach-
tem, ale i hulajnog¹ bym ucieka³.

- Pañskim znakiem firmowym s¹
wyprawy na tratwach. Co jest w nich
takiego, ¿e je pan pokocha³?

- No tak, zastanawia³em siê nad tym
wiele razy. Ludzie mówi¹: - Przeczyta³e�
�Kon-Tiki� i chcia³e� pop³yn¹æ jak Hey-
erdahl. To nie do koñca tak. Ksi¹¿kê,
owszem, przeczyta³em i by³em ni¹ ocza-
rowany. I jako konstruktor, kto�, kto wy-
rós³ w krêgu drzewiarstwa � mój ojciec
by³ in¿ynierem technologii drewna, wiêc
wychowa³em siê na tartakach i to wszyst-
ko: ciêcie, pnie, suszenie, by³o w mojej
g³owie � zacz¹³em sobie u�wiadamiaæ, ¿e
móg³bym tak¹ tratwê zbudowaæ. Jachtu
bym nie potrafi³, zreszt¹ na tak¹ budowê
trzeba mieæ zgodê dziesiêciu komisji, jacht
klubu, PZ¯ itd. A tratwa to by³a rzecz nie-
jako poza konkursem. Jak j¹ zacz¹³em
budowaæ, nikt nie pyta³, czy mam upraw-
nienia konstruktora. Przez tê dziwn¹ ory-
ginalno�æ, wszed³em w te tratwy. A pro-
pos, przyjaciel przys³a³ mi CD o tratwie
wnuka Heyerdahla, Tangaroa, któr¹
p³yn¹³ �ladami dziadka. No i na tej p³ycie
zamieszczone s¹ wypowiedzi polskich
¿eglarzy. Kto w Polsce mo¿e opowiadaæ
o wyprawie na tratwie? No, etatowo
Krzysztof Baranowski i nie mo¿na mieæ
do niego pretensji, to ch³opak sprytny
i obrotny i wszêdzie siê dostanie. Nastêp-
nie jaki� sêdzia regatowy od finnów czy
kadetów. Oraz jaki� zupe³nie nieznany
cz³owiek. Nie chodzi o to, ¿e ja mam
monopol na pisanie o tratwach, ale warto
zastanowiæ siê, dlaczego akurat ci ludzie,
jaki jest tego mechanizm?

- W jednym z wywiadów mówi
pan, ¿e je¿eli chodzi o tratwy jest pan
sam dla siebie autorytetem. A kto jest
dla pana wzorem ¿eglarza?

- Wzorem dla mnie, je¿eli chodzi o sa-
motne ¿eglarstwo, jest Joshua Slocum.
Wzorem ¿eglarza Ernest Shackleton, który
uratowa³ ca³¹ swoj¹ za³ogê, wywo¿¹c j¹,
w potwornych warunkach, na szalupach.
I oczywi�cie Mariusz Zaruski. W pewnym
stopniu takim wzorem jest te¿ W³adys³aw
Wagner, który maj¹c 20 lat op³yn¹³ �wiat.
A u nas s³awi³o siê Leonida Teligê, który
nie by³ ¿adnym bohaterem: dwudziesty
pi¹ty cz³owiek, który op³yn¹³ �wiat! To
nadmuchany, komunistyczny produkt pro-
pagandy sukcesu, popierany i subsydiowa-
ny przez pañstwo, cz³onek partii.

-  A we wspó³czesnym polskim
¿eglarstwie jest kto�, kogo pan bar-
dzo ceni?

mnie ubecy. Przegl¹danie jachtu, pytania:
gdzie�cie byli, co�cie robili. T³umaczy³em,
¿e nie pope³nili�my ¿adnego przestêp-
stwa, tamci, ¿e mieli�my siê meldowaæ,
ja, ¿e nie ma takiej regu³y, ¿eby siê bez-
ustannie meldowaæ w krajowym rejsie. No
i przyszed³ taki nieogolony, przybrudzo-
ny porucznik WOP i powiedzia³: - Wy ju¿
nie bêdzie tak ¿eglowaæ. Ja na to: - To siê
oka¿e. 24 godziny pó�niej by³em ju¿ za
trzema granicami, zostawiaj¹c miêdzy in-
nymi zbudowany przeze mnie, gdy mia-
³em 30 lat dom przy ul. Ludowej 16. Stoi
do dzisiaj. Zamknêli�my z ¿on¹ drzwi,
klucz wyrzucili�my w krzaki, wiedzia³em,
¿e ju¿ tu nie wrócê. A zostawi³em wszyst-
ko, bo nie mog³em ¿yæ w kraju, gdzie nie
pozwolono by mi p³ywaæ. To by³o co�
tak zaskakuj¹cego, i¿ dwoje ludzi zosta-
wia - na ówczesne czasy - bogactwo i ucie-
ka. Ten dom przeszukano zrywaj¹c na-
wet pod³ogi. By³o bowiem przypuszcze-
nie, ¿e musimy pracowaæ dla wywiadu.
A ja w ¿yciu nic wspólnego z wywiadem
nie mia³em. Przebili�my siê �na koman-
dosa� do Republiki Federalnej Niemiec,
potem do Stanów. Ale nie by³o a¿ tak
strasznie z tym ustrojem. Ciekawostka: ju¿
po ucieczce, w czasie rejsu zawin¹³em do
Tokio. Ni st¹d, ni zow¹d polska ambasa-
da wysy³a mi zaproszenie na noworocz-
ne party. Dodam, ¿e by³em na tyle roz-
wa¿ny, ¿e nigdy nie og³osi³em, ¿e ucie-
k³em. Mówi³em, ¿e zwiedzamy �wiat.
Proponowano mi wywiady dla Wolnej
Europy, pracê w tej rozg³o�ni, nigdy z te-
go nie skorzysta³em i gratulujê sobie tego

do dzisiaj. Tak ¿e w³adze, wiedz¹c, ¿e
uciek³em, uwa¿a³y, ¿eby mnie nie dra¿-
niæ, bo a nu¿ zacznê krytykowaæ PRL.

- A dlaczego przyj¹³ pan tak¹ po-
stawê?

- Poniewa¿ uwa¿a³em, ¿e po pierw-
sze: mam za du¿o do stracenia jako au-
tor, nie wiedzia³em wówczas, ¿e osi¹gnê
sukces równie¿ pisz¹c po angielsku. A po
drugie: opluwanie Polski Ludowej jest jed-
nak, mimo wszystko, opluwaniem Polski.
Komunizm przychodzi i odchodzi, a ojczy-
zna zostaje. Wracaj¹c do historii � po tym
przyjêciu ambasador zaprosi³ mnie na
ma³¹ prelekcjê i zapyta³: - Proszê pana,
a co w³a�ciwie takiego pan zrobi³ w Pol-
sce, ¿e tak na pana dysz¹? - Nic nie zrobi-
³em panie ambasadorze - odpowiedzia-
³em. - Trochê przed³u¿am pobyt za gra-
nic¹. On na to: - Nie, to g³upstwo. Ale
czym siê pan PZ¯ narazi³? Przecie¿ tutaj
do nas przychodz¹ listy na pana.

Ale ju¿ dosyæ na ten temat.
- Jeszcze tylko jedna kwestia, mia³

pan mnóstwo okazji, ¿eby opu�ciæ
PRL o wiele wcze�niej. Choæby w cza-
sie pierwszej wyprawy, w 1957 roku
wyl¹dowa³ pan w Szwecji�

- Wówczas to by³o niewykonalne.
Pomaga³o mi w tej wyprawie tylu ludzi,
¿e gdybym wówczas uciek³, pope³ni³-
bym piramidalne z³o im wszystkim. A po-
za tym, jako dowódca nie mog³em opu-
�ciæ swojej jednostki. Mog³em w portach
zagranicznych zej�æ wiele razy, ale potê-
piam ludzi, którzy uciekali jachtem. We�
bracie wykup wycieczkê Orbisu i tak wiej.

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

Andrzej Urbañczyk z ¿on¹ Krystyn¹ w czasie resju po Batyku.
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- Ze wspó³czesnych, nasz znakomity
regatowiec Mateusz Kusznierewicz. Uwa-
¿am, ¿e jego osi¹gniêcia s¹ bezdyskusyj-
ne. Oczywi�cie, s¹ to ma³e ³ódki, jest to
p³ywanie na redzie i trudno go porówny-
waæ z ¿eglarzami typu Roman Paszke,
którzy dokonuj¹ spektakularnych rzeczy.
Ale jego z³oty medal olimpijski i inne ty-
tu³y, to s¹ wyczyny bez precedensu.

- A Zbyszek Gutkowski, który jako
pierwszy Polak p³ynie w Velux 5 Oce-
ans?

- A¿ tak tego nie �ledzê, ale je¿eli skoñ-
czy ten rejs, to jest to bezdyskusyjnie
wielki wyczyn, oklaski!

- Poza tratwami, kojarzone z pa-
nem jest równie¿ samotne p³ywa-
nie�

- Jestem fanatykiem samotnego p³y-
wania�

- No w³a�nie, wiêc odpowied� na
nasze nastêpne pytanie: �Czy woli
pan wyprawy z za³og¹ czy samotne?�,
wydaje siê oczywista.

-  Nie wiem, czy chcecie panowie s³u-
chaæ o tej niesmacznej aferze ze zwol-
nion¹ za³og¹?

- W³a�nie mieli�my o ni¹ spytaæ!
Opinie na forach internetowych s¹
takie, ¿e z Urbañczykiem siê trudno
p³ywa, ¿e ma ciê¿ki charakter.

- Ja siê z tym ca³kowicie zgadzam. Ale
nie traktujê tych rzeczy �miertelnie po-
wa¿nie. Henio Jasku³a na pytanie o nie-
op³yniêcie Przyl¹dka Horn siê trzêsie, bo
nie ma nic oprócz tego. Ja natomiast trak-
tujê to wszystko mniej powa¿nie. Ale
zgoda � mam trudny charakter. Prowa-
dzi³em jako wynajêty kapitan wielki szku-
ner Morning Star i przechodzili�my przez
bardzo niebezpieczne wody. Wystawi³em
cz³owieka w nocy na oko, mówiê: - Patrz,
jak jest co� bia³ego, to znaczy, ¿e wcho-
dzimy na rafê, a jak na ni¹ wejdziemy, to
nas nie ma. Ja wychodzê po pó³ godzi-
nie, a ten cz³owiek le¿y w kokpicie i �pi!
Uderzy³em faceta. Ale tak nale¿a³o zro-
biæ, to nie ma nic wspólnego z trudnym
charakterem. Swoje ¿ycie powierzyli�my
gówniarzowi, a on zasn¹³! Je¿eli mówiê
ludziom, ¿e na moich rejsach siê nie pije,
a kto� wyci¹ga buteleczkê, to wywalam
j¹ za burtê. Bo w razie tragedii pierwsze
pytanie Izby Morskiej bêdzie: �Jak bardzo
byli�cie pijani?�. St¹d opinia �trudnego� cz³o-
wieka. Na budowie, bo w Stanach tym siê
zajmujê, gdy kto� nie ma na wysoko�ci
zapiêtego pasa � wyrzucam natychmiast.
On mi, ¿e ¿onê w Meksyku zostawi³ i ¿e
g³odne dzieci, a ja mu na to, ¿e dureñ siê
zabije, a ja za niego odpowiadam.

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

- Ale to ów trudny charakter jest
powodem, ¿e woli pan p³ywaæ samot-
nie? Przypomnijmy, ¿e w 2006 roku,
kiedy ponownie pokonywa³ pan Ba³-
tyk w pó³ wieku po wyprawie Nor-
dy, ca³a za³oga zesz³a na l¹d...

- Nie, to s¹ dwie odrêbne rzeczy. Ni-
gdy siê nie od¿egnujê od p³ywania za³o-
gowego. I nawet po tej potwornej awan-
turze z �dezerterami�, nie powiedzia³em
sobie �nigdy wiêcej�. Chêtnie pop³ynê
z lud�mi, nie ma sprawy. Pytanie: czy je-
stem samotnikiem, a wiêc, jak to siê na-
zbyt czêsto mówi ¿eglarzem-samotni-
kiem? Nie, to b³êdne pojêcie, wynikaj¹-
ce z niezrozumienia tego wyra¿enia. Sa-
motnik to kto�, kto stroni od ludzi, który
siê izoluje. Je¿eli ¿eglarz p³ynie samot-
nie, nie mo¿na nazywaæ go samotnikiem,
bo on �w cywilu� mo¿e byæ dusz¹ towa-

rzystwa! Ja te¿ nie jestem samotnikiem,
w czasie rejsu, kiedy p³ynê sam, jestem
po prostu samotnym ¿eglarzem!

- Ale nie do koñca by³ pan samot-
ny na swoich jednostkach, bo w wie-
lu wyprawach towarzyszy³ panu kot
Myszo³ów.

- Myszo³ów zdoby³ wrêcz kosmiczn¹
s³awê dziêki ksi¹¿ce �Myszo³ów � kot
wspania³y� oraz relacjom ¿eglarskim do
amerykañskich czasopism. ¯eglowa³ ze
mn¹ dooko³a �wiata na Nord V. Uszy³em
mu specjalne szelki, ¿eby nie wypad³ za
burtê.

- Mia³ chorobê morsk¹?
- Nie. Jego dama, Barbakanka, któr¹

czasami zabierali�my w rejs z ¿on¹, cho-
rowa³a. Podczas sztormu zaszywa³ siê
w swoj¹ koci¹ bakistê i nie wykazywa³ ja-
kiego� zaniepokojenia. Zazwyczaj spa³ na

Tratw¹ przez Ba³tyk raz jeszcze: Nord Jaros³awiec 2006.

£¹czno�æ ze �wiatem na tratwie..
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Urodzi³ siê w 1936 roku w War-
szawie. W pierwszy rejs wyruszy³ 28
sierpnia 1957 roku z £eby na �wier-
kowej tratwie Nord. Jako jedyny
Polak przep³yn¹³ ponad 120 tys. mil
pod ¿aglami na wszystkich oceanach.
W samotnych rejsach spêdzi³ ³¹cznie
750 dni. W 2003 r. otrzyma³ nagro-
dê Kolosa za wyczyn roku, rejs
tratw¹ przez Pacyfik i pobicie rekor-
du wszech czasów d³ugo�ci rejsu na
tratwie. Zosta³ wpisany do Ksiêgi
Rekordów Guinnessa jako �wiatowy
rekordzista w samotnych rejsach
z liczb¹ ponad 75 000 mil morskich
przep³yniêtych samotnie. Najbar-
dziej znany jest z odbywania samot-
nych rejsów po ca³ym �wiecie z ko-
tem Myszo³owem. Jest autorem po-
nad 50 ksi¹¿ek, wydanych w po-
nadmilionowym nak³adzie i przet³u-
maczonych na 7 jêzyków. Napisa³
setki artyku³ów prasowych, w tym
wiele jako Andrew Urbanczyk, do
presti¿owego pisma �Latitude 38�
W Polsce publikowa³ m.in. w czaso-
pismach �Morze�, �¯agle� i �M³ody
Technik�. Jest równie¿ autorem opo-
wiadañ science-fiction. Znany tak¿e
jako kompozytor oraz autor s³ów
szant i piosenek. Na emigracji bra³
m.in. udzia³ w produkcji podzespo-
³ów do bezza³ogowych sond ko-
smicznych Viking 1 i Viking 2. W cza-
sie swoich rejsów bra³ udzia³ w te-
stach jednego z pierwszych satelitar-
nych systemów nawigacyjnych.
Mieszka na Hawajach.

Andrzej Urbañczyk

�piworze. Mia³ tak¹ cechê, ¿e wyczuwa³
l¹d. Sta³ przy burcie, wêszy³, miaucza³�
Do¿y³ piêknego wieku kilkunastu lat.
Odszed³ na moich rêkach, patrz¹c na Pa-
cyfik.

- Który rejs pan przeklina³, który
by³ najtrudniejszy?

- Mój pierwszy samotny rejs z Los
Angeles do San Francisco, pod wiatr, pod
pr¹d, cudem prze¿y³em. By³em nowicju-
szem, by³em bez samosteru, my�la³em,
¿e wytrzymam trzy doby bez snu. Te 400
mil robi³em przez 11 dni, trac¹c przytom-
no�æ ze zmêczenia.

- Nie my�la³ pan o powrocie do
Polski na sta³e?

- Nie. Co ja bym tu robi³? Polska siê
wprawdzie rozwija, ale by³bym tym, któ-
ry przychodzi na ucztê, gdy ju¿ s¹ zje-
dzone desery. Wszystkie dziedziny, któ-
re by³y kusz¹ce, gdy zaczyna³a siê pry-
watyzacja: kopalnie, huty, statki, s¹ ju¿
zajête. Karty rozdane. Pisanie - zarobi³em
niema³e grosze na ksi¹¿kach. Kiedy� nie
by³o problemu z ich wydawaniem, a te-
raz mam trzy napisane, próbujê je gdzie�
upchaæ, ale wygl¹da to nieciekawie.

- Czy Andrzej Urbañczyk � ¿eglarz
planuje jak¹� wyprawê?

- W najbli¿szym czasie nie, ale ¿eglo-
wa³em nawet przed urodzeniem, bo moja

matka by³a ¿eglarzem, ¿eglujê teraz i bê-
dê to robi³ zawsze, nawet po �mierci.
Zakoñczenie mojej �Ballady odchodz¹-
cych kapitanów� jest takie: �Ale wszyscy
z nas tak s¹dz¹/Gdzie� w bakistach my�li
czuj¹/Tam po drugiej stronie smugi/Te¿
¿egluj¹�.

- Szuka pan wydawcy dla ilu ksi¹-
¿ek?

- Dla trzech, ale bardzo obszernych.
To �Samotne rejsy. Sto lat samotnego
jachtingu�, trzecie wydanie, rozszerzo-
ne do ostatnich wypraw. Druga to moja
autobiografia �Sam sobie sterem, ¿egla-
rzem, okrêtem�. Nie tyle ca³e moje
¿ycie, ale to co w nim widzia³em. Trze-
cia ksi¹¿ka to stosy opowiadañ. Wyda-
³em ju¿ cztery tomy, ale by³y to opo-
wiadania morskie, które zawsze sz³y bez
trudu. Napisa³em jednak te¿ wiele opo-
wiadañ l¹dowych, z wydaniem których
jest problem. W sumie dwa tysi¹ce stron
prozy do sprzedania.

- Jak wygl¹da pañskie ¿ycie w Sta-
nach?

- Mieszkamy na Hawajach, kupili�my
dzia³kê, która dotyka oceanu. Ostatnio
zbudowa³em tam dom, tak by³em tym
zajêty, ¿e prawie nic nie pisa³em. Jak nie
budujê, to piszê albo podró¿ujê.

- Czy o Stanach mówi pan jako
o swoim domu?

- Mój dom jest wszêdzie. W Polsce siê
czujê jak u siebie w domu i w Stanach,
w ka¿dym kraju czujê siê dobrze, ka¿dy
polubi³em.

- Na koniec: czy zdarza siê panu
je�dziæ poci¹gami?

-  Oczywi�cie.
- A któr¹ klas¹?
- No pierwsz¹!
- Pytamy, bo napisa³ pan kiedy�

aforyzm: �Staro�æ zaczyna siê wtedy,
gdy interesuje nas nie to, czy poci¹g
jest ekspresowy, ale czy ma pierwsz¹
klasê i wagon restauracyjny��

- Macie mnie, mo¿ecie siê ze mnie
po�miaæ. Absolutnie nie czujê siê staro,
ale nie czujê potrzeby ukrywaæ, i¿ rozu-
miem czym jest staro�æ. Kiedy� mieszka-
j¹c na wybrze¿u, by³em kolarzem, by³em
zawodnikiem d¿udo. Dzisiaj nie podnio-
sê, jak kiedy�, dwóch worków cementu,
czyli stu kilogramów, podnoszê 50, ale
unikam, bo wiem, ¿e ryzykujê. Dzisiaj nie
przebiegnê ju¿ kilku kilometrów, nie
przep³ynê kilku mil, ale wiem, ¿e men-
talnie nie jestem stary, bo nie mówiê so-
bie, ¿e odpocznê. Chcia³bym ¿yæ sto lat
i wierzê, ¿e bêdê tyle ¿y³ i chcia³bym byæ
ci¹gle aktywny. Przyk³adowo: wci¹¿ je-

stem skoczkiem spadochronowym. W Bo-
¿e Narodzenie zaci¹³ mi siê spadochron
i cud jaki� sprawi³, ¿e wyl¹dowa³em, a nie
zabi³em siê na oczach ¿ony, która na mnie
czeka³a. Kiedy wyl¹dowa³em, przybieg³
instruktor i krzykn¹³: - K�wa! Kto� siê za
ciebie musia³ modliæ, bo z tego siê ¿ywo
nie wychodzi!

- Jaki� aforyzm na zakoñczenie
naszej rozmowy?

- Proszê bardzo: �Samotnym jest siê
albo zawsze, albo nigdy. To zale¿y od nas
samych�.

Gdzie� na Ba³tyku...
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O pocz¹tkach k¹pielisk europejskich z prof.
Ma³gorzat¹ Omilanowsk¹ rozmawia Tomasz Falba

waga zapewnia zdrowie, a niew³a�ciwa
wywo³uje choroby. Pod koniec XVII
wieku brytyjscy lekarze doszli do wnio-
sku, ¿e mo¿na spróbowaæ leczyæ pew-
ne schorzenia wynikaj¹ce z niew³a�ci-
wej relacji p³ynów w organizmie w³a-
�nie za pomoc¹ wody morskiej. Szcze-
gólnie melancholiê.

- Dzisiaj te¿ k¹panie siê w morzu
to dobry sposób na melancholiê.

- Tê melancholiê trzeba rozumieæ
w pojêciach medycyny XVII-wiecznej. Na
tamt¹ zalecano np. picie wody morskiej.
I pito j¹ jak normaln¹ wodê mineraln¹.
Oczywi�cie w odpowiednich dawkach.
¯adnego dzisiejszego melancholika by-
�my na to nie namówili. Pod koniec wie-
ku XVII nie k¹pano siê jeszcze w otwar-
tym morzu tylko s³on¹ wodê wlewano
do wanien. Od lat dwudziestych XVIII
wieku mamy ju¿ potwierdzone archiwal-
nie wiadomo�ci, ¿e ludzie zaczêli wcho-
dziæ tak¿e bezpo�rednio do morza. Pierw-

sze k¹pielisko zaczê³o funkcjonowaæ
w Wielkiej Brytanii w 1730 roku i by³o to
Scarborough.

Pla¿a
tylko dla elit

- Kiedy Europejczycy zaczêli siê
k¹paæ w morzu dla przyjemno�ci?

- Na to pytanie nie ma jednoznacznej
odpowiedzi. Wiemy, ¿e najpierw k¹pa-
no siê w morzu wy³¹cznie w celach zdro-
wotnych. Nie jeste�my w stanie powie-
dzieæ, w którym momencie terapeutycz-
ny kontakt z wod¹ przesta³ odgrywaæ
zasadnicz¹ rolê, a ludzie zaczêli z niego
czerpaæ wy³¹cznie przyjemno�æ. Na pew-
no jednak mo¿emy powiedzieæ, ¿e
w XVIII wieku sposoby �brania� k¹pieli
nie s³u¿y³y jeszcze rekreacji. Dopiero
w XIX wieku coraz czê�ciej traktowano
k¹piele morskie jako zabawê.

- Dlaczego lekarze sprzed dwóch
czy trzech stuleci zalecali k¹piele
morskie?

- Do prze³omu, który dokona³ siê
w XIX wieku, przewa¿a³a w Europie me-
dycyna humoralna, opieraj¹ca siê na prze-
konaniu, ¿e w organizmie cz³owieka s¹
cztery p³yny, których w³a�ciwa równo-
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o k¹pielisku w Po³¹dze.
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- Cud, ¿e ludzie dawali radê to
prze¿yæ. Przypomina to nieco dzisiej-
sze k¹piele morsów.

- Rzeczywi�cie. W ka¿dym razie by³o
to bli¿sze temu, ni¿ naszym wakacjom
nad morzem. Warto te¿ zauwa¿yæ, ¿e me-
tody k¹pieli by³y ró¿ne dla kobiet i mê¿-
czyzn, z tym ¿e sposób leczenia kobiet
stosowany by³ te¿ w stosunku do bardzo
starych lub bardzo chorych mê¿czyzn.
Czyli s³abi i kobiety byli k¹pani inaczej
i mê¿czy�ni inaczej. Rzecz polega³a na
tym, ¿e mê¿czy�ni mieli wchodziæ do
morza jak wojownicy. Wchodzili wiêc
i parli w fale, bij¹c je rêkami jak bokse-
rzy. Kobiet za� nie mo¿na by³o nara¿aæ
na fizyczne szarpanie siê z falami, ponie-
wa¿ uznawano, ¿e by³y one dla nich za
silne. W zwi¹zku z tym wwo¿ono je do
morza specjalnymi wozami k¹pielowymi,
nastêpnie otwierano drzwiczki, pacjent-
ka stawa³a na progu, a towarzysz¹ca jej
tzw. k¹pielowa, ³apa³a j¹ za ramiona, cze-
ka³a a¿ nadejdzie za³amuj¹ca siê fala,
wrzuca³a g³ow¹ pod fale, tak aby kobieta
wziê³a uderzenie wody morskiej na sie-
bie zaczynaj¹c od g³owy i przytrzymywa³a
j¹ pod wod¹ do granicy utraty tchu.

- Po takich do�wiadczeniach byli
jeszcze chêtni do wchodzenia do
wody?

- Wiemy z opisów pamiêtnikarskich,
¿e w XVIII wieku kobiety brytyjskie, któ-

rym zalecano takie k¹piele, z lêkiem je-
cha³y nad morze, bo wiedzia³y co je tam
czeka. Zdawa³y sobie sprawê, ¿e bêdzie
to strasznie nieprzyjemne do�wiadczenie.
Stosowanie tego rodzaju terapii mia³o
miejsce jeszcze w latach 20. i 30. XIX wie-
ku. Do lat 80. XVIII wieku jedynym kra-
jem, w którym leczy³o siê w ten sposób
by³a Wielka Brytania. Pó�niej modê na
k¹piele morskie przejêli Francuzi. Pierw-
szym o�rodkiem by³o Dieppe, a nastêp-
nie kolejne, wzd³u¿ wybrze¿a, w kierun-
ku wschodnim. Pierwszym ba³tyckim k¹-
pieliskiem by³o za³o¿one w 1791 roku,
Hailigendamm, czyli k¹pielisko ksiêcia
Meklemburgii-Schwerinu. Zainwestowa³
namówiony przez jednego z niemieckich
lekarzy. Potem przysz³y wojny napole-
oñskie i nie by³ to czas sprzyjaj¹cy zaj-
mowaniu siê k¹pielami morskimi, ale
obecno�æ armii francuskiej, a co za tym
idzie francuskich lekarzy, wzd³u¿ wybrze-
¿a ba³tyckiego by³o zapewne jednym
z czynników kreuj¹cych modê na po-
wstawanie k¹pielisk morskich tak¿e i w
tym regionie.

- Czy wtedy w³a�nie powsta³y
pierwsze k¹pieliska morskie na tere-
nie dzisiejszego polskiego wybrze¿a?

- Pierwszym by³o Brze�no, które za-
istnia³o jako k¹pielisko morskie ju¿ w 1802
roku, czyli jeszcze przed nadej�ciem
wojsk napoleoñskich. Ale to lekarze fran-
cuscy odnowili to k¹pielisko. Jeden z nich,
Jan Jerzy Haffner za³o¿y³ w 1823 zak³ad

Prof. Ma³gorzata Omilanowska
jest historykiem sztuki, absolwentk¹
Uniwersytetu Warszawskiego, stu-
diowa³a tak¿e na Wydziale Architek-
tury Uniwersytetu Technicznego
w Berlinie. Doktoryzowa³a siê na
Uniwersytecie Warszawskim, a habi-
litowa³a w Instytucie Sztuki Polskiej
Akademii Nauk. Obecnie kieruje In-
stytutem Historii Sztuki Uniwersyte-
tu Gdañskiego. Jedn¹ z jej specjal-
no�ci jest historia k¹pielisk europej-
skich. Opublikowa³a kilkana�cie ksi¹-
¿ek i ponad 70 artyku³ów nauko-
wych. Jej najnowsz¹ publikacj¹ jest
praca �Nadba³tyckie Zakopane. Po-
³¹ga w czasach Tyszkiewiczów� opo-
wiadaj¹ca o k¹pielisku w Po³¹dze
(www.muzeumsopotu.pl).

Znawczyni k¹pielisk

- Jak wygl¹da³a k¹piel lecznicza?
- Po pierwsze, odbywa³a siê w wodzie

zimnej. Zalecano k¹piele w 12-, 14-, góra
16-stopniowej wodzie. To jest powód,
przez który talasoterapia, jak nazywano
leczenie poprzez k¹piele morskie, roz-
winê³a siê najpierw na wybrze¿ach Wiel-
kiej Brytanii, a potem wokó³ Morza Pó³-
nocnego, we Francji, Holandii, Belgii,
Niemczech, a nastêpnie wokó³ ca³ego
Ba³tyku, po Szwecjê i Petersburg. Nato-
miast wcale nie rozwija³a siê nad Morzem
�ródziemnym, które by³o po prostu za
ciep³e. Po drugie, lecznicza k¹piel pole-
ga³a nie na p³ywaniu, tylko na gwa³tow-
nym zamaczaniu. Co najmniej przez dwa
miesi¹ce, a niekiedy i d³u¿ej, cz³owiek
codziennie by³ zanurzany w wodzie na
piêtna�cie minut. Na dodatek, takie sesje
trwa³y np. od listopada do marca. Spe-
cjalnie przyjemne to nie by³o.

K¹pielisko Margate,
Anglia, ok. 1790 r.
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k¹pielowy w Sopocie. Je�liby jednak po-
patrzeæ szerzej, to znajduj¹ca siê w grani-
cach Rzeczypospolitej Obojga Narodów,
Po³¹ga zaczê³a funkcjonowaæ jako k¹pie-
lisko w 1813 roku, a wiêc jest starsza od
Sopotu. Uzdrowiska na naszym dzisiej-
szym zachodnim i �rodkowym wybrze¿u
pojawi³y siê nieco pó�niej.

- Które by³o wówczas najpopular-
niejsze?

- To zale¿y kiedy. Proszê pamiêtaæ,
¿e w drugiej po³owie XIX wieku o popu-
larno�ci uzdrowiska decydowa³o jego
dobre skomunikowanie przy pomocy li-
nii kolejowych z du¿ymi o�rodkami miej-
skimi. Dlatego najbardziej liczy³y siê �wi-
nouj�cie i Ko³obrzeg. W przypadku Sopo-
tu, który te¿ by³ jednym z wiêkszych ba³-
tyckich k¹pielisk, mamy do czynienia z in-
nym zjawiskiem. Nie by³ typowym k¹-
pieliskiem, ¿yj¹cym wy³¹cznie z go�ci
przyje¿d¿aj¹cych z daleka, by³ bowiem
jednocze�nie miejscem, gdzie zamo¿ni
gdañszczanie mieli swoje letnie domy.

- Ale Polacy wypoczywali chyba
nie tylko nad brzegiem Ba³tyku. Za-
pewne wyje¿d¿ali tak¿e do zagranicz-
nych k¹pielisk. Których?

- By³o z tym bardzo ró¿nie. Popular-
no�æ Po³¹gi, przypadaj¹ca na lata 20. i 30.
XIX wieku by³a bardzo du¿a. �ci¹ga³o tam
w sezonie nawet kilkaset rodzin. Jak na
tamte czasy, to bardzo du¿o. Byli w�ród

nich mieszkañcy guberni wileñskiej, ko-
wieñskiej, ale tak¿e warszawiacy. Jednym
z k¹pielników (nie pla¿owiczów jak siê
dzisiaj mówi) by³ Adam Mickiewicz. Ale
w pierwszej po³owie XIX wieku do wód
je�dzi³a jeszcze bardzo w¹ska, najbardziej
zamo¿na elita. Dopiero rozwój kolei
w drugiej po³owie XIX wieku przyczyni³
siê do wzrostu dostêpno�ci i popularno-
�ci k¹pielisk, choæ i tak, do pierwszej
wojny �wiatowej, by³a to sprawa ograni-
czona do elit.

- A nad Morze �ródziemne nie wy-
je¿d¿ali?

- Zdarza³o siê, ale takie miejsca jak
Nicea, Lido czy Rimini funkcjonowa³y d³u-
go nie jako miejscowo�ci, do których
je¿d¿ono siê k¹paæ, tylko jako miejsca
leczenia klimatycznego. By³y wykorzy-
stywane przez ludzi, którzy w okresie
wiosennej, zimowej czy jesiennej s³oty
w Pó³nocnej Europie szukali ciep³ego kli-
matu �ródziemnomorskiego, pomocnego
m.in. w leczeniu gru�licy.

- Co szanuj¹ce siê k¹pielisko
sprzed stu czy dwustu lat powinno
oferowaæ go�ciom?

- Ówczesne kurorty bardziej przypo-
mina³y dzisiejsze sanatoria ni¿ k¹pieliska
nadmorskie. W XVIII wieku k¹pieliska
musia³y przede wszystkim mieæ ciep³e
³azienki, czyli mówi¹c wspó³czesnym jê-
zykiem zak³ady balneoterapii. To by³

budynek, gdzie s³abi chorzy byli podda-
wani kuracji wod¹ morsk¹ w wannach.
Ówczesna miejscowo�æ k¹pieliskowa
musia³a posiadaæ ofertê dla najciê¿ej cho-
rych, którzy o w³asnych si³ach nie mog¹
wchodziæ do morza. Poza tym k¹pielisko
powinno by³o oferowaæ zaplecze nocle-
gowe, choæ niekoniecznie hotelowe.
Wystarcza³y wille do wynajêcia, niewiel-
kie pensjonaty. W XVIII i d³ugo jeszcze

K¹pielisko Blankenberge, Belgia, w latach 1890-1900.

Po³¹ga - na pla¿y, 1908 r.

Wóz k¹pielowy w Po³¹dze, przed 1903 r.
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w XIX wieku przyje¿d¿a³o siê tam prze-
cie¿ nie na dwa tygodnie wakacji, tylko
na ca³e lato. I by³ to zjazd rodzinny. Przy-
bywa³o siê ze s³u¿b¹ i dzieæmi, w³asn¹
zastaw¹ czy po�ciel¹. Podstaw¹ egzysten-
cji by³ nie hotel z pokojem do wynajêcia
i mo¿liwo�ci¹ wy¿ywienia, bo to by³o in-
teresuj¹ce tylko dla samotnych. Najchêt-
niej wynajmowano ca³e wille, gdzie mo¿-
na siê by³o po prostu wygodnie urz¹dziæ
na parê miesiêcy. Zaplecze hotelowe, tak
jak je rozumiemy dzisiaj, to wynalazek
koñca XIX i XX wieku. Kiedy jakie� k¹-
pielisko stawa³o siê bardziej popularne
i przyje¿d¿a³o do niego wielu go�ci, po-

wstawa³a tam infrastruktura kulturalna, np.
w brytyjskich k¹pieliskach ju¿ od po³o-
wy XVIII wieku niemal obowi¹zkowo
musia³ byæ teatr. Kiedy jeszcze nie funk-
cjonowa³a instytucja urlopów p³atnych,
k¹pieliska by³y fantastycznym miejscem
zarobkowania dla aktorów, czy muzyków,
bo latem elita, do której kierowali swoj¹
ofertê, opuszcza³a miasta. Po prostu po-
d¹¿ali za nimi.

- K¹pieliska morskie by³y przed-
siêwziêciami komercyjnymi?

- Oczywi�cie, z tym, ¿e pod pojêciem
k¹pieliska rozumiano zespó³ urz¹dzeñ,
o których mówi³am wcze�niej. Musia³ byæ

te¿ kurhaus � czyli dom zdrojowy, gdzie
by³a czytelnia, saloniki, gdzie mo¿na by³o
pisaæ listy i graæ w karty, gdzie by³a re-
stauracja, sala do odczytów czy koncer-
tów. Tutaj organizowano bale czy impre-
zy dla dzieci, które mog³y siê przenosiæ
tak¿e na zewn¹trz. By³ park z muszl¹
koncertow¹. Organizowano loterie fanto-
we. To by³ dochodowy interes. Po³¹gê
na przyk³ad rozwija³ na swoim prywat-
nym terenie Józef, a potem Feliks Tysz-
kiewiczowie. Trwa³ym elementem kra-
jobrazu k¹pielisk by³y tak¿e budki k¹pie-
lowe � drewniane domki ustawiane na
piachu nad brzegiem morza, gdzie mo¿-
na siê by³o schowaæ przed s³oñcem czy
przebraæ. Montowano je przed sezonem,
a po rozmontowywano. Ka¿dy móg³ so-
bie taki domek wynaj¹æ. Znane s¹ k¹pie-
liska, gdzie by³o ich nawet oko³o tysi¹ca.
Na naszym wybrze¿u takich budek ju¿
nie ma, ale np. w Wielkiej Brytanii mo¿-
na je spotkaæ do dzisiaj. Na tym te¿ zara-
biali w³a�ciciele k¹pielisk.

- Jak wygl¹da³a ówczesna pla¿a?
Czy by³a np. podzielona na czê�æ
¿eñsk¹ i mêsk¹?

- Pla¿e nie by³y dzielone. K¹pieliska
owszem. Ówczesne pla¿e by³y przestrze-
niami, gdzie ludzie spêdzali czas space-
ruj¹c czy rozmawiaj¹c. Wiêkszo�æ ludzi
przychodzi³a na pla¿ê w ubraniach,
w zwi¹zku z tym nie by³o powodu, aby
je dzieliæ. Dopiero kiedy przebierano siê
do k¹pieli, trzeba to by³o robiæ. Ale nie
by³o tak jak dzisiaj, ¿e ludzie chodz¹ po
ca³ej pla¿y w k¹pielówkach. K¹pielówki
zak³ada³o siê do k¹pania, a nie do siedze-
nia na piachu. Przecie¿ wtedy jeszcze siê
nie opalano, po co wiêc by³o siê rozbie-
raæ? W Sopocie by³y oddzielne ³azienki
dla mê¿czyzn i kobiet. Przez pewien czas
funkcjonowa³y te¿ ³azienki rodzinne.
W niektórych miejscowo�ciach by³o jed-
no k¹pielisko i co dwie godziny korzy-
sta³a z niego inna p³eæ. Zmianê sygnali-
zowa³o bicie w bêben, albo podnoszenie
do góry flagi.

- A jak siê wtedy k¹pano? Jak
wchodzono do wody?

- Przez ca³y XVIII i XIX wiek podob-
nie. Ci wszyscy, którzy czuli siê na si³ach,
wchodzili do wody i maszerowali w niej
na tak¹ g³êboko�æ, na jak¹ mieli ochotê.
Proszê pamiêtaæ, ¿e jeszcze w XIX wie-
ku rzadko kto umia³ p³ywaæ. Mamy rela-
cjê z Po³¹gi o pewnej moskwiance, która
umia³a p³ywaæ, wybra³a siê za daleko od
brzegu i utonê³a. Wniosek z tego wysnu-
to taki, ¿e nie warto umieæ p³ywaæ. Ge-
neralnie brodzono w wodzie. Chodzi³o

K¹pielisko Blankenberge, 1890-1900.

Trouville, Francja - 1890-1900.
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o to, aby zamoczyæ ca³e cia³o. Potem wy-
chodzono z wody, wycierano siê rêczni-
kiem i ubierano w normalne ubrania.

- Nie trzeba by³o zatrudniaæ ratow-
ników.

- Rzeczywi�cie. S³u¿by ratunkowe za-
czê³y siê rozwijaæ dopiero pod koniec XIX
wieku.

- A co wypada³o, a czego nie wy-
pada³o robiæ na pla¿y? Mo¿na by³o
np. piæ alkohol czy paliæ cygara?

- Absolutnie nie. Alkohol w XIX wie-
ku w ogóle pito w bardzo zdefiniowanych
okoliczno�ciach, do posi³ku czy kawy
poobiedniej. To by³ te¿ moment na za-
palenie cygara. Na pla¿ach pito z regu³y
herbatê lub lemoniadê. W kawiarniach
nadmorskich serwowano lekkie posi³ki
oraz napoje typu kefir. Poza tym pano-
wie w tamtych czasach nigdy nie palili
przy paniach.

- Wspomnia³a ju¿ pani o wozach k¹-
pielowych. By³y wtedy powszechne.

- Powszechne, choæ nie wszêdzie, np.
nad Zatok¹ Gdañsk¹ nie. Do wozów k¹-
pielowych potrzebne by³o równe i odpo-
wiednio twarde dno. Aby mog³y wjechaæ,
musia³o byæ te¿ d³ugo p³ytko. Nad Za-
tok¹ Gdañsk¹ nie ma takich warunków.
Wozy by³y ró¿ne, w ka¿dym k¹pielisku
inne. By³y kwadratowe, prostok¹tne,
o�miok¹tne, mog³y byæ dwuko³owe albo
czteroko³owe. Mog³y byæ wci¹gane przez
konie czy nawet wo³y jak w San Seba-
stian. Mog³y mieæ formê taczek, które
obs³ugiwali silni mê¿czy�ni. Spotyka³o siê
nawet wozy k¹pielowe spuszczane do
morza po szynach, przy u¿yciu specjal-
nych ko³owrotów. Taki by³ np. prywat-
ny wóz k¹pielowy królowej Wiktorii.

- Jaka by³a technika u¿ywania ta-
kich pojazdów?

- Do wozu wchodzi³o siê na brzegu,
bez ubrania albo, je�li by³ wiêkszy, w ubra-
niu i dopiero tam siê przebierano. Potem
wóz wje¿d¿a³ do wody, otwiera³o siê
drzwiczki i po schodkach schodzono do
wody, albo do niej wskakiwano, albo by³o
siê wrzucanym przez k¹pielow¹. By³y tez
wozy, z których w ogóle nie wysiadano
np. w pod³odze by³a dziura i przez ni¹
schodzono do wody. Wykorzystywano je
zw³aszcza do k¹pania dzieci. By³y te¿
wozy z koszami. Wsiada³o siê do niego
i w tym koszu by³o siê spuszczanym do
morza. Tam gdzie nie mo¿na by³o stoso-
waæ wozów, u¿ywano czasami ³odzi k¹-
pielowych. Wozy zniknê³y dopiero w oko-
licach pierwszej wojny �wiatowej. Ju¿ jed-
nak na prze³omie XIX i XX wieku by³y
u¿ywane jedynie przez starsze, schorowa-

ne osoby, albo przez te, które nie chcia³y
pokazywaæ nikomu swojego cia³a.

- A sk¹d siê wziê³y kosze na so-
pockich pla¿ach?

- Kosze wynalaz³ niemiecki przedsiê-
biorca z okolic Rostoku w latach 80. XIX
wieku. W ci¹gu kilku lat sta³y siê nieod-
³¹cznym elementem nadba³tyckich pla¿.

- A le¿aki?
- Le¿aki pojawi³y siê dopiero w dwu-

dziestoleciu miêdzywojennym, wraz
z mod¹ na opalanie, choæ i wcze�niej by³y
w u¿yciu rozmaite sk³adane fotele.

- Ile cia³a wolno by³o pokazywaæ
w ówczesnych k¹pieliskach?

- �Pokazywaæ� to nie jest w³a�ciwe
s³owo. W XVIII wieku, kiedy k¹pano siê
wy³¹cznie w celach zdrowotnych, robio-
no to nago.

- I wszyscy na to patrzyli?
- Jacy wszyscy?
- Ci z s¹siednich wozów k¹pielo-

wych.
- Obok k¹pa³y siê kobiety, a to nie

stanowi³o problemu. Tak samo zreszt¹
k¹pali siê mê¿czy�ni. Jeden z odwiedza-
j¹cych Po³¹gê opisuje w pamiêtniku
z 1908 roku, ¿e kiedy przychodzi³a pora
mêskich k¹pieli, wiêkszo�æ z nich k¹pa³a
siê nago.

- Nie mia³o to chyba jednak nic
wspólnego z naturyzmem?

- Oczywi�cie, ¿e nie. Chodzi³o o w³a-
�ciwe wyk¹panie siê. Naturyzm jest zja-
wiskiem dwudziestowiecznym. Wcze-
�niej, szczególnie w przypadku chorych
pañ, dopuszczano k¹piel w we³nianych
koszulach. Ale nie by³ to rodzaj kostiumu
k¹pielowego, tak jak my go teraz rozu-

miemy. Kostium k¹pielowy jako strój do
k¹pieli wykszta³ci³ siê dopiero w latach
20., 30. XIX wieku. Powsta³y wtedy pi¿a-
my k¹pielowe, najpierw z nogawkami
bardzo d³ugimi, potem dla wygody za-
czêto je skracaæ. Do pocz¹tków XX wie-
ku kostium k¹pielowy kobiet by³ jeszcze
mocno zabudowany. Móg³ mieæ krótki
rêkaw, ods³aniaæ nogê od kolana w dó³,
ale niewiele wiêcej. Zaczê³o siê to zmie-
niaæ, kiedy zaczêto uprawiaæ sporty wod-
ne. Natomiast mê¿czy�ni ubrani byli w try-
koty albo k¹pielówki.

- Ubiory, szczególnie pañ, nie
sprzyja³y opalaniu.

- Opalanie jest wynalazkiem dwudzie-
stolecia miêdzywojennego. Tylko dzieci
nie by³y chronione przed s³oñcem i z
wakacji wraca³y czekoladowe, bo pozwa-
lano im biegaæ w samych k¹pielówkach
po pla¿y, budowaæ zamki z piasku. Pa-
trz¹c w naszych kategoriach, to chyba one
mia³y najwiêksz¹ frajdê z pobytu nad
morzem.

- Ca³y czas mówimy o k¹pielach,
których za¿ywa³y elity. A jak siê k¹-
pa³o pospólstwo?

- Rybacy, czy wiejska ludno�æ oczy-
wi�cie te¿ siê k¹pa³a i to najczê�ciej nago,
a do tego koedukacyjnie, ale tylko ci któ-
rzy mieszkali nad morzem. Inni byli za
biedni, aby z tego skorzystaæ. Masowy
wypoczynek nad morzem zacz¹³ siê ro-
dziæ dopiero w dwudziestoleciu miêdzy-
wojennym, a pojawi³ siê na masow¹ ska-
lê tak naprawdê dopiero po drugiej woj-
nie �wiatowej.

K¹pielisko Scheveningen, Holandia, lata 1890-1900.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Czerwiec 2001 r.

1 - Ch³odniowce Kociewie i Powi�le Trans-
oceanu sprzedane zosta³y greckiemu ar-
matorowi i nazwane Atlantic Lady i Ca-
ribbean Lady.

2 - Rozpoczê³y siê æwiczenia Baltops
2001, w których uczestniczy³y 42 okrêty
wojenne.

4 - W Stoczni Gdynia rozpoczêto obrób-
kê blach pod pierwszy statek typu 8228.

5 - W Centrum Ekumenicznym w Gdañ-
sku-Oliwie odby³o siê trzecie spotkanie
Kapitu³y Medalu Eugeniusza Kwiatkow-
skiego po�wiêcone stanowi polskiej go-
spodarki morskiej. Referat wprowadzaj¹-
cy wyg³osi³ prof. dr hab. St. Szwankow-
ski. Cud jednak nie nast¹pi³.

13 - P¯B sprzeda³a katamaran pasa¿erski
Boomerang, który u nowego armatora
Hansalink z Tallina otrzyma³ nazwê Tal-
link Autoexpress 2.

23 - W Alangu rozpoczêto ciêcie na z³om
trawlera szkolnego Rybak Morski, pierw-
szego z serii B89, który wszed³ do eks-
ploatacji w 1986 r.

29 - W basenie Prezydenta powitano kpt.
Romana Paszke, który na katamaranie
Warta-Polpharma powróci³ z oko³oziem-
skich regat �The Race 2000�.

29 - W obecno�ci ministra obrony naro-
dowej Bronis³awa Komorowskiego para-
fowano umowê miêdzy firm¹ Thales Ne-
derland i Stoczni¹ Marynarki Wojennej
dotycz¹c¹ modernizacji polskich okrêtów
rakietowych.

W polskich stoczniach zwodowano 3 kon-
tenerowce (w tym Westermoor, proto-
typ serii 8230), masowiec (Cedar Arrow,
prototyp serii 6684) i statek do badañ
sejsmicznych (Veritas Vantage, prototyp
serii 8248).

20 lat temu
Czerwiec 1991 r.

12 - Minister obrony narodowej wicead-
mira³ Piotr Ko³odziejczyk zniós³ zakaz
wchodzenia statków obcych bander do
Zatoki Puckiej. Zlikwidowano te¿ bramy
i posterunki za Jastarni¹ ograniczaj¹ce
wjazd na Pó³wysep Helski.

13 - Wycofano ze s³u¿by statek badaw-
czy Profesor Siedlecki.

21 - W Gdyni zainaugurowano centralne
obchody Dni Morza �91.

25 - Iskra - ¿aglowiec szkolny Marynarki
Wojennej - rozpocz¹³ udzia³ w miêdzy-
narodowym zlocie ¿aglowców. Podczas
regat zaj¹³ III miejsce w swej klasie.

30 - Z przystani Akademicki Klub Morski
w Gdañsku wyszed³ w rejs doko³a �wiata
jacht Antica z za³og¹ dowodzon¹ przez
kpt. Jerzego W¹sowicza.

W polskich stoczniach zwodowano ch³o-
dniowiec i masowiec (Wis³a, pierwszy z
serii B567).

30 lat temu
Czerwiec 1981 r.

19 - Statek Monte Cassino (wyposa¿ony
w silnik pochodz¹cy z zamówionego
przed wojn¹ statku Warszawa II) sprze-
dano greckiemu armatorowi, który nada³
mu nazwê Solidarity.

20 - Na trasie W³adys³awowo - Swarze-
wo - Puck odby³ siê marsz protestacyjny
przeciw zanieczyszczeniu Zatoki Puckiej.
Podobny marsz odby³ siê dzieñ pó�niej
na trasie Gdynia - Or³owo - Sopot. Odpo-
wiednie petycje podpisa³o prawie 24 tys.
osób. 9 dni pó�niej k¹pielisko od Gdyni-
Or³owa do portu w Gdyni zamkniêto ze
wzglêdów sanitarnych.

24 - W zatoce Itea stanê³y na kotwicy
najwiêksze w tym czasie polskie zbiorni-
kowce Kasprowy Wierch i Giewont II
(oba sprzedane w 1983). Wcze�niej, rów-
nie¿ w czerwcu, zamkniêto - z braku
³adunków - bazê paliw p³ynnych w Por-
cie Pó³nocnym.

26 - W Gdyni podniesiono polsk¹ bande-
rê na najwiêkszym i jednocze�nie najno-
wocze�niejszym statku PLO Tadeusz Ko-
�ciuszko, zbudowanym we Francji.

27 - Do Trypolisu zawin¹³ podczas podró¿y
na Morze �ródziemne okrêt szkolny Gryf.

30 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono
stêpkê pod pierwszy ¿aglowiec szkol-
ny typu B95, pó�niej nazwany Dar
M³odzie¿y.

W polskich stoczniach zwodowano ho-
lownik i kuter sanitarny.

40 lat temu
Czerwiec 1971 r.

2 - Opuszczono polsk¹ banderê na trans-
atlantyku Batory sprzedanym na z³om
przedsiêbiorstwu Yau Wing Metal Co w
Hongkongu.

22 - W rejonie ³awicy Georges Bank za-
ton¹³ trawler Kamienna po kolizji z ra-
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

dzieckim statkiem Nejtrino. Wszystkich
cz³onków za³ogi uratowano.

28 - Podczas obchodów 50-lecia badañ
morza przez Polskê, otwarto w Gdyni
Muzeum Oceanograficzne i Akwarium
Morskiego Instytutu Rybackiego.

W polskich stoczniach zwodowano bazê
ryback¹, masowiec, trawler-przetwórniê,
okrêt naukowo-badawczy, 2 okrêty hy-
drograficzne i holownik portowy (Jarek,
pierwszy z typu H-150).

50 lat temu
Czerwiec 1961 r.

16 - Do Gdyni z wizyt¹ przyby³ zespó³
szwedzkich okrêtów: niszczyciel Oland,
fregaty Magne i Mode oraz 4 stawiacze min.

19 - Podczas podró¿y z Gdañska do Pi-
reusu drobnicowiec Nowa Huta zderzy³
siê z niemieckim statkiem Ingrid Leon-
hardt. Za³oga zosta³a ewakuowana, a sta-
tek odholowano na remont do Dunkierki.

21 - Do Gdyni przyby³y z wizyt¹ zespo-
³y okrêtów Floty Ba³tyckiej ZSRR (kr¹-
¿ownik Kirow, niszczyciel Sokruszitelnyj
i 2 okrêty podwodne) oraz wschodnio-
niemieckiej Volksmarine (2 dozorowce i
tra³owiec). Nastêpnego dnia do Gdyni
przyby³ równie¿ ¿aglowiec szkolny Wil-
helm Pieck.

29 - Podczas postoju w Filadelfii na stat-
ku Polanica wybuch³ po¿ar. Statek wy-
holowano z portu i osadzono na dnie rze-
ki Delaware, a nastêpnie odholowano do
remontu. Tego dnia rozpocz¹³ dzia³alno�æ
wspólny serwis P¯M i VEB Deutsche Se-
erederei z Rostocku, obs³uguj¹cy pod
nazw¹ �Uniafrica� liniê do Afryki Zachod-
niej. By³o to pierwsze porozumienie
¿eglugowe armatorów pañstw RWPG.

30 - Do s³u¿by armatorowi radzieckiemu
oddano zbiornikowiec Bauska - pierwszy
typu B70. Pierwotnie przeznaczony by³
dla PLO, zwodowano go jako Profesor
Huber, jednak w trakcie wyposa¿enia
sprzedano go do ZSRR.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, drewnowiec, statek do przewo-
zu ¿ywca, zbiornikowiec i trawler burtowy.
W czerwcu w ramach Akcji Antyczartero-
wej dla PMH zakupiono statki typu Li-
berty Huta Sosnowiec i Kopalnia Kazi-
mierz.

60 lat temu
Czerwiec 1951 r.

19 - Ministerstwo ̄ eglugi powo³a³o Wy-
dawnictwo Morskie w Gdañsku.

23 - W miejsce PSM utworzono 5-letnie
szko³y �rednie: Technikum Morskie Na-
wigacyjne (w Szczecinie) i Technikum
Morskie Mechaniczne (w Gdyni).

24 - Po raz pierwszy po wojnie obcho-
dzono Dzieñ Marynarki Wojennej.

W polskich stoczniach zwodowano 2 lu-
grotrawlery.

W czerwcu ekipy Polskiego Ratownictwa
Okrêtowego rozpoczê³y prace zmierza-
j¹ce do wydobycia wraku nazwanego ro-
boczo Jastarnia - zatopionego podczas
wojny statku-bazy Seeburg.

70 lat temu
Czerwiec 1941 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- w porcie: Batory (Gourock), Chorzów

(Fleetwood), Lech (Preston i Liverpo-
ol, modernizacja uzbrojenia), Lublin
(Gibraltar, modernizacja uzbrojenia),
Lwów (Liverpool);

- konwoje na wodach brytyjskich i na
trasie �islandzkiej�: Bug, Czêstochowa,
Garlandstone, Hel, Katowice, Kmicic,
Kordecki, Kraków, Kroman, Lida,
Poznañ, Puck, Pu³aski, Wilno;

- konwoje z/do Kanady i USA: Kinross,
Lechistan, Morska Wola, Narocz, Sta-
lowa Wola, Wigry, Wis³a, Zag³oba;

- konwoje na wodach Afryki Zachod-
niej: Lewant;

- na wodach karaibskich: Rozewie,
�l¹sk;

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

- rejsy z polskimi uchod�cami z Turcji
do Palestyny: Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:
- w remoncie: B³yskawica (Cowes, prze-

zbrojenie), Burza (Glasgow, przezbro-
jenie);

- eskorta konwojów (�Western Appro-
aches�): Garland, Piorun;

- szkolenie w Scapa Flow: Krakowiak,
Kujawiak;

- patrol w Zatoce Biskajskiej: Sokó³ (bez
wydarzeñ);

- patrole w kanale La Manche: S-1, S-2,
S-3 (18.06 uszkodzony po wej�ciu na
ska³ê, do remontu).

80 lat temu
Czerwiec 1931 r.

9 - Dywizjon Kontrtorpedowców (Wi-
cher, Podhalanin i Krakowiak) rozpocz¹³
wizytê w Lipawie, do 13.06.

Pierwszy strajk okupacyjny robotników
portowych i za³óg 8 statków bandery
polskiej przebywaj¹cych w Gdyni.

90 lat temu
Czerwiec 1921 r.

1 - Dzia³alno�æ rozpoczê-
³a Rada Portu i Dróg
Wodnych w Gdañsku,
powo³ana przez Ligê
Narodów. Jeszcze w tym
miesi¹cu Rada przejê³a przynale¿ny jej
tabor, w tym kutry pilotowe, lodo³ama-
cze, pog³êbiarki i statki inspekcyjne. Od
czerwca 1923 r. jednostki Rady nosi³y
polsko-gdañsk¹ banderê.

6 - W Toruniu marsza³ek Józef Pi³sudski
udekorowa³ krzy¿ami Virtuti Militari ofi-
cerów i marynarzy zas³u¿onych podczas
wojny polsko-bolszewickiej.

18 - na mocy dekretu Ministerstwa b.
Dzielnicy Pruskiej utworzony zosta³ Mor-
ski Urz¹d Rybacki w Pucku (MUR) z sie-
dzib¹ w Wejherowie.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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z Konstancy do Hajfy. Obs³ugiwa³a g³ów-
nie ruch pasa¿erski, z emigrantami przy-
bywaj¹cymi z Polski (a nawet ze Stanów
Zjednoczonych A.P., przez Gdyniê) do
Palestyny.

¯egluga Polska postawi³a na przewo-
zy towarowe. We wrze�niu 1935 r.,
wspólnie ze Svenska Orient Linien, przy-
st¹piono do obs³ugi linii lewantyñskiej, na
pocz¹tek dwoma czarterowanymi statka-
mi szwedzkimi, Blaaland i Småland. Po
wej�ciu w czarter ̄ eglugi otrzyma³y pol-
skie nazwy Lewant i Sarmacja, i polskie
odznaki na kominach.

Lewant by³ statkiem stosunkowo no-
wym, zbudowanym w 1930 r. w Götebor-
gu. W pierwszej po³owie lat trzydziestych

kilkakrotnie odwiedza³ Gdyniê. W bar-
wach ¯eglugi rozpocz¹³ regularne rejsy
do portów wschodniej czê�ci Morza �ró-
dziemnego. Podró¿ okrê¿na trwa³a oko-
³o dwa miesi¹ce (czasem krócej), a po
oko³o tygodniowym postoju w Gdyni,
statek znów wyrusza³ w rejs, z przewa¿-
nie drobnic¹ zabieran¹ z Gdañska i z Gdy-
ni. Portami docelowymi by³y Aleksandria,
Hajfa, Jaffa i Pireus, choæ w miarê potrze-
by zawijano np. do portów tureckich.
W drodze powrotnej g³ównym ³adunkiem
by³y cytrusy, suszone owoce i bawe³na.
Na statkach podró¿owali te¿ pasa¿erowie
� emigranci lub tury�ci, zaciekawieni pa-
lestyñsk¹ egzotyk¹.

Lewant sprawdza³ siê w eksploatacji
i w sierpniu 1936 r. ̄ egluga Polska zde-
cydowa³a siê go odkupiæ. Zap³acono za
niego prawie 1,5 mln ówczesnych z³o-
tych, a polsk¹ banderê podniesiono 5 pa�-
dziernika 1936 r. Dalej p³ywa³ na tej sa-
mej trasie i z tymi samymi towarami, ale
ju¿ pod polskim kapitanem, którym zo-
sta³ Stefan Ciundziewicki. Dowodzi³ Le-
wantem w sumie przez 11 lat � do koñca
wojny. Nie móg³ siê go nachwaliæ i opi-
sywa³ zawsze w superlatywach, jako sta-
tek bezpieczny, ³atwy w manewrowaniu,
niezawodny i doskonale dopasowany do
obs³ugiwanej linii.

¯egluga Polska, umiejêtnie kierowana tward¹ rêk¹
Juliana Rummla i jego nastêpców, szybko okrzep³a.

Po ¿egludze trampowej, rozpoczêtej flotyll¹ �francuzów�
przysz³a kolej na linie regularne. W po³owie lat

trzydziestych wzmo¿enie wymiany handlowej
z Bliskim Wschodem spowodowa³o otwarcie linii

¿eglugowej do tamtejszych portów.

Pozytywne do�wiadczenia z linii an-
gielskiej (opisanej w kwietniowym nume-
rze NM) sk³oni³y kierownictwo ¯eglugi
Polskiej do podjêcia wspó³pracy z innym
armatorem, na innym kierunku dzia³ania.
Coraz wiêksze zainteresowanie budzi³a
mo¿liwo�æ bezpo�redniego po³¹czenia
z portami palestyñskimi, dok¹d udawa³o
siê coraz wiêcej ̄ ydów emigruj¹cych do
Palestyny. To, oraz coraz lepsza kondy-
cja gospodarcza Polski, skutecznie wycho-
dz¹cej z kryzysu pocz¹tku lat trzydzie-
stych, rodzi³o z kolei mo¿liwo�ci prowa-
dzenia handlu w tym rejonie.

GAL � do tej pory obs³uguj¹cy linie
transatlantyck¹ � otworzy³ we wrze�niu
1933 r. detaszowan¹ liniê palestyñsk¹,

Lechistan w okresie
powojennym w barwach ̄ P.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

�Lewanty�

S³u¿ba na linii lewantyñskiej



47Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2011

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Drugi z czarterowanych statków �
Sarmacja � by³ nieco starszy, bo zbudo-
wany w 1920 r., równie¿ w Göteborgu.
Podobnie jak Lewant zawija³ wcze�niej do
Gdyni i Gdañska, a po wej�ciu w polski
czarter, kontynuowa³ sw¹ wcze�niejsz¹
s³u¿bê na linii lewantyñskiej. Nie znalaz³
uznania w polskich oczach � uwa¿ano, ¿e
jest zbyt stary i zbyt powolny. Jesieni¹
1936 r. czarteru nie przed³u¿ono i statek
powróci³ do dawnej nazwy. Szwedzi
najwidoczniej równie¿ uznali, ¿e nie bê-
dzie on im przydatny i wiosn¹ 1937 r.
sprzedali statek pod banderê fiñsk¹. P³y-
wa³ pod ni¹ pod nazw¹ Dione z ró¿nym
szczê�ciem do stycznia 1944 r., do wej-
�cia na minê w rejonie Boisto. Nie zaton¹³,
ale z uszkodzeniami odholowano go do
Helsinek. W styczniu 1945 r. Finowie
oddali go w³adzom radzieckim w ramach
reparacji wojennych. Przydzielony ̄ eglu-
dze Ba³tyckiej p³ywa³ jako Oranienbaum
(z portem macierzystym Leningrad) do
1948 r., gdy zmieni³ nazwê na Komso-
molec. Znikn¹³ ze spisów oko³o 1950 r. �
byæ mo¿e zaton¹³.

W miejsce Sarmacji ̄ egluga wyczar-
terowa³a w pa�dzierniku 1936 r. statek
Hemland � bli�niaka Lewanta, równie¿
zbudowanego w Göteborgu, w 1929 r.
Podobnie jak poprzednie statki, go�ci³ ju¿
wcze�niej w Gdyni i Gdañsku, a polscy
marynarze z pewno�ci¹ zapamiêtali go
z racji kolizji ze statkiem Wis³a w gdyñ-
skim porcie, w marcu 1931 r. Po wej�ciu
w polski czarter nadano mu nazwê Lechi-
stan i w nieca³y rok pó�niej, w sierpniu
1937 r., odkupiono od Szwedów. Tym
razem przysz³o zap³aciæ dro¿ej, bo pra-
wie 2,2 mln z³otych. Jego dowództwo
obj¹³ kpt. Zenon S³omkowski.

Tu¿ przed wojn¹, w czerwcu 1939 r.
w belgijskiej stoczni John Cockerill w Ho-
boken, ¯egluga Polska zamówi³a nowe
dwa statki na liniê lewantyñsk¹, odzna-
czaj¹ce siê wy¿szym standardem. Za³o-
¿enia do ich projektu przygotowa³ mgr
in¿. Witold Urbanowicz, znany nam ju¿
z perypetii zwi¹zanych z zamówieniem
statku Warszawa, opisanych w poprzed-
nim numerze �Naszego MORZA�. On w³a-
�nie doprowadzi³ do zastosowania nowa-
torskiego, op³ywowego kszta³tu nadbu-
dówki zespolonej z kominem oraz do
zaprojektowania kszta³tów kad³uba po
wcze�niejszym przeprowadzeniu badañ
modelowych, dziêki czemu statki mia³y
siê okazaæ bardziej ekonomiczne w eks-
ploatacji. Zamówione jednostki by³y nie-
wiele wiêksze od ju¿ eksploatowanych,
a ich wej�cie do s³u¿by przewidywano na

sierpieñ i pa�dziernik 1940 r. Roboczo
nazwano je Lewant II i Lewant III. Stocz-
nia przyst¹pi³a do ich budowy, ale nie
dane im by³o podnie�æ polskiej bandery.
Powrócimy do nich pó�niej. Do czasu ich
wej�cia do s³u¿by wyczarterowano
w sierpniu 1939 r. do�æ leciwy frachto-
wiec Argo (zbudowany w 1920 r., o po-
jemno�ci 1995 BRT). By³ w³asno�ci¹ ge-
neralnego agenta ¯eglugi w lewantyñ-
skich portach � Greka Eugenidesa, który
zakupi³ go od norweskiego armatora rap-
tem miesi¹c wcze�niej. W polskim czar-
terze Argo zd¹¿y³ jeszcze zawin¹æ 31
sierpnia do Izmiru.

Wojna

W dniu wybuchu wojny oba statki
znajdowa³y siê poza Ba³tykiem. Lewant
by³ w drodze powrotnej do kraju: 23

sierpnia wyszed³ z Aleksandrii i tego sa-
mego dnia przyby³ do Izmiru. Stamt¹d 3
wrze�nia przeszed³ do Pireusu, gdzie po-
zosta³ przez prawie trzy tygodnie,
w oczekiwaniu na dalsze dyspozycje. Le-
chistan 21 sierpnia wyszed³ z Gdañska,
a 30 sierpnia zawin¹³ do Gibraltaru. Rów-
nie¿ on pozosta³ przez ca³y miesi¹c
w porcie. Dopiero w pa�dzierniku zdecy-
dowano wys³aæ je w morze. Lewantowi
w pierwszym tygodniu listopada przysz³o
przewie�æ ok. 400 polskich lotników z Pi-
reusu do Marsylii, ale potem uznano, ¿e
lepiej skierowaæ go do przewozów towa-
rowych.

Oba statki p³ywa³y na trasie z portów
brytyjskich na Bliski Wschód. Z Anglii
wozi³y g³ównie wêgiel i drobnicê do �ró-
dziemnomorskich portów francuskich, po
czym sz³y do Palestyny � niekiedy
z ³adunkiem (np. z cebul¹), a niekiedy

Lewant w porcie w 1948 r.

Sarmacja - jeden ze statków czarterowanych na liniê lewantyñsk¹.
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pod balastem. Tam zabiera³y owoce cy-
trusowe, z którymi wraca³y do angielskich
portów. Najbardziej niebezpieczny odci-
nek, miêdzy Gibraltarem i Wielk¹ Bryta-
ni¹, pokonywa³y w alianckich konwojach.

W maju 1940 r. oba statki skierowano
do brytyjskiej stoczni, gdzie wyposa¿ono
je w instalacje demagnetyzuj¹ce oraz za-
³o¿ono os³ony na pomosty dowodzenia.
Na pok³adzie nadbudówki rufowej na obu
statkach ustawiono dzia³o 4� (102 mm);
uzbrojenie uzupe³niono dwoma przeno-
�nymi karabinami maszynowymi �Lewis�
i �Ross�. Pod koniec miesi¹ca podpisano
umowy czarterowe z francusk¹ Misj¹
Transportow¹ w Londynie i w pierwszych
dniach czerwca Lewant i Lechistan wy-
sz³y do Nantes z wêglem i drobnic¹. Tam
zasta³a je kapitulacja Francji. Nie czeka³y
na dokoñczenie wy³adunku wêgla i w
nocy 18 czerwca oba wysz³y z Nantes bez
pilota, na kilka godzin przed zajêciem
portu przez Niemców. Lechistan zd¹¿y³
jeszcze zabraæ na pok³ad 245 polskich
i angielskich ¿o³nierzy i polski personel
medyczny. W dwa dni pó�niej oba przy-
by³y do Plymouth.

Po francuskich przygodach, Lewanta
i Lechistan skierowano do konwojów
atlantyckich.

Pierwsza podró¿ Lewanta do Kanady
mia³a miejsce w pierwszej po³owie lip-
ca, a druga � w pierwszej po³owie wrze-
�nia. Obie przesz³y spokojnie, w przeci-
wieñstwie do rejsów powrotnych. Na
prze³omie lipca i sierpnia Lewant wraca³
do Anglii w konwoju HX.60 licz¹cym 60
statków, zaatakowanym przez U52, który
zdo³a³ zatopiæ trzy statki z tego konwoju.
Podobnie dramatyczny by³ rejs do Anglii
w konwoju HX.77 licz¹cym 34 statki. Ata-

ki niemieckich okrêtów podwodnych roz-
poczê³y siê 11 pa�dziernika 1940 r. wie-
czorem i trwa³y do 13 pa�dziernika. Niem-
com uda³o siê zatopiæ sze�æ statków.

Na pocz¹tku listopada 1940 r. Lewant
za³adowa³ w Dublinie drobnicê, po czym
przeszed³ na redê Belfastu. Tam, podczas
sztormu, zdryfowa³ na mieliznê. Po �ci¹-
gniêciu z niej okaza³o siê, ¿e uszkodzone
s¹ burty i dno statku, wiêc Lewant trafi³
do stoczni. Remont w South Shields trwa³
do po³owy kwietnia, po czym skierowa-
no go do kolejnego konwoju, do Afryki
Zachodniej. We wrze�niu pop³yn¹³ na
Karaiby, a po powrocie, na pocz¹tku li-
stopada 1941 r. do liverpoolskiej stoczni
Harland & Wolff, gdzie zosta³ przystoso-
wany do roli zbiornikowca, przewo¿¹ce-
go benzynê lotnicz¹ w kanistrach. Od
stycznia 1942 r. powróci³ do s³u¿by, p³y-
waj¹c pocz¹tkowo na brytyjskich wodach
przybrze¿nych i na trasie islandzkiej.

Równie niebezpieczna by³a s³u¿ba
konwojowa Lechistanu, który od koñca

lipca 1940 r. do po³owy 1944 roku pra-
cowicie przemierza³ Atlantyk. Podró¿
okrê¿na (czyli �tam i z powrotem�) trwa-
³a oko³o dwa miesi¹ce, a w�ród przewo-
¿onych ³adunków czêsto by³a amunicja
i materia³y wybuchowe. Sprzyja³o mu
szczê�cie, gdy¿ konwoje, w których
uczestniczy³ zazwyczaj nie by³y atakowa-
ne. Raz tylko, p³yn¹c w lutym 1943 r.
w konwoju ON.166, znalaz³ siê w �rodku
bitwy.

W historii Polskiej Marynarki Wojen-
nej te dni zapisa³y siê g³ównie zatopie-
niem przez niszczyciel Burza (wspólnie
z amerykañskim Campbellem) niemiec-
kiego U606. Tymczasem Lechistan, wraz
z norweskim zbiornikowcem Stigstad
od³¹czy³ 20 lutego od konwoju wskutek
szalej¹cego sztormu. Norweg mia³ pecha
� wieczorem 21 lutego dopad³ go nie-
miecki U332 i ciê¿ko uszkodzi³ trzema
torpedami, po czym dobi³ go U603. Pol-
ski statek skry³ siê w mroku i unikn¹³ spo-
tkania z okrêtami podwodnymi, zajêtymi
topieniem statków z konwoju. £¹cznie ze
Stigstad na dno posz³o wówczas 14 stat-
ków, z konwoju licz¹cego 55 jednostek.

Dla porz¹dku dodajmy, ¿e spo�ród
pozosta³ych konwojów Lechistanu, tyl-
ko dwa ponios³y straty: HX.222 id¹cy
z Kanady w styczniu 1941 r. i ON.217 p³y-
n¹cy z Wielkiej Brytanii na drug¹ stronê
Atlantyku w grudniu 1943 r. W obu utra-
cono po jednym statku.

P³ywaj¹ca zapalniczka

Powróæmy do Lewanta. W pa�dzier-
niku 1942 r. przyby³ do brytyjskiego portu
Preston, gdzie za³adowa³ benzynê, lecz
zamiast kolejnego rejsu wzd³u¿ angielskie-
go wybrze¿a, czeka³a go podró¿ oceanicz-
na, do Afryki Pó³nocnej. 12 pa�dziernika
wyszed³ w konwoju KMS.2G z ³adunkiem

Lechistan w latach wojny hiszpañskiej.

Lewant w czasie wojny na Tamizie w Londynie.
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Do kraju Lechistan powróci³ dopiero
28 stycznia 1947 r. By³o to jednocze�nie
zakoñczenie pierwszej po wojnie podró-
¿y tego statku na linii lewantyñskiej �
podró¿y rozpoczêtej 24 pa�dziernika
1946 r. w Amsterdamie.

Pod obc¹ bander¹

Wspomnieli�my wcze�niej o dwóch
statkach zamówionych w czerwcu 1939
r. przez ̄ eglugê na liniê lewantyñsk¹. Nie
zd¹¿y³y podnie�æ polskiej bandery, nie
nadano im nawet polskich nazw. Pierw-
szy zwodowano jako �statek Nr 682� 8
maja 1940 r., a 18 maja Niemcy zajêli
Antwerpiê. Drugi znajdowa³ siê wci¹¿ na
pochylni. W pa�dzierniku 1940 r. oba stat-
ki zarekwirowali Niemcy, a po pewnym
czasie wznowiono budowê. Ich status
w³asno�ciowy by³ do�æ mêtny, jeden
z nich Niemcy przyznali belgijskiemu ar-
matorowi Beliard & Crichton z Antwerpii,
ale z drugiej strony statki przygotowywa-
no do s³u¿by jako bazy �cigaczy torpe-
dowych. 16 grudnia 1943 r. wszed³ do
s³u¿by Hermann von Wissman � ten,
który wiosn¹ 1940 r. by³ jeszcze na po-
chylni. Formalnie zosta³ przejêty przez
Kriegsmarine dopiero w lipcu 1944 r.
Wkrótce potem, 22 wrze�nia 1944 r. od-
znaczy³ siê ratuj¹c rozbitków z ex-belgij-
skiego statku Moeno, zatopionego przez
radzieckie samoloty pod Windaw¹. Dru-
gi z niedosz³ych �lewantów� (zwodowa-
ny jeszcze przez Belgów) wszed³ do s³u¿-
by jako Gustav Nachtigal 13 maja 1944 r.
Nieca³y miesi¹c pó�niej, w czasie pierw-
szego rejsu, na zachód od Borkum, 15
czerwca zosta³ storpedowany przez bry-
tyjski Beaufighte. Po od³amaniu siê rufy

2486 t benzyny i 12 listopada szczê�liwie
przyby³ na redê Algieru. Potem jeszcze
raz � w styczniu � odby³ rejs na tej trasie,
po czym w marcu 1943 r. trafi³ do stoczni
w Birkenhead, gdzie wzmocniono uzbro-
jenie. Po powrocie Lewanta do eksplo-
atacji sk³ada³o siê ono z dzia³a 4�, trzech
Oerlikonów 20 mm i 7 karabinów maszy-
nowych.

Lewant w maju 1943 r. znów zawióz³
benzynê do Bone, po czym ju¿ pozosta³
na Morzu �ródziemnym. W czasie jedne-
go z rejsów omal¿e nie dosz³o do trage-
dii, gdy podczas postoju w rejonie Saler-
no dosz³o do po¿aru na dwóch amfibiach,
wo¿¹cych benzynê od statku na l¹d. Nie-
szczê�cia unikniêto dziêki przytomno�ci
umys³u brytyjskiego oficera, który zdo³a³
je odholowaæ od burty Lewanta, ale sta-
tek wymaga³ remontu i wymiany blach
pogiêtych od temperatury.

Po remoncie statek powróci³ do s³u¿-
by transportowej na Morzu �ródziem-
nym. W grudniu 1943 r. by³ �wiadkiem
wielkiego nalotu na Bari, podczas które-
go zginê³y polskie statki Lwów i Puck. Le-
want zdo³a³ umkn¹æ przed nalotem z re-
dy na morze. Statku nie omija³y drobne
kolizje, na przyk³ad w listopadzie 1943
r., gdy niewielki brytyjski zbiornikowiec
Cerion (2588 BRT) uderzy³ w jego pra-
w¹ burtê w porcie Barletta, czy w marcu
1944 r., gdy w porcie Castellamare di Sta-
bia zderzy³ siê z wrakiem zalegaj¹cym
w portowym basenie. W sierpniu 1944 r.
uczestniczy³ w kolejnej operacji desan-
towej, tym razem na po³udniu Francji.
Innego rodzaju przygodê Lewant prze-
¿y³ wiosn¹ 1944 r. na redzie w pobli¿u
Neapolu. Podczas wy³adunku benzyny

zaskoczy³ go wybuch Wezuwiusza, a na
pok³ad spada³y kawa³ki magmy i gor¹cy
popió³.

S³u¿bê transportow¹ Lewant kontynu-
owa³ jeszcze kilka miesiêcy po wojnie.
Dopiero z koñcem sierpnia 1945 r. przy-
by³ do Plymouth, gdzie przyst¹piono do
zdejmowania z niego uzbrojenia. Do Pol-
ski wróci³ dopiero 6 stycznia 1946 r.

Bli�niak Lewanta � Lechistan � w po-
³owie 1944 r. rozpocz¹³ s³u¿bê w zachod-
niej czê�ci Atlantyku. P³ywa³ miêdzy No-
wym Jorkiem, a portami Ameryki Po³udnio-
wej, np. Rio de Janeiro i Belem. Zawija³ te¿
do amerykañskiej bazy Guantanamo na
Kubie. Jego najgro�niejszym przeciwni-
kiem okaza³a siê pogoda, gdy¿ we wrze-
�niu 1944 r. znalaz³ siê w strefie huraganu.
Fale naruszy³y wówczas ³adunek pok³ado-
wy i zala³y pomieszczenia rufowe.

Hermann von Wissmann - niedosz³y polski Lewant.

Lewant na morzu w barwach PLO.
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osadzono go na mieli�nie, po czym sta-
tek przewróci³ siê i zaton¹³.

Hermann von Wissman mia³ wiêcej
szczê�cia. Co prawda w 1945 r. zosta³ na
wodach norweskich uszkodzony przez
brytyjskie samoloty, ale nie zaton¹³ i w
lipcu 1945 r. przejêty zosta³ przez Angli-
ków, którzy nadali mu nazwê Royal Ha-
rold i wykorzystywali w charakterze okrê-
tu mieszkalnego w Kilonii. Polacy starali siê
go odzyskaæ, jednak nie uda³o siê. Anglicy
argumentowali, ¿e strona polska wp³aci³a
tylko czê�æ nale¿no�ci za jego budowê, a w
dodatku jednostka zosta³a kompletnie
przebudowana i sta³a siê okrêtem wojen-
nym, nie podlegaj¹cym rewindykacji.

Ostatecznie przekazano go Belgom
i w pa�dzierniku 1950 r. przyby³ do An-
twerpii. Po remoncie w stoczni Cockerill
wszed³ do s³u¿by jako okrêt-baza Kami-
na z numerem burtowym AP 907. Jego
pierwszym zadaniem by³o przewiezienie
na pocz¹tku 1951 r. do Korei oddzia³u
prawie 700 belgijskich ¿o³nierzy. Po tym
rejsie przebudowano go na transporto-
wiec wojska, a numer burtowy zmienio-
no na AP 957. W nastêpnych latach wozi³
belgijskich komadosów do Konga (1953
r.), ¿o³nierzy wracaj¹cych z wojny kore-
añskiej (1954 r.), czy Belgów repatriowa-
nych z Konga (1960 r.), po uzyskaniu
przez ten kraj niepodleg³o�ci.

W 1961 r. przebudowano go na okrêt
zabezpieczenia logistycznego i szkolny.
W 1967 r. cumowa³ w Montrealu w ra-
mach belgijskiej ekspozycji na Wystawie
�wiatowej World Expo �67 i tego samego
roku, we wrze�niu, wycofano go ze s³u¿-
by. Rok pó�niej w Brugii pociêto go na
z³om.

W tym czasie w polskiej flocie han-
dlowej p³ywali bliscy krewni belgijskich
�lewantów�. By³y to trzy statki typu B50,
zbudowane w Stoczni Gdañskiej na pod-
stawie planów odkupionych po wojnie
od Cockerilla. Wesz³y do s³u¿by w PLO
w latach 1952-54 jako Gdañsk, Kopernik
i Nowa Huta i p³ywa³y g³ównie do por-
tów �ródziemnomorskich. Dwa kolejne
statki tego typu trafi³y pod radzieck¹ ban-
derê. Bezpo�rednimi nastêpcami tych �le-
wantów� by³y drobnicowce typu B59
budowane w Szczecinie, z których pierw-
szy � Oliwa � wszed³ do s³u¿by we wrze-
�niu 1959 r.

W cywilnej s³u¿bie

Zakrêty historii lat czterdziestych nie
ominê³y polskich �lewantów�. 26 lutego
1946 r. Lewant, p³yn¹cy pod balastem

z Polski do Cardiff, trafi³ na Morzu Pó³noc-
nym na dryfuj¹c¹ minê. W przechyle 6
stopni dotar³ do najbli¿szego portu, któ-
rym okaza³ siê Bremerhaven. Tam zosta³
wstêpnie naprawiony, a remont kontynu-
owano w nastêpnym rejsie, w kwietniu
1946 r. w Antwerpii.

W dwa lata pó�niej wypadek na re-
dzie Tel-Awiwu omal nie zakoñczy³ ka-
riery tego statku. Zgromadzonych tam
by³o wiele statków, które wobec ograni-
czonych mo¿liwo�ci prze³adunkowych
szczup³ego portu, musia³y czekaæ na
swoj¹ kolej. W po³udnie 28 kwietnia 1948
r. prêdko�æ wiatru wzros³a z 10 do 40 km/
godz. i dowodz¹cy Lewantem kpt. Dymitr
Schreiber zakotwiczy³ statek bli¿ej wej-
�cia do portu. W nocy z 28 na 29 kwiet-
nia lewy ³añcuch kotwiczny zerwa³ siê
(sztorm osi¹gn¹³ ju¿ 8-9 st. B) i statek
zacz¹³ dryfowaæ w stronê l¹du. O godz. 3.29
rano statek silnie uderzy³ o grunt, co spo-
wodowa³o poprzeczne pêkniêcie pok³a-
du i burt w rejonie IV ³adowni. Kapitan
postanowi³ osadziæ statek na brzegu.

10 maja 1948 r. do Lewanta podszed³
duñski statek ratowniczy Freja i jego eki-

pa rozpoczê³a dora�n¹ naprawê przy udzia-
le za³ogi. Do wzmocnienia kad³uba u¿yto
m.in. szyn kolejowych z okrêtowego ³adun-
ku. Nie by³ to jednak koniec k³opotów,
gdy¿ 15 maja wybuch³ konflikt izraelsko-
arabski. W nastêpnych dniach statek by³
dwukrotnie atakowany przez samoloty
egipskie, a bomby spada³y w odleg³o�ci
100-150 metrów od statku. 18 maja wsku-
tek ci¹g³ych nalotów, duñscy ratownicy
przerwali prace, ale polscy marynarze nie
przerywali walki o odzyskanie p³ywalno-
�ci. Dla kapitana by³o oczywiste, ¿e statek
nie odzyska jej bez czê�ciowego choæby
odlichtunku, jednak trudno by³o przeko-
naæ w³adze do podstawienia barek i przy-
s³ania robotników. Wreszcie za³oga zaczê-
³a usuwaæ ³adunek za burtê. Zaczêto od
tego stanowi¹cego w³asno�æ izraelsk¹ � za
burtê poszed³ papier z zalanej IV ³adowni,
a po nim ³adunek pok³adowy rur. Dopie-
ro po oznajmieniu kapitana, ¿e wyrzuci
wszystko � a zacznie od ³adunku burmi-
strza miasta � w³adze podstawi³y barki.
Przydzielono te¿ jedn¹ zmianê dokerów,
którzy jednak boj¹c siê nalotów, nie chcie-
li pracowaæ.

Olsztyn - statek typu �Hansa A�.
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26 maja 1948 r. Lewant zszed³ z mie-
lizny na kotwicy, bez pomocy holowni-
ka, po wy³adowaniu wiêkszej czê�ci
³adunku na barki. Nastêpnego dnia Freja
przeholowa³a go do Haify, gdzie doko-
nano prowizorycznych napraw i dokoñ-
czono wy³adunek. Potem � w lipcu � tra-
fi³ do suchego doku w San Rocco we
W³oszech (wstawiono tam nowe dno i wy-
mieniono 120 p³yt poszycia), a w grud-
niu kontynuowano remont w stoczni Be-
liard, Crighton & Co. Ltd., w Antwerpii. Do
Gdyni przyby³ dopiero 23 stycznia 1949
r. � z drobnic¹ i jednym pasa¿erem �na
gapê�.

Lechistan w miêdzyczasie regularnie
p³ywa³ na trasie z polskich portów przez
Antwerpiê do portów palestyñskich,
a w³a�ciwie izraelskich. Uda³o mu siê unik-
n¹æ rozg³osu, byæ mo¿e dziêki temu, ¿e
zaanga¿owano go w dostawy sprzêtu
wojskowego przez Albaniê do greckich
partyzantów, którzy usi³owali zaprowa-
dziæ w swej ojczy�nie komunistyczne
porz¹dki. Przy okazji takich rejsów wszel-
kie awarie czy drobne kolizje by³y zazwy-
czaj za³atwiane przez odpowiednie s³u¿-
by poprzez szybk¹ wyp³atê gotówki po-
szkodowanemu, z naddatkiem odpowied-
nim do zniechêcenia zg³oszenia wypad-
ku odpowiednim w³adzom. Jeden z tych
mocno utajnionych rejsów mia³ miejsce
w styczniu 1949 r., z poniemieckim sprzê-
tem do albañskiego Durres. Potem przez
ca³y rok, dla zachowania tajemnicy, port
ten by³ pierwszym po opuszczeniu Gdy-
ni. Mo¿na przypuszczaæ, ¿e w podobny
proceder zaanga¿owany by³ te¿ Lewant,
gdy¿ w�ród odwiedzanych przez niego
w tym okresie portów równie¿ znajdowa³
siê Durres.

Z koñcem 1950 r. polskie przedsiê-
biorstwa armatorskie wywodz¹ce siê
z czasów przedwojennych, zaprzesta³y
dzia³alno�ci. W ich miejsce 1 stycznia 1951
r. powo³ano nowe, które przejê³y statki.
Lewant i Lechistan trafi³y do PLO. Formal-
nie odkupiono je od ¯eglugi Polskiej
w maju 1953 r., p³ac¹c po 80 tys. funtów
(896 tys. z³otych) za ka¿dy statek.

Nadal p³ywa³y na szlaku lewantyñ-
skim, choæ w latach 1953-1954 Lechistan
okazjonalnie wykorzystywano do obs³u-
gi polskich statków rybackich na Morzu
Pó³nocnym, jako transportowiec rybacki.
W lipcu 1956 r. Lewant p³yn¹c z Gdyni
do Izmiru zderzy³ siê w gêstej mgle na
Morzu Pó³nocnym z id¹cym kontrkursem
du¿o wiêkszym, hiszpañskim statkiem
Monte Serantes (5940 BRT). Si³a zderze-
nia by³a tak du¿a, ¿e Lewant przechyli³
siê na burtê, jego stewa dziobowa uleg³a
skrêceniu, prawa kluza kotwiczna zosta-
³a wyrwana, a winda kotwiczna uszkodzo-
na. Prawa kotwica Lewanta utkwi³a
w dziobie �hiszpana�, który wyrwa³ j¹
z kluzy i wyci¹gn¹³ ³añcuch kotwiczny
polskiego statku na oko³o 7 szakli. Oby-
dwa statki z maszynami pracuj¹cymi
wstecz zatrzyma³y siê po³¹czone ³añcu-
chem kotwicznym. Ten zacz¹³ je �ci¹gaæ
do siebie i wkrótce dziób hiszpañskiego
statku uderzy³ w burtê Lewanta na wy-
soko�ci IV ³adowni. Poszycie na polskim
statku uleg³o wgiêciu a¿ do zêz. Lewanta
skierowano do remontu w Antwerpii.

Kolejna kolizja tego statku zdarzy³a siê
16 grudnia 1965 r., gdy w Kanale Kiloñ-
skim uderzy³ go niewielki szwedzki statek
Stella Maris (560 BRT). Tym razem skoñ-
czy³o siê na drobniejszych uszkodzeniach.
Jeszcze raz go naprawiono � za³oga bar-

dzo chcia³a, aby statek zaliczy³ 100 podró-
¿y pod polsk¹ bander¹. Los zrz¹dzi³, ¿e
podró¿ przedostatnia by³a nietypowa,
w czarterze pierwszego armatora � Sven-
ska Orient Linien. A wracaj¹c z setnej pod-
ró¿y, do greckiego portu Volos, Lewant trafi³
na Morzu �ródziemnym w silny sztorm. Po-
kona³ go i 16 grudnia 1966 r. przyby³ do
Gdyni. W tydzieñ pó�niej w Gdañsku zo-
sta³ spisany ze stanu floty PLO, a z koñ-
cem roku � przekazany nieodp³atnie Za-
rz¹dowi Portu Gdañsk. U¿ywany by³ jesz-
cze przez sze�æ lat jako magazyn p³ywaj¹-
cy M-ZPGda-21, a we wrze�niu 1972 r.
sprzedano go do Belgii na z³om.

Drobne awarie i kolizje zdarza³y siê rów-
nie¿ Lechistanowi. W grudniu 1962 r. zy-
ska³ s³awê, gdy w rejonie latarniowca Ged-
ser Rev uratowa³ 30 cz³onków za³ogi bry-
tyjskiego statku Link One, który zaton¹³ po
kolizji z radzieckim statkiem Pu³kowo.
Awarie by³y coraz czêstsze i coraz powa¿-
niejsze, i we wrze�niu 1964 r. przewidzia-
no, ¿e w 1966 r. zostanie skasowany. Los
chcia³ inaczej. W styczniu i lutym 1965 r.
dozna³ w sztormach powa¿nych uszkodzeñ
silnika i uk³adu napêdowego. Odkszta³co-
ne zosta³y fundamenty silnika i pêk³ wa³
korbowy. Z kolei odchylenie linii wa³ów
spowodowa³o pêkniêcie ³o¿yska ramowe-
go i pêkniêcia wa³u. Uznano, ¿e remont
by³by zbyt kosztowny i 9 marca statek zo-
sta³ og³oszony jako opuszczony przez ar-
matora. A w czerwcu Lechistan sprzedano
hiszpañskiej firmie z³omowej.

Nowy tona¿
na liniê lewantyñsk¹

Po zakoñczeniu dzia³añ wojennych
i przejêciu statków ̄ eglugi Polskiej pod
jurysdykcjê rz¹du w Warszawie, armator
ubiegaæ siê zacz¹³ o nowe jednostki. Za
najlepiej nadaj¹ce siê na liniê lewantyñsk¹
uznano statki wojennej budowy niemiec-
kiej typu �Hansa A�. W rezultacie rozma-
itych zabiegów, do s³u¿by w barwach
¯eglugi Polskiej wesz³y trzy jednostki tego
typu � wszystkie w ramach podzia³u flo-
ty poniemieckiej. W maju 1947 r. przejê-
to dwa: Olsztyn i Opole.

Budowê pierwszego z nich rozpoczê-
to w stoczni de Noord w Alblasserdam,
w Holandii, na zamówienie niemieckie.
Zosta³ wodowany 2 marca 1944 r., a na-
stêpnie ukoñczony w stoczni Flensburger
Schiffsbau Ges. w lutym 1945 r. jako Im-
kenturm. Po zakoñczeniu wojny przeka-
zano go w³adzom brytyjskim jako Empi-
re Gantry. Trafi³ do puli �radzieckiej� i po
przekazaniu Zwi¹zkowi Radzieckiemu
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Lewant na emeryturze jako magazyn p³ywaj¹cy w Gdañsku.
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w 1946 r. otrzyma³ nazwê Feodosia. Ro-
sjanie z kolei przydzieli go do grupy prze-
znaczonej Polakom. Przyby³ 24 czerwca
1947 r. do Gdañska i tam zosta³ przejêty
przez polsk¹ za³ogê.

Statek Opole zbudowano w stoczni
Burmeister & Wain w Kopenhadze i wo-
dowano 6 stycznia 1944 r. Po przeholo-
waniu do stoczni Lübecker Flenderwerft
w Lubece, statek zosta³ ukoñczony 10
stycznia 1945 r. jako Irene Oldendorff.
10 pa�dziernika 1945 r. przekazano go
w Methil Brytyjczykom, którzy zmienili
nazwê na Empire Contess. Po roku zo-
sta³ oddany Zwi¹zkowi Radzieckiemu
i nazwany Omsk. 17 maja 1947 roku przy-
by³ do Stoczni Gdyñskiej, a po remoncie
i dokowaniu, wyp³yn¹³ 17 lipca 1947 r.
w pierwszy rejs do portów Bliskiego
Wschodu, pod dowództwem kpt. Jerze-
go Lewandowskiego. W pa�dzierniku, po
remoncie, w pierwszy rejs eksploatacyj-
ny na Bliski Wschód pod polsk¹ bander¹
wyruszy³ te¿ Olsztyn dowodzony przez
kpt. Boles³awa Miksztê. Potem Opole ca³y
czas pozostawa³o na linii lewantyñskiej.
Natomiast Olsztyn przej�ciowo kierowa-
no na inne linie. Statek dora�nie wozi³
ziemniaki do Londynu, rudê ze Szwecji,
wêgiel do Gandawy.

W pa�dzierniku 1950 r. Opole powró-
ci³o ze swego ostatniego rejsu w barwach
¯eglugi Polskiej. Po roz³adunku, na pole-
cenie ministerstwa z 28 sierpnia 1950 r.,
przekazano statek marynarce wojennej.
Po adaptacji wszed³ do s³u¿by jako okrêt
szkolny Zetempowiec. W 1957 r. zmienio-
no jego nazwê na Gryf, a w ostatni rejs �
po Zatoce Gdañskiej � wyp³yn¹³ w 1975
r. Nastêpnie postawiono go przy oksyw-
skim nabrze¿u jako barkê koszarow¹ BK-
5, a w grudniu 1988 r. wycofano ze s³u¿-
by i sprzedano na z³om.

W jego miejsce na linii lewantyñskiej
zatrudniono statek Marchlewski � równie¿
nale¿¹cy do typu �Hansa A�. By³a to daw-
na Oliva, której budowê rozpoczêto w lip-
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cu 1943 r. w stoczni Stettiner Oderwer-
ke, z przeznaczeniem dla armatora Argo-
Reederei. W kwietniu 1945 r. wojska ra-
dzieckie zajê³y statek znajduj¹cy siê jesz-
cze na pochylni, a dwa lata pó�niej nie-
wykoñczony kad³ub przyznano Polsce.
Stocznie szczeciñskie podjê³y siê dokoñ-
czenia budowy na zlecenie GAL, z prze-
znaczeniem dla ̄ eglugi Polskiej. Ponie-
wa¿ zarz¹d ̄ P postanowi³, ¿e wszystkie
statki �Hansa A� otrzymaj¹  nazwy zaczy-
naj¹ce siê na literê �O�, 24 kwietnia 1948
r. statek zwodowano pod nazw¹  Oliwa.
By³o to pierwsze wodowanie statku pe³-
nomorskiego w Polsce. Matk¹ chrzestn¹
zosta³a Maria Gutowska � ¿ona dyrektora
Zjednoczonych Stoczni Polskich. W sierp-
niu tego roku Oliwê przeholowano do
Stoczni Gdañskiej do wyposa¿enia, a w
1950 r. budowanej jednostce nadano bar-
dziej s³uszn¹ nazwê Julian Marchlewski.
Ukoñczony 31 sierpnia 1950 r. wszed³
w koñcu do eksploatacji ̄ eglugi Polskiej
jako Marchlewski. W pierwszym rejsie,
wiod¹cym z Gdañska do portów Lewan-
tu i zakoñczonym 7 grudnia 1950 r., do-
wodzi³ nim kpt. Alfred Kienitz.

Potrzeby tona¿owe rozwijaj¹cej siê li-
nii lewantyñskiej stale ros³y. ̄ egluga pro-
wadzi³a rozeznanie rynku chc¹c zakupiæ
lub zamówiæ nowe statki i w rezultacie
analizy mo¿liwo�ci i ofert, rozpoczêto roz-
mowy ze Stoczni¹ Gdañsk¹. Zakoñczono
je podpisaniem 16 grudnia 1950 r. umo-
wy na budowê �5 stalowych motorowych
drobnicowców po 4000 dwt�. By³y to stat-
ki typu B50, o których wspomnieli�my
ju¿ wcze�niej, a które wesz³y do eksplo-
atacji ju¿ po likwidacji ̄ eglugi Polskiej.

Olsztyn i Marchlewskiego formalnie
przekazano PLO 2 stycznia 1951 r. To
nowo powsta³e przedsiêbiorstwo pañ-
stwowe formalnie rozpoczê³o dzia³alno�æ
z dniem 1 stycznia 1951 r. Oficjalny ko-
munikat opublikowany w prasie tak uza-
sadnia³ zmiany organizacyjne Polskiej
Marynarki Handlowej:

�Sta³y wzrost tona¿u PMH, która
w planie 6-letnim trzykrotnie bêdzie po-
wiêkszona, spowodowa³ ju¿ pod koniec
pierwszego roku planu sze�cioletniego
konieczno�æ zmiany struktury organiza-
cyjnej polskiej floty. Rok 1951 � jako drugi
rok planu 6-letniego rozpoczêty zosta³
w transporcie morskim realizacj¹ tej
zmiany. Dotychczasowe istniej¹ce
przedsiêbiorstwa zaprzesta³y swej dzia-
³alno�ci z dniem 31 grudnia 1950 r.
W miejsce tych starych przedsiêbiorstw,
których schemat organizacyjny opiera³
siê na metodach kapitalistycznych zosta³y
powo³ane nowe przedsiêbiorstwa, które
rozpoczê³y swa dzia³alno�æ z dniem 1
stycznia 1951 r.�

Polskie Linie Oceaniczne przejê³y
miêdzy innymi liniê Gdynia � Lewant (tak
nazywano j¹ w ówczesnych publikacjach)
wraz z obs³uguj¹cymi j¹ statkami: Morska
Wola, Stalowa Wola, Lechistan, Lewant,
Marchlewski, Olsztyn oraz czarterowanym
Wilhelm Torkildsen.

Olsztyn w grudniu 1954 r. przekaza-
no P¯M. P³ywa³ g³ównie w trampingu na
wodach europejskich, a okazjonalnie ob-
s³ugiwa³ polskie statki rybackie jako po-
mocnicza baza rybacka na Morzu Pó³noc-
nym. Sprzedany na z³om w lutym 1972
r., zosta³ pociêty w Brugii.

Marchlewski w PLO p³ywa³ na linii le-
wantyñskiej, potem � �ródziemnomor-
skiej, a w 1966 r. skierowano go na liniê
do portów Morza Czarnego. 20 kwietnia
1968 r. zosta³ przekazany nieodp³atnie
P¯M. Nie znalaz³ uznania u nowego w³a-
�ciciela, który nie skierowa³ go do eks-
ploatacji. Przejêty 28 czerwca 1969 r.
przez Zarz¹d Portu Szczecin s³u¿y³ jako
magazyn p³ywaj¹cy oznaczony MP-ZPS-
6. W lipcu 1982 r. zosta³ odholowany na
z³om, do portu Hamina w Finlandii.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Dane techniczne statków ¯eglugi Polskiej linii lewantyñskiej

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

Lewant 1930 1923 BRT, 3070 t 93,0 p.p. 20000 KM 10 w. 23
996 NRT × 13,1 × 5,4 m

Lechistan 1929 19637 BRT, 3240 t 93,0 p.p. 20000 KM 12 w. 27
9637 NRT × 13,1 × 5,2 m

Lewant II 1939 2700 BRT, 4000 t 113,5 p.p. 2800 KM 14 w. ?
(projekt) 1450 NRT × 14,7 × 6,2 m
Olsztyn 1945-1950 1877 BRT, 6318 t 91,8 1200 KM  9 w. 27
(�Hansa A�) 812 NRT × 1,5 × 5,5 m
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Za morze
bywana w marnych szko³ach wystarcza-
³a jednak w zupe³no�ci analfabetom
i pó³analfabetom, przybywaj¹cym z kra-
ju, gdzie proletarjat rolny w owych cza-
sach, nie by³ objêty nauczaniem.

Budowa ko�cio³a i szko³y znamiono-
wa³a koniec okresu pionierskiego. Dobro-
byt kolonistów wzrasta³. Gêstwê puszczy
dziewiczej coraz czê�ciej znaczy³y ob-
szerne ³any fi¿onu, kukurydzy, ¿yta,
pszenicy. Zaczêto na wiêksz¹ skalê ho-
dowaæ �winie, krowy i kury. Miêso, któ-
rego tak ³akn¹³ w starym kraju, sta³o siê
jego codziennym pokarmem. Zacz¹³ je�æ
smacznie i t³usto. Korzysta³ z ka¿dej
uroczysto�ci rodzinnej czy narodowej,
aby nahulaæ siê i nadu¿ywaæ, wetuj¹c
sobie stokrotnie biedê krajow¹ i nêdzê
¿ycia pionierskiego. (...)

Minê³o jeszcze wiele lat. Starzy pio-
nierzy schodzili powoli do grobu, na
widowni pojawi³y siê ich dzieci. Bogac-
two kolonistów ros³o, kraj rozwija³ siê,
miasta, niegdy� marne i opuszczone,
zakwit³y nowem, bujnem ¿yciem. (...)

Mocarstwowo�æ jak po grudzie

W numerze �Morza� z lutego-marca
1934 roku, w dodatku �Pionier kolonial-
ny�, znalaz³ siê artyku³ �Z planem - dla
jutra� Kazimierza G³uchowskiego, preze-
sa zarz¹du i jednego z za³o¿ycieli Zwi¹z-
ku Pionierów Kolonjalnych opisuj¹cy
ówczesne kolonialne aspiracje czê�ci spo-
³eczeñstwa II RP: (...) I kiedy z dum¹ pa-
trzeæ mo¿emy na nasz wysi³ek nad mo-
rzem, kiedy che³piæ siê nam wolno po-
tê¿nem naszem dzie³em - Gdyni¹, kiedy
bandera nasza coraz dalej zaczyna do-
cieraæ, znacz¹c szlaki naszego pêdu
w �wiat szeroki - niestety, nie mo¿emy
powiedzieæ, ¿e w dziedzinie naszej eks-
pansji ludzkiej zrobili�my to, co nale¿y,

W numerze z listopada 1933 roku
ukaza³ siê artyku³ ukazuj¹cy perypetie
polskich emigrantów w Brazylii: Brazylja
jest dzisiaj jeszcze bardzo dziewiczym
krajem. Przed 60 laty, kiedy l¹dowali na
jej brzegach pierwsi koloni�ci polscy, by³a
stokroæ pierwotniejsza. Imigranci polscy
przechodzili ca³¹ gehennê cierpieñ
w tym dzikim i niezorganizowanym kra-
ju. (...)  Wygna³a ich z kraju nêdza i na-
dzieja zdobycia w³asnego kawa³ka zie-
mi za dalekim morzem. Znêcony przez

naganiaczy emigracyjnych i agentów li-
nii okrêtowych, jecha³ do Brazylji naj-
biedniejszy proletarjat rolny; parobcy
dworscy, komornicy, ma³orolni, synowie
gospodarscy, otrzymuj¹cy po rodzicach
w spadku nie ziemiê, lecz sp³aty pieniê¿-
ne. Po nieopisanie uci¹¿liwej podró¿y
na ówczesnych niehigienicznych miê-
dzypok³adach, czeka³a ich stokroæ gor-
sza wêdrówka przez góry, rzeki i pusz-
cze dziewicze, do ziem wyznaczonych
im przez rz¹d brazylijski. Po dobrniê-
ciu do celu podró¿y, zastawali tylko
nêdzne sklecone sza³asy, nieco prymi-
tywnych narzêdzi, trochê ¿ywno�ci i gê-
ste puszcze, które trzeba by³o pokonaæ
pod gro�b¹ �mierci g³odowej. Nie mieli
odwagi powrotu. Skromne ich zasoby
albo rozesz³y siê w czasie drogi, albo by³y
tak nik³e, ¿e nie starczy³yby na powrót.
(...)

Nadesz³y lepsze czasy. Kolonista,
odsun¹wszy od siebie widmo �mierci g³o-
dowej, pomy�la³ o potrzebach wy¿szego
rzêdu. (...) Nie znajduj¹c nic godnego
na�ladowania u swych s¹siadów, koloni-
sta polski postanowi³ za wszelk¹ cenê
pielêgnowaæ tradycje polskie i odrobinê
kultury, wywiezionej z kraju ojczystego.
Przyst¹pi³ najpierw do budowy ko�cio-
³a. (...) W miarê nap³ywu dalszych par-
tyj kolonistów i przybywania inteligentów,
powstawa³y szko³y polskie. (...) Czêsto
nauczycielem by³ umiej¹cy czytaæ i pi-
saæ kolonista. Ta odrobina wiedzy zdo-

za chlebem

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

O losie naszych rodaków na emigracji
przedwojenne �Morze� pisa³o niema³o. Szczególnymi

�wzglêdami� cieszyli siê koloni�ci zasiedlaj¹cy
Amerykê Po³udniow¹, bowiem w tamtym

kierunku wyje¿d¿a³o ich najwiêcej.

54

O perypetiach polskich emigrantów
w Brazylii donosi tekst z listopada 1933 roku.
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¿e i na tem polu postêp nasz jest widocz-
ny, ¿e rzucili�my trwa³e podwaliny pod
planow¹ a �mia³¹, dla jutra i potêgi Rze-
czypospolitej i narodu, politykê emigra-
cyjno-kolonjaln¹. (...)

Program nasz, który rzucili�my przed
naród, sta³ siê - rzec mo¿na - dzisiaj pro-
gramem narodu, spo³eczeñstwa i staje siê
programem czynników miarodajnych.

Postulat koncentracji masowej emi-
gracji na terenie Parany sta³ siê ju¿ do-
gmatem.

Idea Angoli, jako terenu narazie dla
jednostek i grup, a potem dla mas, zo-
sta³a spopularyzowana.

Koncepcja kondominjum gospodar-
czego w kolonjach francuskich, a przedew-
szystkiem has³o pozyskania dla Polski przy
rewizji mandatów kolonjalnych czê�ci
kolonij poniemieckich, poza jednostka-
mi, poza kilku demagogicznemi doktry-
nerami, zyska³o sobie uznanie ca³ego
narodu.

To plon naszej dwuletniej pracy. Go-
rzej jednak, kiedy patrzymy przed siebie.

Sprawa realizacji programu uznane-
go, programu mocarstwowej potêgi pañ-
stwa i wielko�ci narodu, idzie jak po gru-
dzie. (...)

Ogromnym wysi³kiem Pionierów prze-
prowadzonej wyprawy badawczej do
Angoli - jak dot¹d - nie wyzyskano i s³y-
szy siê ju¿ o nowej wyprawie badawczej,
a g³ucho o inicjatywie twórczej.

Projekt kondominjum kolonjalnego
z Francj¹ stoi w miejscu i nie tak dawno
przepuszczono wielk¹ sposobno�æ wy-
warcia nacisku na francuskie czynniki,
daj¹c im znowu potê¿ny kontyngent
naszych robotników bez wiêkszych dla
nas korzy�ci, wprost powiem, za miskê
soczewicy. (...)

W tym samym numerze znalaz³ siê
artyku³ �Si³y potencjalne naszej emigra-
cji jako �ród³a rozwoju polskiej polityki
morskiej�, w którym czytamy, jak to wy-
je¿d¿aj¹cy z kraju Polacy przyczyniaj¹ siê
do rozwoju firm przewozowych: Emigra-
cja nadmiaru ludno�ci z kraju mo¿e byæ
traktowana z punktu widzenia polityki
wewnêtrznej, jako normowanie rynku
pracy, lub mo¿e byæ czynnikiem polity-
ki mocarstwowej danego pañstwa, jako
instrument jego ekspansji zamorskiej. (...)

Strach przed w³asn¹ odwag¹, oto
by³a charakterystyka dotychczasowej po-
lityki emigracyjnej, je¿eli chodzi o wyko-
rzystanie naszej emigracji dla naszej
polityki morskiej. (...)

Siêgnijmy do przyk³adów pañstw sta-
rych, które dzi� s¹ potêgami morskiemi

i zanalizujmy przyczyny powstawania
ich potêgi, a wtedy dopiero, przy tej anali-
zie, dowiemy siê, ¿e pañstwa te, ich por-
ty, ich flota, zawdziêczaj¹ sw¹ potêgê
aktywnej polityce emigracyjnej, prowa-
dzonej pod k¹tem widzenia wykorzysta-
nia si³ potencjonalnej emigracji danego
kraju dla polityki ekspansji gospodarczej
tego¿ kraju. (...)

Od pocz¹tku powstawania portu
w Gdyni, Rz¹d Polski ma tyle ofert, wie-
le jest pañstw maj¹cych w³asn¹ flotê, na
tworzenie b¹d� z nimi do spó³ki, b¹d�
na innych warunkach, nowych flot mie-
szanych, a nawet p³ywaj¹cych pod ban-
der¹ polsk¹. Wszystkie te oferty maj¹ je-
dyny cel - uchwycenie przewozu nasze-
go emigranta. Gdyby tego emigranta nie
by³o, nie mieliby�my wcale tych ofert,
albo by³yby one skierowane jedynie w ce-
lu uchwycenia przewozu polskiego to-
waru.

Historja rozwoju gospodarczego przy-
morskich pañstw europejskich jest tak
�ci�le zwi¹zana z umiejêtno�ci¹ wyko-
rzystania si³ potencjalnych w³asnego lub
cudzego emigranta, jako pioniera kolon-
jalnego, ¿e mówiæ dzi� o naszej polityce
morskiej i jej �ród³ach rozwoju jest nie
do pomy�lenia bez planu zdyskontowa-
nia tej naszej najwiêkszej si³y, jak¹ mo¿e
staæ siê polska emigracja, przeprowadza-
na nie pod k¹tem widzenia li tylko regu-
lowania rynku si³ roboczych w kraju, ale
przedewszystkim jako potê¿na si³a na-
szego rozwoju gospodarczego w zwi¹z-
ku z nasz¹ polityk¹ morsk¹. Zaprzepasz-
czenie si³ naszej emigracji równa³oby siê
marnowaniu dóbr narodowych.

Nieludzkie istoty

W kwietniowym numerze miesiêcz-
nika z 1934 roku, Konstanty Lech opisu-
je pierwsze prze¿ycia �wie¿o upieczo-
nych kolonistów: Wszyscy emigranci ze-
brali siê na przodzie okrêtu. Nastrój uro-
czysty, bo oto w dali wy³ania siê z wody
sine pasmo gór.

- Nareszcie!
- Po trzech tygodniach wody! (...)
Te trzy tygodnie by³y ciê¿kie: choro-

ba morska, jedzenie, ³ó¿ka! - ale budzi³
siê cz³owiek ze spokojem, ¿e dzieñ jako�
tam przejdzie, choæby siê do niego nic
od siebie nie wnios³o. (...)

Upa³ niezno�ny, zaduch portu towa-
rowego - zlane potem istoty, ma³o do
ludzi podobne, d�wigaj¹ na grzbietach
pe³ne wory!

- Ziemia �obiecana�! (...)

Dogadano siê z tragarzami, ¿e co
wiêksze kufry zawie�æ do okrêtu nale-
¿y. W³asne miê�nie nie wystarcz¹ - trze-
ba bêdzie zap³aciæ tym czarnym! W³osy
zje¿a³y siê na g³owach, gdy emigranci
zrozumieli cenê. Trzydzie�ci molrejsów
od kufra! To¿ to dla wielu ca³e ich mie-
nie. Niejeden wierzy³, ¿e za te pieni¹-
dze dojedzie na miejsce i jeszcze rodzi-
nê przez najgorszych kilka dni utrzyma!
(...)

Poci¹g przez siê pod górê, sapie ze
zmêczenia, dudni, dudni nad przepa-
�ciami, wwierca siê w tunele, �lizga siê
po zboczach, wystukuje rytmicznie
w duszach przybyszów:

- Do góry! - z góry - to tutaj?! - Para-
na?! (...)

- I my siaæ bêdziemy.
- W³asn¹ pszenicê!
- Na swojem!
- Choæby i na s³oñcu!
- Choæby i w czasie ulewy!
- Si³ wystarczy!
- Wystarczy!
- Doczekamy zbiorów!
- Doczekamy!
- Strzymamy, choæ dusza czasem za

ojcowizn¹ zap³acze.
- Strzymamy!
Oczywi�cie Polacy nie zasiedlali tylko

Ameryki Po³udniowej, ale wyruszali na
wszystkie kontynenty. Niektórzy znajdo-
wali siê tam wbrew w³asnej woli. Listo-
padowy numer �Morza�  z 1934 r. opisu-
je polsk¹ koloniê w Mand¿urii: Kolonia
polska w Mand¿urji liczy oko³o 5.000

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Konstanty Lech opisuje pierwsze
prze¿ycia �wie¿o upieczonych kolonistów
� kwiecieñ 1934 r.
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Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Tytu³ i �ródtytu³y

pochodz¹ od redakcji. Korzysta³em
z bibliografii numerów
�Morza� opracowanej

przez Andrzeja Koteckiego.
 Archiwalne numery

�Morza� mo¿na znale�æ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/

i

osób. Dotychczasowy jej byt opiera³ siê
przedewszystkim na s³u¿bie kolejowej, na
handlu, przemy�le i rzemios³ach. Pewn¹
czê�æ kolonji stanowi¹ rolnicy, którzy
mniej wiêcej przed 10 laty przybyli z Sy-
berji i mieszkaj¹ dotychczas w Charbinie
i na prowincji, zajmuj¹c siê ciê¿k¹ prac¹
fizyczn¹, jako wyrobnicy, doro¿karze i.
t. d. Byt ca³ej kolonji by³ dotychczas do-
bry i istnia³y wszelkie szanse, ¿e kolonja
rozwinie siê i bêdzie wa¿n¹ placówk¹ dla
rozwoju wp³ywów ekonomicznych i kul-
turalnych na Dalekim Wschodzie.

W ci¹gu dwóch ostatnich lat zasz³y
w stosunkach mand¿urskich zasadnicze
zmiany. Powsta³o nowe pañstwo Man-
d¿uko, pozostaj¹ce pod opiek¹ Japonji,
i stosunki dla europejczyków uleg³y zmia-
nie. (...)

Wiêkszo�æ Polaków ¿y³a z zarobku
miesiêcznego. Nowe warunki ekonomicz-
ne spowodowa³y, ¿e pojawi³o siê mnó-
stwo bezrobotnych i ilo�æ ta ci¹gle siê
powiêksza. Obecnie ju¿ setki rodzin cier-
pi niedostatek, a wiele g³oduje. Wiêkszo�æ
nie widzi dla siebie ¿adnej przysz³o�ci
w Mand¿urji i dlatego powsta³ projekt,
a¿eby tych bezrobotnych skierowaæ do
Polski. (...)

Projekt powrotu Polaków mand¿ur-
skich do Polski jest o tyle z³y, ¿e w kraju
powiêkszyliby oni tylko liczbê biedaków
i nawet przy najlepszych chêciach trud-
noby im by³o przystosowaæ siê do no-
wych (dla nich) form bytu i zarobkowa-
nia. Wysuwany jest te¿ projekt osiedle-
nia naszych mand¿urskich bezrobotnych
na roli. (...)

Osiedlenie Polaków na ziemi, nietyl-
ko rozwi¹za³oby zupe³nie kwestjê bez-
robocia naszej kolonji w Mand¿urji, ale
przynios³oby wielk¹ korzy�æ Pañstwu
Polskiemu. Przede wszystkim podnios³o-
by powagê polskiej pañstwowo�ci, gdy¿
zniknê³aby ta masa biedaków, utrzymu-
j¹cych siê czêstokroæ z dobroczynno�ci
publicznej. (...)

�winie i p³ug obowi¹zkowo!

Jak widaæ, pomys³y powrotu emigran-
tów do ojczyzny nie spotyka³y siê ze szcze-
gólnym entuzjazmem. Nie tylko zreszt¹
rolnicy i robotnicy mieli na obczy�nie pod
górkê, o czym mo¿na przeczytaæ w gru-
dniowym numerze �Morza� z 1935 roku,
w artykule �Zagadnienie emigracji inteligen-
cji�: W�ród �inteligencji pracuj¹cej� bez-
robocie nie jest mniejsze, ni¿ w�ród pra-
cowników fizycznych. Ten stan rzeczy nie
ulega poprawie, mo¿na nawet powie-
dzieæ, ¿e siê pogarsza.

Niestety, warstwa pracowników umy-
s³owych przejawia u nas ma³o rzutko�ci
i inicjatywy w kierunku polepszenia swe-
go bytu. Tem tylko chyba mo¿na wyt³u-
maczyæ taki naprzyk³ad fakt, ¿e nikt
w Polsce nie zaj¹³ siê dotychczas zbada-
niem mo¿liwo�ci emigracyjnych dla ty-
siêcy inteligentów polskich, dla których
w Polsce niema obecnie miejsca. (...)

W chwili obecnej trudno przewidy-
waæ, ¿eby w Afryce i Ameryce Po³udnio-
wej �zas³yn¹³ polski inteligent, którego
bêd¹ wszêdzie chêtnie zatrudniaæ�. Zbyt
silna jest obecnie konkurencja innych
narodowo�ci, przedewszystkiem �panów
kraju�, którym s³u¿¹ wszelkie mo¿liwe
przywileje na niekorzy�æ obcych przyby-
szów. Poza tem wystêpuj¹ dwie wielkie
trudno�ci, które z regu³y stawiaj¹ nowo-
przyjezdnych w ciê¿kim po³o¿eniu. Cho-
dzi tu o brak znajomo�ci jêzyka i stosun-
ków, a nastêpnie o brak znajomo�ci ja-
kiego� praktycznego fachu, któryby w naj-
gorszym nawet wypadku u³atwi³ prze-
trwanie trudnych z regu³y pocz¹tków.
(...)

W lutym 1936 roku, �Morze� powra-
ca po raz kolejny do osadników polskich
w Brazylii: Kolonizacja polska w Brazylji
by³a doniedawna niezorganizowana, to
te¿ osadnik przybywaj¹cy z rodzin¹
i swemi rzeczami, stawa³ siê ³upem nie-
uczciwych firm kolonizacyjnych, które
czeka³y tylko na to, by emigrantowi
sprzedaæ ziemiê, po³o¿on¹ albo w sta-
nach o z³ych warunkach klimatycznych,
albo zbyt oddalonych od linij kolejowych,

posiadaj¹cych marn¹ glebê. Biedak, wy-
zbywszy siê swej gotówki, po przybyciu
na miejsce zastawa³ takie warunki, ¿e
ju¿ po nied³ugim czasie porzuca³ wszyst-
ko i szed³ na tu³aczkê.

Dzi� sytuacja zmieni³a siê zupe³nie,
bo wiemy ju¿ dok³adnie, do których sta-
nów Brazylji mo¿na kierowaæ naszych
wychod�ców. Dzi� wychod�ca otoczony
jest opiek¹ przy wyje�dzie z Polski, a po-
tem, na terenie Brazylji, opiek¹ ze stro-
ny naszych w³adz konsularnych. (...)

Dla wy¿ywienia rodziny kolonista
musi zaraz kupiæ sobie drób, kury, kacz-
ki, gêsi. Musi równie¿ natychmiast roz-
pocz¹æ chów �wiñ, gdy¿ dadz¹ mu one
potrzebny w gospodarstwie t³uszcz i miê-
so i bêd¹ w przysz³o�ci g³ównym �ród³em
dochodu. (...)

Z narzêdzi rolniczych trzeba mieæ
p³ug, brony, wóz na parê koni, po-
trzebn¹ uprz¹¿. Nie mogê twierdziæ, by
pierwszy rok, a mo¿e pierwsze dwa czy
trzy lata by³y dla rolnika lekkie i pope³nia
nieuczciwo�æ ten, kto dolê kolonisty za-
raz od pierwszych chwili przybycia przed-
stawia w ró¿owych barwach. Czeka go
trud i ciê¿ka praca, za to jednak, w¿yw-
szy siê, poznawszy kraj, zwyczaje i jêzyk,
bêdzie ze swej doli zadowolony. (...)

Ze wzglêdu na znacznie cieplejszy
klimat, nale¿y bardzo uwa¿aæ na spo-
sób od¿ywiania siê, gdy¿ od¿ywianie siê
ludno�ci tamtejszej prawie wy³¹cznie
miêsem, jest dla nas, Europejczyków,
szkodliwe. Nale¿y spo¿ywaæ du¿o wa-
rzyw, które mo¿na zreszt¹ mieæ we w³a-
snym ogrodzie warzywnym ca³y rok.

Je¿eli chodzi o choroby, to nie spo-
tka³em siê ze specjalnie z³o�liwemi, prze-
ciwnie uwa¿am, ¿e epidemje np. dyfe-
trytu, szkarlatyny, ospy, nie wystêpuj¹
zbyt czêsto, chyba tyfus i czerwonka,
zwyk³e choroby, pojawiaj¹ce siê tam,
gdzie nie przestrzega siê czysto�ci przy
spo¿yciu owoców i gdzie pije siê nieczyst¹
wodê. (...)

Opr. Czes³aw Romanowski

56

Wielu mia³o na obczy�nie pod górkê
donosi �Morze� z grudnia 1935 roku.
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Wy�cig

To by³a ¿eglarska
przygoda wszech czasów.

Z dziewiêciu �mia³ków,
którzy wystartowali

w pierwszych regatach
samotników dooko³a �wiata

bez zawijania do portów
i pomocy z zewn¹trz,

do mety dotar³
tylko jeden.

szaleñców

Wczesnym rankiem 10 lipca 1969 roku,
oko³o 600 mil morskich na zachód od Azo-
rów, oficer wachtowy p³yn¹cego przez
Atlantyk, brytyjskiego statku pocztowego
Picardy, zauwa¿y³ jacht. £ód� wygl¹da³a
jakby dryfowa³a bez celu. Na burcie mia³a
wypisan¹ nazwê Teignmouth Electron. Na
pok³adzie nie by³o nikogo.

Kapitan Picardy kaza³ zatrzymaæ sta-
tek i przeszukaæ jacht. W �rodku wszyst-
ko wygl¹da³o tak, jakby przed chwil¹ kto�
tam jeszcze przebywa³. Ponton ratunko-
wy tkwi³ na swoim miejscu. Ostatni zapis
z dziennika pok³adowego wskazywa³ jed-

nak, ¿e zrobiono go dwa tygodnie wcze-
�niej.

Marynarze orzekli, ¿e na ³odzi musia-
³o doj�æ do tragicznego wypadku. Prowa-
dz¹cy j¹ cz³owiek wypad³ zapewne za
burtê. Lektura znalezionych na jachcie
dokumentów ujawni³a bardziej drama-
tyczn¹ prawdê. Jak siê okaza³o, kapitan
Teignmouth Electron - Donald Crowhurst
- pope³ni³ samobójstwo.

Trzy lata pó�niej, 5 lutego 1972 roku,
na drzewie w lesie ko³o wsi Ewell Min-
nis, niedaleko Dover znaleziono zw³oki
innego ¿eglarza: Nigela Tetleya. Powie-

si³ siê prawdopodobnie trzy dni wcze-
�niej.

Co ³¹czy³o te dwa, tak odleg³e od siebie
� zarówno w sensie czasowym, jak i geogra-
ficznym � wydarzenia? Na prze³omie 1968
i 1969 roku obaj ci ludzie byli bardzo znani.
Ich nazwiska powtarzane by³y z podziwem
w niemal ka¿dym zak¹tku �wiata. Brali bo-
wiem udzia³ w regatach Sunday Times Gol-
den Globe, które by³y pierwszym w historii
¿eglarskim wy�cigiem samotników dooko³a
�wiata non stop.

Wydaje siê, ¿e obaj nie potrafili unie�æ
ich ciê¿aru. W Polsce (nak³adem wydaw-

Na morzu �rekord�
to idiotyczne s³owo

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwaliaMORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Robin Knox-Johston cieszy siê ze zwyciêstwa w regatach Golden Globe.



nictwa Mayfly w serii �360 stopni�) uka-
za³a siê w³a�nie opowiadaj¹ca o nich zna-
komita ksi¹¿ka Petera Nicholsa �Wypra-
wa szaleñców� i film �Na g³êbok¹ wodê�
(wszystkie cytaty i zdjêcia u¿yte w tym
artykule pochodz¹ w³a�nie z nich).

Wyzwanie dla ka¿dego

Regaty samotników dooko³a �wiata,
choæ nadal nale¿¹ do najwiêkszych ¿eglar-
skich wyzwañ i potrafi¹ byæ �miertelnie
niebezpieczne, nie wzbudzaj¹ ju¿ dzisiaj
takich powszechnych emocji, jak w latach
sze�ædziesi¹tych ubieg³ego wieku. Ludzie
potrafili ju¿ wtedy lataæ w kosmos, jed-
nak samotne okr¹¿enie ziemi pod ¿agla-
mi bez zawijania do portów i pomocy
z zewn¹trz wci¹¿ pozostawa³o poza ich
zasiêgiem. Nic zatem dziwnego, ¿e roz-
pala³o wyobra�niê.

Pierwszym ¿eglarzem, który samotnie
op³yn¹³ �wiat na jachcie Spray by³, w la-
tach 1895-1898, Joshua Slocum. W ci¹gu

nastêpnych siedemdziesiêciu lat, zaled-
wie dziewiêtnastu �mia³kom uda³o siê
powtórzyæ ten wyczyn. Ma³o brakowa³o,
a jeden z nich, równie¿ Anglik, Francis
Chichester, w latach 1966-1967, na jach-
cie Gypsy Moth III, zrobi³by to bez przy-
stanku. W czasie swojego rejsu dooko³a
�wiata Chichester zatrzyma³ siê tylko raz.

Jego wyprawa sta³a siê s³awna, a on
sam zosta³ bohaterem narodowym Wiel-
kiej Brytanii. Przede wszystkim jednak
jego wyczyn udowodni³, ¿e op³yniêcie
�wiata dooko³a non stop jest mo¿liwe.
Najszybciej zrozumia³a to brytyjska gazeta
�Sunday Times�. 17 marca 1968 roku
og³osi³a ona, ¿e organizuje wy�cig dooko-
³a �wiata pod nazw¹ Golden Globe.

�Nagroda w wysoko�ci 5000 funtów
(wówczas ca³kiem spora suma � red.),
ufundowana przez gazetê �Sunday Ti-
mes�, zostanie przyznana ¿eglarzowi,
który samotnie okr¹¿y �wiat, wyrusza-
j¹c z portu na wyspach brytyjskich miê-
dzy 1 lipca a 31 pa�dziernika 1968 roku.

Trasa wyprawy wiedzie przez trzy przy-
l¹dki (Dobrej Nadziei, Leeuwin i Horn).

Z³oty Glob przyznany zostanie
pierwszemu ¿eglarzowi, któremu uda siê
samotnie okr¹¿yæ �wiat bez zawijania
do portów. Zarówno meta, jak i start
musz¹ znajdowaæ siê w tym samym por-
cie, po³o¿onym na pó³noc od 40 stop-
nia szeroko�ci geograficznej pó³nocnej.
Trasa wyprawy prowadziæ ma przez trzy
przyl¹dki.

W obu przypadkach podró¿ musi od-
byæ siê bez ¿adnego wsparcia osób trze-
cich. Po starcie na pok³ad ³odzi nie mo¿-
na dostarczaæ paliwa, ¿ywno�ci, wody
ani sprzêtu.

Oto jedyne warunki wy�cigu. Ten sam
¿eglarz mo¿e odebraæ obie nagrody. (�)
Do imprezy przyst¹piæ mog¹ ¿eglarze
ka¿dej narodowo�ci, a ich ³odzie mog¹
byæ skonstruowane w dowolny sposób i w
dowolnym miejscu.� - stwierdza³o og³o-
szenie.

Otwarty charakter wy�cigu spowodo-
wa³, ¿e móg³ siê do niego zg³osiæ ka¿dy,
nawet zupe³ny ¿eglarski ¿ó³todziób. Osta-
tecznie wystartowa³o dziewiêciu ludzi.

Pierwszy, 1 czerwca 1968 roku, na 9-
metrowym slupie z w³ókna szklanego
o nazwie English Rose IV, wyruszy³ 29-
letni kapitan brytyjskiej armii John Rid-
gway. Tydzieñ pó�niej, 8 czerwca, wy-
p³yn¹³ by³y sier¿ant armii brytyjskiej 27-
letni Chay Blyth. Jego ³ódka � Dytiscus
III � by³a niemal bli�niakiem konstrukcji
Ridgwaya. Obaj panowie znali siê zreszt¹
dobrze, bo w 1966 roku pokonali wspól-
nie Atlantyk szalup¹ wios³ow¹. Kolejny
by³ 28-letni kapitan brytyjskiej marynar-
ki handlowej Robin Knox-Johnston. 18
czerwca opu�ci³ Falmouth na 9,5 metro-
wym keczu Suhaili zbudowanym z drew-
na tekowego w Indiach.

Potem nast¹pi³a przerwa a¿ do 22
sierpnia, kiedy to na prawie 10-metrowym
stalowym keczu Joshua, wyruszy³ w rejs
45-letni Francuz Bernard Moitessier,
¿eglarz i pisarz. Tego samego dnia w dro-
gê, na 9-metrowym stalowym kutrze ga-
flowym o nazwie Captain Browne, wy-
bra³ siê inny Francuz (zarazem przyjaciel
Moitessiera) Loick Fougeron. Mia³ 42 lata.
By³ w³a�cicielem firmy motocyklowej
w Casablance. 24 sierpnia wystartowa³ ko-
lejny Anglik, 57-letni by³y dowódca okrê-
tu podwodnego Royal Navy (wtedy ju¿
farmer), Bill King. Prowadzi³ 13-metrowy
drewniany szkuner Galway Blazer II. By³
najstarszym ¿eglarzem w stawce.

16 wrze�nia do³¹czy³ do nich Nigel
Tetley, 45-letni komandor podporucznik

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Suhaili � jacht Knoxa-Johnstona.



Królewskiej Marynarki Wojennej. P³yn¹³
swoj¹ d³ug¹ na 12 metrów i szerok¹ na
prawie 7 metrów ³odzi¹ � trójkad³ubo-
wym keczem Victress wykonanym ze
sklejki.

Niemal w ostatnim momencie � 31
pa�dziernika � do regat do³¹czy³o jesz-
cze dwóch ludzi. 36-letni w³oski ¿eglarz
Alex Carozzo na 20-metrowym, formo-
wanym na zimno, drewnianym keczu
Gancia Americano zbudowanym specjal-
nie na potrzeby Golden Globe i 36-letni
angielski in¿ynier elektryk Donald Cro-
whurst na 12-metrowym trimaranie ze
sklejki z o¿aglowaniem typu kecz o na-
zwie Teignmouth Electron (by³a to zmo-
dyfikowana kopia ³ódki Nigela Tetleya).

K³amstwa Crowhursta

Golden Globe nie mia³ pewnych fa-
worytów. I nie musia³ mieæ. Wy�cig sam
szybko eliminowa³ najs³abszych. Pierw-
szy wycofa³ siê z regat Carozzo powalo-
ny chorob¹ wrzodow¹ ju¿ kilka tygodni
po starcie. Niewiele pó�niej zrezygnowa³
Ridgway, którego pokona³y usterki jach-
tu. Wkrótce po nim, 13 wrze�nia, pogo-
da zamknê³a drogê do s³awy Blythowi.
Dwa miesi¹ce pó�niej to samo sta³o siê
z Fougeronem i Kingiem.

Sytuacja wyklarowa³a siê po miniêciu
Przyl¹dka Horn. Pierwszy z powrotem na
Atlantyku znalaz³ siê Knox-Johnston, drugi
Moitessier, trzeci Tetley. Sta³o siê jasne,
¿e to pomiêdzy tymi ¿eglarzami rozegra
siê walka o zwyciêstwo. Za nimi nieocze-
kiwanie uplasowa³ siê Crowhurst.

Pocz¹tkowo niewielu zwraca³o na nie-
go uwagê. Nie by³ typem ¿eglarza. Do

startu w regatach zmusi³a go rozpaczliwa
sytuacja finansowa, w której znalaz³ siê
przez nieudane interesy i troska o przy-
sz³o�æ swojej rodziny. Crowhurst by³ ko-
chaj¹cym ojcem czwórki dzieci. Na filmie
�Na g³êbok¹ wodê� do³¹czonym do wspo-
mnianej wy¿ej ksi¹¿ki Nicholsa wygl¹da
na nie�mia³ego, nieco zagubionego cz³o-
wieka z niepokoj¹cym wyrazem oczu.

Crowhurst startowa³ pod ogromn¹
presj¹. Dla niego zwyciêstwo w regatach
nie by³o tylko spraw¹ presti¿u, oznacza-
³o byæ albo nie byæ. Niestety, od samego
startu Crowhurst nie radzi³ sobie z ¿eglo-
waniem i jachtem. Jeszcze na Atlantyku
zorientowa³ siê, ¿e samotne op³yniêcie
ziemi jest poza zasiêgiem jego mo¿liwo-
�ci. W grudniu postanowi³ wiêc uciec siê
do oszustwa. Zacz¹³ podawaæ fa³szywe
dane dotycz¹ce swojego po³o¿enia, tak
aby w Anglii my�lano, ¿e posuwa siê na-
przód. W rzeczywisto�ci za� czeka³ na
po³udniowym Atlantyku a¿ jego rywale
min¹ Horn. Wtedy mia³ siê w�lizn¹æ miê-
dzy nich i wróciæ do domu jako jeden
z pierwszych.

Dzisiaj, w dobie wszechobecnej elek-
troniki i GPS-u, realizacja takiego planu nie
by³aby mo¿liwa. Po³o¿enie jachtu mo¿na
w ka¿dej chwili precyzyjnie ustaliæ, kontakt
za� z zawodnikiem zapewnia telefonia sa-
telitarna, komórkowa i internet. Wtedy by³o
inaczej. Nie by³o satelitów, a komunikacjê
zapewnia³y niedoskona³e radia, które nie-
raz siê psu³y. Bywa³o, ¿e ¿eglarz nie móg³
przes³aæ ¿adnej wiadomo�ci przez ca³e ty-
godnie, a nawet miesi¹ce. Je�li mia³ szczê-
�cie, móg³ to zrobiæ kiedy napotka³ po dro-
dze jaki� statek, ale czêsto uczestnicy re-
gat p³ywali trasami odleg³ymi o setki czy

tysi¹ce mil morskich od uczêszczanych szla-
ków handlowych.

Plan Crowhursta móg³ siê zatem udaæ.
Nie by³ on zreszt¹ jedynym, któremu my�l
o oszustwie przysz³a do g³owy. �Zasta-
nawia³em siê nawet, czy przez rok nie
wylegiwaæ siê na s³oñcu, a potem nie
wróciæ do domu i nie powiedzieæ, ¿e
op³yn¹³em ca³y �wiat�� - wyzna³ John
Ridgway. Szybko siê jednak opamiêta³:
�Po pierwsze, s¹dzi³em, ¿e nie mo¿na
tego dokonaæ � zbyt wielu ludzi mog³o-
by domy�liæ siê, ¿e to k³amstwo. Po dru-
gie � i najwa¿niejsze � ja sam nie móg³-
bym ¿yæ ze �wiadomo�ci¹ oszustwa na
tak wielka skalê�.

Crowhurst postanowi³ jednak spróbo-
waæ. Musia³ postêpowaæ ostro¿nie. Zda-
wa³ sobie sprawê, ¿e nie mo¿e przyp³y-
n¹æ na metê na pierwszym miejscu, bo
by³oby to zbyt grubymi niæmi szyte. Ba³
siê, ¿e wtedy zostanie dok³adnie spraw-
dzony i oszustwo mo¿e wyj�æ na jaw.
Najlepiej gdyby wróci³ do Anglii w �rod-
ku stawki, bez wielkiego sukcesu, ale
i bez wielkiego wstydu. Los jednak zrz¹-
dzi³ inaczej.
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Bernard Moitessier
æwiczy jogê na pok³adzie.

Donald Crowhurst � najwiêkszy
przegrany regat Golden Globe.
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Wszystko skoñczone

Koñcówka Golden Globe mia³a nie-
oczekiwany przebieg. Najpierw z regat
wycofa³ siê Moitessier. W pewnym mo-
mencie, bêd¹c ju¿ na Atlantyku, zawróci³
na po³udnie w kierunku Australii podej-
muj¹c decyzjê o niewracaniu do Europy.

Samotna podró¿ dooko³a �wiata zmie-
ni³a Francuza. Jak sam twierdzi³, nada³a
nowy sens jego ¿yciu. W tym nowym ¿yciu
nie by³o miejsca na blichtr i s³awê. W Mo-
itessierze by³o co� z mistyka i ascety. �Chcê
kontynuowaæ podró¿, wci¹¿ bez zawija-
nia do portu, w kierunku Australii i Oce-
anii � tam, gdzie jest o wiele wiêcej s³oñ-
ca i spokoju ni¿ w Europie. Proszê, by�cie
nie my�leli, ¿e próbujê pobiæ rekord. Na
morzu �rekord� to idiotyczne s³owo. Ru-
szam dalej bez zachodzenia do portu
w stronê Wysp Pacyfiku, poniewa¿ szczê-
�liwy jestem na morzu, a mo¿e i dlatego,
by uratowaæ moj¹ duszê.� - napisa³ w li-
�cie do �Sunday Timesa�.

Tu¿ przed met¹ z wy�cigu odpad³ tak-
¿e Tetley. Sztorm zatopi³ jego jacht. W re-
gatach pozostali wiêc ju¿ tylko Robin Knox-
Johnston i Donald Crowhurst. Ten pierw-
szy dotar³ do Falmouth 22 kwietnia o godz.
15.25. Na l¹dzie przywita³y go wiwatuj¹ce
t³umy. �Wkrótce potem, gdy znalaz³ siê
ju¿ na spokojniejszych wodach przybrze¿-
nych, do Suhaili do³¹czy³a motorówka
Królewskiego Urzêdu C³a i Akcyzy. Urzêd-
nicy weszli na pok³ad zniszczonego ke-
cza, by dope³niæ formalno�ci.

� Sk¹d p³ynie ³ód�? � zapyta³ starszy
rang¹ celnik, nie potrafi¹c zachowaæ po-
wagi.

 � Z Falmouth � odpar³ Robin Knox-
Johnston.� Tak scenê powitania opisuje
Nichols.

Teraz wszyscy czekali ju¿ tylko na
Crowhursta. Mimowolnie, i na nieszczê�cie
dla siebie, sta³ siê wielk¹ sensacj¹. Angli-
cy szykowali kolejn¹ fetê na jego przyjê-
cie. Tymczasem ¿eglarz, samotny na swo-
jej ³ódce, �wiadom oszustwa, zacz¹³ po-
gr¹¿aæ siê w szaleñstwie. �wiadcz¹ o tym
olbrzymie ilo�ci zapisków odnalezionych
po jego �mierci. Be³kotliwe, pe³ne nieja-
snych mistyczno-matematycznych wynu-
rzeñ, z których wynika, ¿e czu³ siê jakby
odkry³ jak¹� prawdê, która ma ocaliæ
�wiat. Jak potem obliczono, musia³ je pi-
saæ bez przerwy przez 150 godzin!
�Wszystko skoñczone. TO £ASKA� - to
by³o jedno z ostatnich zapisanych przez
niego zdañ. Co by³o potem? Nie wiado-
mo. Jak wspomnieli�my wy¿ej, dwa ty-
godnie pó�niej, jego jacht zosta³ odnale-
ziony, pusty, na �rodku oceanu.

Regaty Golden Globe mia³y jednego
wielkiego zwyciêzcê. By³ nim Robin
Knox-Johnston, wkrótce obdarzony tytu-
³em szlacheckim jako pierwszy cz³owiek,
który op³yn¹³ �wiat samotnie pod ¿agla-
mi bez zawijania do portów. Dzisiaj jest
szefem firmy, która organizuje etapowe
regaty samotników dooko³a �wiata Velux
5 Oceans.

Losy innych uczestników Golden Glo-
be potoczy³y siê ró¿nie. Jak napisali�my
wy¿ej, g³ówny rywal Knoxa-Johnstona,
Tetley, tak jak Crowhurst pope³ni³ samo-
bójstwo kilka lat po zakoñczeniu regat.
Moitessier dop³yn¹³ do Pacyfiku, a potem
kontynuowa³ swój ¿ywot ¿eglarskiego

wagabundy. Zmar³ na raka w 1994 roku.
John Ridgway dwukrotnie op³yn¹³ �wiat
jachtem. Blyth zrobi³ to non stop i na do-
datek w odwrotnym kierunku. King za�
pokona³ Horn. Carozzo i Fougeron znik-
nêli z ¿ycia publicznego.

Golden Globe otworzy³y erê samot-
nych regat dooko³a �wiata. �Wydawaæ siê
mo¿e, ¿e w dzisiejszych czasach rejs
dooko³a �wiata jest du¿o ³atwiejszy. Otó¿
nie. Nadal jeste�my sami z dala od l¹du
i pomocy. Przez ostatnie cztery dekady
zmieni³o siê wiele na Ziemi, natomiast
wiem, ¿e Ocean Po³udniowy siê nie
zmieni³ od tysiêcy lat. By³, jest i bêdzie
ogromy, niebezpieczny dla cz³owieka,
który jest intruzem w �wiecie wody.� -
napisa³ w przedmowie do ksi¹¿ki Nichol-
sa Zbigniew �Gutek� Gutkowski, pierw-
szy Polak, który (pod patronatem �Na-
szego MORZA�) wzi¹³ udzia³ w wokó³-
ziemskich regatach samotników Velux 5
Oceans (patrz str. 5).

Tomasz Falba
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Jacht Crowhursta - Teignmouth Electron - po odnalezieniu.

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.
Wystarczy do nas zadzwoniæ (58
307-17-90). Kto pierwszy ten lep-
szy! Dziêki uprzejmo�ci wydawcy,
tym którzy (ale od godz. 12, 27
czerwca!) skontaktuj¹ siê z nami
przed innymi, przeka¿emy za dar-
mo 1 egzemplarz ksi¹¿ki �Wypra-
wa szaleñców� Petera Nicholsa
(wraz z filmem �Na g³êbok¹ wodê�).

Ksi¹¿ki za darmo!

�Wyprawa szaleñców�
Petera Nicholsa wraz z filmem

�Na g³êbok¹ wodê� opowiadaj¹
o regatach Golden Globe

(Mayfly, www.mayfly.pl)
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aciek³y antagonizm, ¿eby nie u¿yæ dosadniejszego okre-
�lenia, miêdzy mechanikami i nawigatorami trwa od
czasu, kiedy pierwsza maszyna parowa pojawi³a siê na
¿aglowcu i ciemnym, brudz¹cym wszystko dymem za-

snu³a �bia³y ob³ok ¿agli�.
Na ten temat wypisano tony papieru, a po mesach tysiêcy

statków kr¹¿y masa mniej lub bardziej z³o�liwych kawa³ów i opo-
wie�ci.

Rozmaite s¹ przejawy owego, dodajmy - starannie podtrzy-
mywanego - antagonizmu, najczê�ciej jednak polegaj¹ one na
co prawda za¿artych, ale jedynie s³ownych starciach. Tak by³o
te¿ i na tamtym statku... A uczestników wydarzenia by³o dwóch.

Statek nie nale¿a³ do nowoczesnych i znalaz³ siê pod polsk¹
bander¹ drog¹ do�æ skomplikowan¹. Jedn¹ z jego z osobliwo-
�ci, raczej niespotykan¹ na nowszych jednostkach, by³ podzia³
mesy oficerskiej na dwie, oddzielone przepierzeniem, czê�ci.

W jednej obiadowali trzej oficerowie pok³adowi z jednym
asystentem i radiooficerem oraz ochmistrz, w drugiej spo¿ywa-
li zas³u¿one i obfite posi³ki trzej mechanicy, trzej asystenci
maszynowi i elektryk.

W czasie przed³u¿aj¹cego siê i zdecydowanie nudnego rej-
su, okaza³o siê, ¿e rozdzia³ mes zamiast uspokajaæ, zaostrza³
stan napiêcia miêdzy obiema zawodowo ró¿nymi grupami.

 
○ ○ ○

Bohaterem numer jeden by³ nie pierwszej ju¿ m³odo�ci,
lecz do�æ krzepko siê jeszcze trzymaj¹cy motorowiec, o któ-
rym mo¿na by³o du¿o powiedzieæ, ale nawet najwiêkszy kon-
fabulator nie odwa¿y³by siê go nazwaæ szybkim.

Drugi mechanik sk³ada³ siê z krêpego kad³uba, mocno osa-
dzonego na krzywych nogach, z których na dodatek jedna by³a
troszeczkê d³u¿sza od drugiej, co dawa³o w efekcie szeroko
rozko³ysany, zgodny z wyobra¿eniami szczurów l¹dowych
�marynarski� krok. W postaci wyró¿nia³ siê wspania³y w swej
objêto�ci brzuch, nad nim zwraca³a uwagê pokryta siwym w³o-
sem i licznymi wymy�lnymi tatua¿ami pier� i wreszcie na krót-
kim, grubym karku g³owa, z zawsze u�miechniêt¹ twarz¹ ozdo-
bion¹ szerokim, sp³aszczonym najpewniej w jakiej� bójce no-
sem i zupe³nie nie pasuj¹cymi do ca³o�ci sumiastymi, siwymi
w¹sami, które kompensowa³y ich brak w górnych partiach czasz-
ki.

Ubrany by³ nasz bohater zawsze jednakowo, w spodnie
koloru �niegdy� khaki�, jak je okre�lali z³o�liwie � rzecz jasna �
nawigatorzy. Spodnie chyba cudem trzyma³y siê pod olbrzy-
mim brzuchem, a zwalisty tors czê�ciowo tylko zakrywa³a, jak
rok d³ugi rozpiêta, flanelowa koszula w kratê.

Drugi majster w³ada³ oczywi�cie tubalnym g³osem, rodz¹-
cym siê chyba w przepa�cistych g³êbinach brzucha.

Bohaterem numer dwa, a �ci�lej ofiar¹ niezwykle wymy�l-
nej tortury, by³ drugi oficer pok³adowy. Nerwowy m³ody cz³o-
wiek, który wszystkie wolne od wacht i s³u¿b chwile po�wiê-
ca³ wyintelektualizowanemu hobby. Rozsmakowywa³ siê bo-
wiem w piêknie polskiego jêzyka, wozi³ ze sob¹ po wszyst-
kich statkach podrêczn¹, lecz wcale poka�n¹ biblioteczkê. Po
wielekroæ analizowa³ d³ugie, zawile wycyzelowane zdania
¯eromskiego, uwielbia³ S³owackiego, docenia³ Iwaszkiewicza,
zachwyca³ siê delikatno�ci¹ i wdziêkiem wierszy Pawlikowskiej-
Jasnorzewskiej, a tak¿e z¿yma³ nad nie zawsze wiernymi prze-

Z
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k³adami dzie³ Conrada. Te ostatnie zreszt¹ porównywa³ z wo-
¿onymi angielskimi orygina³ami i marzy³o mu siê jakie� bar-
dziej poprawne i bardziej marynarskie t³umaczenie.

 
○ ○ ○

Tak wiêc, kiedy mamy ju¿ bohaterów i miejsce akcji, wystar-
czy ustaliæ czas, którym by³a codzienna pora obiadowa w oby-
dwu mesach i zaprosiæ na powtarzaj¹cy siê spektakl kibiców, któ-
rymi byli�my z jednej strony my, czyli dwaj asystenci z wachty dru-
giego i trzeciego mechanika oraz trzeci mechanik, a z drugiej starszy
oficer oraz jego asystent i radiotelegrafista. Zarówno elektryk, jak i och-
mistrz, zachowywali podziwu godn¹ neutralno�æ.

Drugi mechanik w czasie ka¿dego obiadu zwyk³ by³ karmiæ
nas szeregiem niewybrednych kawa³ów i powiedzonek, któ-
rych ostrze skierowane by³o wy³¹cznie ku obiaduj¹cym za cien-
kim przepierzeniem nawigatorom. Ci ostatni pocz¹tkowo pró-
bowali odgryzaæ siê, jednak¿e naszego drugiego nie sposób
by³o przegadaæ, dali wiêc w koñcu spokój i przestali zwracaæ
uwagê na jego zaczepki.

Fakt wywo³a³ wyra�ne niezadowolenie drugiego majstra,
który zosta³ pozbawiony oczekiwanego efektu swoich wyst¹-
pieñ, co spowodowa³o os³abienie intensywno�ci zaczepek i ju¿
wydawa³o siê, ¿e miêdzy obiema mesami zapanuje stan sztucz-
nego pokoju, gdy pewnego dnia�

Podczas jednego z obiadów, podobnych do siebie jak iden-
tyczne wachty d³ugiego przelotu, drugi mechanik, obtar³szy
szerokim, zamaszystym gestem w¹sy po t³ustym obiedzie, klepn¹³
siê parokrotnie z wyra�n¹ lubo�ci¹ po potê¿nym brzuchu i stan¹³
w drzwiach ³¹cz¹cych obie mesy. Nastêpnie nabra³ powietrza
w roz³o¿yste p³uca i tubalnym jak syrena okrêtowa g³osem zahu-
cza³ niemal bezpo�rednio nad g³ow¹ drugiego oficera:

- NO TO TRZNIA GO, PANNO JAGO!!!
Na swoje nieszczê�cie drugi oficer, powodowany najwidocz-

niej swym przeintelektualizowanym hobby, wda³ siê w krótk¹
i do niczego nie prowadz¹c¹ dyskusjê z drugim majstrem na
temat �wiadomego kaleczenia mowy ojczystej.

- No, bo przecie¿ - dowodzi³ - takie zdanie nie ma najmniej-
szego sensu, chocia¿by z tego podstawowego powodu, ¿e s³o-
wa �TRZNIA GO� nic nie znacz¹ i nie mo¿na ich znale�æ w ¿ad-
nym polskim s³owniku, pocz¹wszy od  Lindego, a koñcz¹c na
bardziej wspó³czesnych.

By³ to w³a�ciwie monolog podekscytowanego drugiego
oficera, bo drugi majster wys³ucha³ ca³ej tyrady z dobrotliwie
chytrym u�mieszkiem na okr¹g³ej twarzy i na podsumowanie
nerwowej wypowiedzi nawigatora hukn¹³ jeszcze bardziej roz-
g³o�nie:

- NO TO TRZNIA GO, PANNO JAGO!!!
Odt¹d codziennie, po skoñczonym, obfitym jak zwykle obie-

dzie, drugi majster wt³acza³ swe zwaliste kszta³ty i hucza³ sa-
kramentalne:

- NO TO TRZNIA GO, PANNO JAGO!!!
Drugi nawigator pocz¹tkowo udawa³, ¿e go te ostentacyjne

demonstracje nic a nic nie obchodz¹, po kilku jednak mono-
tonnych dniach tropikalnego rejsu zacz¹³ siê najwyra�niej de-
nerwowaæ upartym, hucz¹cym nonsensem, który brzmia³ w me-
sie, niczym zwyciêski hejna³. Wreszcie, najwyra�niej nerwowo
wyczerpany, szybko konsumowa³ obiad i wymyka³ siê w zaci-
sze swojej kabiny, zanim prze�ladowca skoñczy posi³ek.
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Nasz drugi jednak, dopingowany po ka¿dym wystêpie grom-
kimi wybuchami �miechu ca³ej mesy mechaników, postanowi³
zmieniæ stosowan¹ dotychczas taktykê, aby utrzymywaæ ofiarê
w wiecznej niepewno�ci. Wrzuca³ wiêc do mesy nawigatorów
swoje hucz¹ce �NO TO TRZNIA GO�� raz tu¿ przed podaniem
zupy na stó³, raz w trakcie jedzenia, raz miêdzy zup¹ i drugim
daniem lub w trakcie deseru. Od stewarda, który tymczasem prze-
szed³ ca³kowicie na stronê mechaników, nasz drugi otrzymywa³
ka¿dorazowo przed swoim solowym wystêpem poufne wie�ci
o stanie psychicznym udrêczonego drugiego oficera.

- Panie drugi, drugi oficer nie zaczyna zupy, choæ ma na
talerzu - us³u¿nie szepta³ steward naszemu Falstaffowi.

Drugi majster rozja�nia³ siê wewnêtrznym, z³o�liwym u�mie-
chem � nie móg³ przecie¿ zarechotaæ na ca³y g³os ze wzglêdu
na konspiracyjne us³ugi stewarda, a tak¿e nie chcia³ uprzedzaæ
nieszczêsnej ofiary � i po pewnym czasie, gdy nerwowe ocze-
kiwanie nawigatora dochodzi³o do zenitu, wtyka³ w¹saty, po-
dobny do suma ³eb do s¹siedniej mesy i grzmia³ triumfalnie:

- NO TO TRZNIA GO, PANNO JAGO!!!
Biedny drugi oficer, terroryzowany w tak wymy�lny spo-

sób, sta³ siê jeszcze bardziej nerwowy, rezygnowaæ pocz¹³ z czê-
�ci obiadów obywaj¹c siê suchym prowiantem, a jednocze�nie
pod�wiadomie codziennie czeka³ na gromkie: �NO TO TRZNIA
GO�� i dopiero potem uspokaja³ siê jako tako, doznaj¹c ulgi
jak po otrzymaniu nieuniknionego ciosu, przed którym nie
sposób siê uchyliæ.

Zabawa ci¹gnê³a siê nieprzerwanie przez kolejne dni rejsu
i nieszczêsny drugi nawigator porównywa³ drugiego mechani-
ka i siebie do sienkiewiczowskich bohaterów z ostatniego tomu
Trylogii, pana Muszalskiego i Dydiuka, dwóch zaciek³ych wro-
gów, którzy na tureckiej galerze przykuci byli do jednego wios³a.

 
○ ○ ○

Nie wiadomo jak d³ugo trwa³aby ta wymy�lna tortura, która
powoli przesta³a �mieszyæ biesiadników mechanicznej mesy,
gdyby na planie akcji, tak gdzie� na trawersie Minikoi nie poja-
wi³y siê w sukurs nawigatorowi� czyraki drugiego mechanika.

Obsiad³y mu one ca³y têgi kark, dotar³y nawet do szczêk
i w efekcie drugi mia³ bardzo ograniczon¹ ruchliwo�æ g³owy.
Rad nie rad, musia³ siê w koñcu udaæ do drugiego oficera, któ-
ry zawiadywa³ okrêtow¹ apteczk¹ i mia³ wszystkie chirurgicz-
ne narzêdzia.

W tym miejscu nale¿y wyja�niæ, ¿e posiada³ on spor¹ wie-
dzê medyczn¹, chocia¿by z tego powodu, ¿e swego czasu ko-
cha³ siê, zreszt¹ bez osza³amiaj¹cego odzewu z drugiej strony,
w studentce trzeciego roku Akademii Medycznej.

Drugi majster odwleka³ jak móg³ wizytê u swej ofiary, wresz-
cie jednak nast¹pi³ kres wytrzyma³o�ci na ból i wetkn¹³ swój w¹saty
³eb do statkowego ambulatorium. Poci¹gn¹³ nosem i skrzywi³ siê
z niesmakiem na intensywne, niemal szpitalne zapachy.

Drugi nawigator w bia³ym fartuchu krz¹ta³ siê nad steryliza-
torem, w którym gotowa³y siê rozmaite b³yszcz¹ce narzêdzia.

- Niech pan siada, panie drugi - poleci³ naci¹gaj¹c na rêce
gumowe rêkawiczki i k³ad¹c na bia³ej chu�cie komplet lance-
tów i dentystycznych kleszczy.

- Zamiast znieczulenia - wskaza³ na stoj¹c¹ obok szklankê,
nape³nion¹ do po³owy przezroczystym p³ynem. - Spirytus.
Czysty. Lekarski.
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Zabulgota³o w krótkim prze³yku.
 - Na pierwszy ogieñ we�miemy ten czyrak na prawej szczê-

ce - zdecydowa³. - Proszê oprzeæ g³owê o szot i nie ruszaæ siê,
bo skalpel bardzo ostry, a szczêka blisko policzka, ucha i nie
daj Bo¿e, nawet oka.

Wybra³ starannie narzêdzie i popatrzy³ krytycznym wzro-
kiem pod �wiat³o na ostrze.

- Nie - mrukn¹³ po chwili sam do siebie. - Za têpy. Wiêkszy
bêdzie lepszy, zreszt¹ ostrzejszy i mo¿e uda siê za jednym ciê-
ciem za³atwiæ sprawê.

Znów badawczym wzrokiem otaksowa³ skalpel.
- Ten chyba bêdzie w sam raz. W odpowiedniej skali do

czyraka. A swoj¹ drog¹ to bardzo trudny przypadek, panie dru-
gi. Ale mo¿e siê uda.

Pochyli³ siê nad spotnia³ym ze strachu drugim majstrem,
wodz¹cym zahipnotyzowanym wzrokiem za b³yskiem stali
i zbli¿y³ ostrze skalpelu do obrzmia³ego czyraka.

- NO TO TRZNIA GO, PANNO JAGO! - w g³osie drugiego
oficera zabrzmia³a nie ukrywana satysfakcja.

Gdyby nagle piorun strzeli³ w sam �rodek bia³ego, pachn¹-
cego lizolem ambulatorium, nie przerazi³by drugiego mechani-
ka bardziej, ni¿ te niespodziewane s³owa.

Oczy stanê³y mu w s³up, chcia³ siê zerwaæ z kanapy, ale
przyhamowa³ go na miejscu bliski b³ysk skalpelowego ostrza.

- Panie drugi - wykrztusi³ - ja ju¿ nigdy� Nigdy wiêcej�
- Nigdy? - drugi nie odsuwa³ skalpela.
- Nigdy! S³owo! Uczciwe s³owo mechanika w pojêciu dru-

giego majstra by³o to najuroczystsze zaklêcie.
 
○ ○ ○

Drugi mechanik s³owa dotrzyma³. Przynajmniej do koñca
tego rejsu.
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Ø

Eugeniusz Kwiatkowski pozostaje symbolem. Mówi-
my o nim jako twórcy polityki morskiej II Rzeczypospo-
litej, budowniczym Gdyni czy Centralnego Okrêgu Prze-
mys³owego. Uznajemy za najwybitniejszego polskiego
polityka spo�ród tych, którzy zajmowali siê gospodark¹
morsk¹. Kiedy jednak zapytaæ co tak naprawdê my�la³
Kwiatkowski, jakie by³y dok³adnie jego pogl¹dy, z odpo-
wiedzi¹ by³oby gorzej. Tym bardziej ciesz¹ wszelkie pró-
by przypominania tego co napisa³. �Dysproporcje� to jed-
no z najg³o�niejszych jego dzie³. Wydane w 1931 roku
zawieraj¹ podsumowanie pogl¹dów autora i jego osobi-
sty bilans oraz ocenê historii Polski (tak¿e pod k¹tem
morskim) od czasów ostatnich królów, poprzez rozbiory,
a¿ do jemu wspó³czesnego pañstwa. Publikacja Antyku
to reprint drugiego wydania tego bezcennego dzie³a, które
w wielu miejscach w ogóle siê nie zestarza³o i pozostaje
nadal aktualne.

Zdaniem Kwiatkowskiego

�Dysproporcje.
Rzecz o Polsce przesz³ej i obecnej�,

Eugeniusz Kwiatkowski, Wydawnictwo
Antyk Marcin Dybowski

(www.ksiegarnia.antyk.org.pl ),
str. 313, seria �U �róde³�

Ø

Karol Olgierd Borchardt. Dla wielu mi³o�ników morza
w Polsce postaæ kultowa. To od lektury jego ksi¹¿ek, choæ-
by najs³ynniejszej �Znaczy kapitan�, zaczynali swoj¹ pa-
sjê, a niektórzy nawet pracê. Wydawa³o siê do tej pory,
¿e wszystko o nim wiadomo, ¿e jego biografia nie zawie-
ra ju¿ ¿adnych tajemnic, o kontrowersjach nie wspomina-
j¹c. Okaza³o siê, ¿e nic bardziej mylnego. Dowodem na
to s¹ w³a�nie �Kapitana Borchardta listy do Kasi�. Zawie-
raj¹ nieznan¹ do tej pory, korespondencjê jak¹ kierowa³
legendarny kapitan do tytu³owej Kasi (w rzeczywisto�ci
Marii), po tym jak pozna³ j¹ podczas rejsu transatlanty-
kiem Polonia w 1932 roku, gdzie on by³ oficerem, a ona
pasa¿erk¹. Z listów wy³ania siê� No w³a�nie co? G³êbo-
ka przyja�ñ czy mi³o�æ? A mo¿e s¹ one dowodem na ro-
mans m³odej kobiety z ¿onatym mê¿czyzn¹, którym by³
wtedy Borchardt? A je�li tak, to czy romans zosta³ skonsu-
mowany? Gor¹co polecamy!

Borchardt ma³o znany

�Kapitana Borchardta listy do Kasi
(Marii Frontczakówny)�,

wybór Seweryn Wys³ouch,
s³owo/obraz terytoria

(www.terytoria.com.pl ), str. 95

Ø

Taylor Anderson zna siê zarówno na historii wojen
morskich, jak i pisarstwie. Jest wyk³adowc¹ historii, rekon-
struktorem dawnych broni palnych i konsultantem filmo-
wym. Efektem tego po³¹czenia jest piêciotomowy cykl
�Niszczyciel�, którego powie�æ �W oku cyklonu� jest
pierwsz¹ czê�ci¹. Ksi¹¿ka opowiada o dwu amerykañskich
niszczycielach (istnia³y naprawdê!), które podczas bitwy
z japoñsk¹ flot¹ wojenn¹ toczon¹ na Morzu Jawajskim pod-
czas drugiej wojny �wiatowej trafiaj¹ do innego �wiata. Rów-
noleg³ego do naszego. Zaludnionego istotami, których ewo-
lucja posz³a inn¹ drog¹ ni¿ nasza. Na dodatek trafiaj¹ w sam
�rodek konfliktu i staj¹ po jednej z jego stron. A trzeba po-
wiedzieæ, ¿e tam gdzie siê znajduj¹, dzia³a niszczyciela oka-
zuj¹ siê bardzo potê¿nym orê¿em. Barwnie opisane szcze-
gó³y marynistyczne, zaskakuj¹ca akcja, bitwy morskie i w¹tki
mi³osne � to wszystko sprawia, ¿e �W oku cyklonu� jest
znakomit¹ lektur¹ na wakacyjny wypoczynek dla ka¿dego
mi³o�nika morza i militarnej fantastyki.

Zagubieni w �wiecie

�W oku cyklonu�,
Taylor Anderson, Dom Wydawniczy

Rebis (www.rebis.com.pl ),
str. 476, cykl �Niszczyciel�

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

Ø

Z morza w okolicach Gibraltaru wy³owiony zostaje
cz³owiek, który podaje siê za... Krzysztofa Kolumba. Tra-
fia do szpitala psychiatrycznego. Zauroczonej nim pielê-
gniarce opowiada, z zadziwiaj¹cym znawstwem XV-wiecz-
nych realiów, historiê swojego ¿ycia jako wielkiego od-
krywcy. Genialny szaleniec? Byæ mo¿e, ale w takim razie
dlaczego szuka go Interpol? Kim naprawdê jest rzekomy
odkrywca Ameryki? Nie ma sensu opowiadaæ zakoñcze-
nia. Zachêcamy, aby samemu przekonaæ siê jakie jest.
Zapewniamy, ¿e warto to zrobiæ. W ksi¹¿ce Trofimuka
miesza siê morze i historia z poszukiwaniem sensu ¿ycia
(szczególnie, kiedy wydaje siê, ¿e go utraci³o) oraz na-
prawdê wielk¹ mi³o�ci¹. Przy lekturze wzruszy siê naj-
twardszy nawet wilk morski. Nie tylko dlatego, ¿e to po
prostu �wietnie napisana opowie�æ, ale mo¿e przede
wszystkim dlatego, ¿e wielu z nas odnajdzie w g³ównym
bohaterze samych siebie. Ilu z nas czeka bowiem na swo-
jego Kolumba?

Szukaj¹c Kolumba

�Czekaj¹c na Kolumba�,
Thomas Trofimuk,

Wydawnictwo Prozami
(www.prozami.pl ), str. 335
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 Dla amatorów morza

2

ruje pakietów ³¹cz¹cych przejazd pro-
mem z programem objazdowych wycie-
czek l¹dowych.

Atrakcyjna Karlskrona

Stena Line i jej linia do Karlskrony nie
daje mo¿e nadzwyczaj dobrych mo¿liwo-
�ci fotografowania statków z promu, ale
sama Karlskrona to turystyczna kwinte-
sencja atrakcji dla shiplovera. Wycieczka
daj¹ca bodaj najwiêcej mo¿liwo�ci zoba-
czenia morskiego dziedzictwa Szwecji
promowana jest przez szwedzkiego ope-
ratora pod nazw¹: �Karlskrona - zabytki
UNESCO�.  Jest zatem wizyta w zazwy-
czaj niedostêpnej czê�ci miasta - w stoczni
oraz porcie wojennym. Mo¿na zobaczyæ
wiele zabytkowych budowli, a ponadto,
je�li siê poszczê�ci, wypatrzyæ dumê
szwedzkiej floty wojennej - korwety ra-
kietowe typu �Visby�. Ciekawym punk-
tem programu jest wizyta w karlskroñ-
skim Muzeum Marynarki Wojennej. Przy
budynku znajduj¹ siê np. tra³owiec HMS
Bremön, kuter rakietowy HMS Västervik,
czy te¿ pierwszy, szwedzki okrêt pod-
wodny HMS Hajen. Z kolei ekspozycja
znajduj¹ca siê wnêtrzu muzeum, przed-

Wycieczkowy magnes

Truizmem jest stwierdzenie, ¿e rejs na pok³adzie
promu to dla mi³o�nika statków atrakcja sama

w sobie i ¿e daje mo¿liwo�æ uprawiania
shipspottingu, czyli obserwowania ruchu innych
statków oraz ich fotografowania. Warto jednak

przyjrzeæ siê mo¿liwo�ciom do�wiadczania
takiej przyjemno�ci�

Promy
dla shiplovera

W Polsce najbardziej dostêpn¹ form¹
podró¿y morskich jest skorzystanie z ofer-
ty przewo�ników promowych. Warto
pamiêtaæ, ¿e proponuj¹ oni czêsto tak¿e
wyjazdy ³¹cz¹ce rejs promem z wyciecz-
kami na l¹dzie - niektóre bardzo atrakcyj-
ne, równie¿ dla mi³o�ników statków
i okrêtów.

Nie ma dot¹d u nas, niestety, zorgani-
zowanych wyjazdów profilowanych pod
k¹tem potrzeb i zainteresowañ shiplove-
rów, ale wiele da siê dla takich celów za-
adoptowaæ. �Shiploverskich wycieczek�
nie znajdziemy zreszt¹ tak¿e w podsta-
wowej ofercie operatorów promowych
w zachodniej Europie,

Wielu morskich hobbystów organizu-
je takie wycieczki na w³asn¹ rêkê, wy-

bieraj¹c kolejne trasy do zaliczenia w jed-
nej podró¿y. Niestety, ceny promów
w obrêbie Zachodniej Europy s¹ dla nas
czêsto zbyt wysokie.

Zostaniemy zatem przy ofertach tu-
rystycznych przewo�ników promowych
utrzymuj¹cych po³¹czenia z portów pol-
skich. Przedstawimy wybrane wycieczki,
zachêcaj¹c do dok³adniejszego przestu-
diowania propozycji turystycznych do-
stêpnych na witrynach internetowych
Unity Line, Polferries i Stena Line. Finnli-
nes utrzymuje po³¹czenia promowe
z Gdyni do Helsinek i Rostocku z niema-
³ym potencja³em shiploverskim, ale -
eksploatuj¹c na swych liniach statki na-
stawione g³ównie na obs³ugê ³adunków
- przynajmniej na naszym rynku nie ofe-

Manewruj¹ce na podej�ciu do terminalu promowego w Gdyni promy Stena Line daj¹ znakomit¹ okazjê do fotografowania z ich wysokich
pok³adów innych statków i okrêtów - m.in. w porcie wojennym, w stoczniach, w dwóch terminalach kontenerowych.
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stawia  zwi¹zki Karlskrony z morzem, za-
równo w odleg³ej przesz³o�ci (m.in. woj-
ny szwedzko-rosyjskie pod koniec XVIII
w.), jak i z historii najnowszej (nowa wy-
stawa o zimnej wojnie i infiltracji szwedz-
kich wód terytorialnych przez radzieckie
okrêty podwodne). Godny uwagi ze
wzglêdu na oferowany asortyment jest
tak¿e sklepik z morskimi publikacjami
i gad¿etami, choæ niestety - jak wiêkszo�æ
zakupów w Szwecji - dostêpny tylko dla
nieco zamo¿niejszych klientów.

W programie wycieczki przewidzia-
ny jest równie¿ czas wolny (ok. 2 godzi-
ny, miêdzy 13 a 15), po czym nastêpuje
pó³godzinny rejs promem na wyspê
Aspö, na której zwiedza siê jedn¹ z dwóch
twierdz broni¹cych dostêpu do g³ówne-
go toru wodnego prowadz¹cego do mia-
sta. Promy, którymi mo¿na udaæ siê na
Aspö mo¿na sfotografowaæ m.in. z tere-
nów w pobli¿u muzeum morskiego.

Wybieraj¹c siê na zorganizowan¹ lub
indywidualn¹ wycieczkê promem do
Karlskrony warto zwróciæ uwagê na ter-
min 10-13 sierpnia 2011, kiedy odbywaj¹
siê tam morskie dni Karlskrony - zlot
¿eglarski, regaty i dzieñ otwarty portu
wojennego, kiedy udostêpniane s¹ do
zwiedzania okrêty szwedzkiej marynarki
wojennej.

Z oferty Stena Line warte polecenia
shiploverom s¹ tak¿e wycieczka do Sztok-
holmu i wycieczka �Kopenhaga, Malmö
i Lund�.

Pe³nokrwisty Sztokholm

W Polsce specjalist¹ od wycieczek do
Sztokholmu wydaje siê byæ Polferries (Pol-
ska ¯egluga Ba³tycka), której promy do-
p³ywaj¹ najbli¿ej stolicy Szwecji - do
Nynäshamn. Polferries zapewnia wygodn¹
mo¿liwo�æ zwiedzania miasta - bez koniecz-
no�ci pakowania siê i przenoszenia z wa-
lizkami do hotelu czy na inny prom w dro-
dze powrotnej. Uczestnicy wycieczki za-
chowuj¹ swoj¹ kabinê na czas weekendo-
wego postoju w Nynäshamn.

Sztokholm to jedna z najpiêkniejszych
stolic �wiata, miasto przyznawania presti-
¿owej Nagrody Nobla. O jego urodzie de-
cyduje po³o¿enie w labiryncie wysp i cie-
�nin oraz oryginalna architektura, a tak¿e�
statki, które mo¿na tam spotkaæ.

Prom Scandinavia wyp³ywa z Gdañ-
ska wczesnym wieczorem w pi¹tek. Na-
stêpnego dnia, zaraz po po³udniu dop³y-
wamy do Nynäshamn. Nastêpuje prze-
jazd autokarem do Sztokholmu. Po dro-
dze zahaczamy o punkt widokowy Fjällga-

tan, Wyspê Rycersk¹ i dostajemy siê na
Stare Miasto - Gamla Stan. Do wyjazdu,
po godz. 18, do Nynäshamn, gdzie nocu-
jemy na promie, mamy czas wolny.
W niedzielê po �niadaniu nastêpuje prze-
jazd autokarem do Sztokholmu. Zwiedza-
my miasto, niemal ¿elazny punkt progra-
mu wiêkszo�ci wycieczek - Muzeum Vasa
i Ratusz Sztokholmski. Po niedzielnej od-
prawie warty przy Zamku Królewskim
(kwadrans po godz. 13) a¿ do wyjazdu
do Nynäshamn (po 16) mamy czas tylko
dla siebie. Wyj�cie promu odbywa siê ok.
godz. 18, w Gdañsku jeste�my w ponie-
dzia³ek, ok. 13.

W czasie zwiedzania Sztokholmu war-
to zadaæ sobie odrobinê trudu i odwiedziæ
muzeum morskie - Sjöhistoriska Museet -
przy ul. Djurgårdsbrunnsvägen 24.
W przeciwieñstwie do �nudnego�, stan-
dardowego punktu programu, czyli wi-
zyty w muzeum okrêtu Vasa, jest to pe³-
nokrwiste i urozmaicone w ekspozycjach
muzeum, z wieloma modelami statków
i okrêtów, pokazuj¹ce nie tylko historiê,
ale i wspó³czesno�æ ¿eglugi i transportu
morskiego oraz technikê okrêtow¹. Do-
staæ siê tam mo¿na np. autobusem linii
69 z centrum. Polecamy tak¿e spacer (za-
ledwie kwadrans malowniczym traktem
spacerowym wzd³u¿ brzegu zatoki
Djurgårdsbrunnsviken, od centralnego
mostu w Sztokholmie - Djurgårdsbron).
Przy muzeum znajduje siê dobry sklep
z literatur¹ o statkach i okrêtach, z morski-
mi zabawkami, gad¿etami i pami¹tkami.

W �rodku znajdziemy m.in. ekspozy-
cjê przybli¿aj¹c¹ znaczenie statków, trans-
portu i handlu morskiego dla gospodarki
krajowej i miêdzynarodowej oraz dla ¿ycia
przeciêtnego obywatela. Wystawa pod
has³em �Shipping & shopping� (¯egluga

i zakupy) odpowiada na pytania: sk¹d siê
bior¹ banany, które jemy, t-shirty, które
nosimy, albo �komórki�,� przez które siê
porozumiewamy i jak to siê wszystko do
nas dostaje? Warto obejrzeæ.

W pobli¿u Vasa Museet znajdziemy
Galärvarvet - przystañ zaaran¿owan¹ na
obszarze dawnej stoczni marynarki wo-
jennej, a w niej kolejne statki - muzea.
Udostêpnione s¹ od koñca maja do po-
cz¹tku wrze�nia oraz poza tym okresem
- podczas ferii szkolnych. To m.in. latar-
niowiec Finngrundet z 1903 roku i lodo-
³amacz Sankt Erik.

Sztokholm i Kopenhaga, to miasta,
w których spotkaæ mo¿na w sezonie od

Praktycznyprzewodnik
www.polferries.pl
www.unityline.pl
www.stenaline.pl
www.finnlines.com/podroze-promem
www.marinmuseum.se (tak¿e po polsku)
www.sjohistoriska.se
www.vasamuseet.se (tak¿e po polsku)
karlskrona.se/pl/OdwiedzKarlskrone
www.karlskrona.se/en/VisitKarlskrona/
Sail-Karlskrona
www.visitdenmark.com/Wyspa-Bornholm
wycieczkowce spodziewane�
�w Sztokholmie:  http://flib.in/cruisestock
�w Kopenhadze:  http://flib.in/cruisecop1
oraz: http://flib.in/cruisecop2 

Gryf sfotografowany z pok³adu innego polskiego promu zawijaj¹cego do portu w Ystad.
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kwietnia do wrze�nia najwiêcej (poza St.
Petersburgiem) wycieczkowców.

Z oferty Polferries, warto te¿ wspo-
mnieæ o czterodniowej wycieczce �Skan-
dynawia w pigu³ce - Szwecja, Dania, Nor-
wegia�, czy wypadzie do Ystad.

Spokojny Bornholm

Do Ystad mo¿na siê dostaæ tak¿e pro-
mami Unity Line. Linia oferuje tak¿e m.in.
czterodniow¹ wycieczkê autokarow¹ �Ko-
penhaga, Malmö, Lund� oraz �Bornholm -
Majorka Pó³nocy�. Niestety tylko w jed-
nym terminie - podczas d³ugiego week-
endu pod koniec czerwca. Godne uwagi
s¹ oferowane przez Unity Line wycieczki
szkolne. Ale poniewa¿ przed nami waka-
cje, tym razem skupimy siê na wyciecz-
ce na duñsk¹ wyspê na �rodku Ba³tyku.

Bornholm sam w sobie nie oferuje
bogactwa atrakcji dla shiploverów, ale
pamiêtajmy, ¿e program wycieczki
w ofercie Unity Line obejmuje wizytê,
a wiêc i okazje do fotografowania w trzech
portach (�winouj�cie, Ystad, Rønne)
i podró¿ promami dwóch armatorów (Uni-
ty Line i BornholmerF rgen - dawniej

Najlepsze ujêcia
n Promy Stena Line przechodz¹ przez ca³y port wewnêtrzny i czê�æ ze-
wnêtrznego (awanportu) oferuj¹c znakomite widoki na gdyñski port wojen-
ny, wiêkszo�æ portu handlowego (m.in. terminale masowy, drobnicowy, zbo-
¿owy, oba kontenerowe). Nie zobaczymy z bliska terminali kontenerowych
i by³ej Stoczni Gdynia z promów Finnlines, ale i one - bardzo wysokie - stano-
wi¹ znakomit¹ platformê widokow¹.

n Nie�le jest te¿ w �winouj�ciu. P³ywaj¹c promami mijamy wiêksz¹, zasad-
nicz¹ czê�æ portu handlowego w �winouj�ciu, port wojenny, latarniê morsk¹,
wreszcie - obecnie w budowie, za kilka lat gotowy - terminal LNG w porcie
zewnêtrznym. Przy odrobinie szczê�cia, z promów kursuj¹cych ze �winouj-
�cia, za kilka lat obserwowaæ bêdzie mo¿na wielkie gazowce.

n Najmniej okazji do uchwycenia innych statków daje Gdañsk i linia promo-
wa Polferries, gdy¿ gdañska baza promowa tego operatora znajduje siê bar-
dzo blisko wyj�cia z portu. Promy Scandinavia lub Baltivia kursuj¹ce z Gdañ-
ska mog¹ nam jednak zrekompensowaæ ten gdañski niedostatek na podej-
�ciu do terminalu w Nynäshamn. Mo¿na tam spotkaæ ciekawe promy opera-
tora Destination Gotland.

n Statki mo¿emy spotkaæ tak¿e na redach portów. Dotyczy to szczególnie
promów kursuj¹cych z Trójmiasta i �winouj�cia. Zdecydowanie najs³abszy
z punktu widzenia shiplovera (je¿eli chodzi o mo¿liwo�ci fotografowania stat-
ków na podej�ciu do terminalu) jest port w Karlskronie, gdzie - poza ruchem
samych promów (tych, na których do Karlskrony przybêdziemy) niewiele siê
dzieje.

Bornholmstrafikken). Bêdziemy mieli
okazjê pop³yn¹æ najlepszymi, najbardziej
atrakcyjnymi dla pasa¿erów, najnowocze-
�niejszymi i najwiêkszymi promami pol-
skich armatorów (Polonia lub Skania)

Na trasie z Ystad do Rønne w ramach
wycieczki mo¿emy obecnie przep³yn¹æ
promem Villum Clausen. Przekazany do
eksploatacji w 2000 roku by³ pierwszym
szybkim katamaranem pasa¿ersko-samo-
chodowym napêdzanym turbin¹ gazow¹.

W czasie dziewiczej podró¿y - ze
stoczni Austal w Australii na Ba³tyk, sta-
tek ten ustanowi³ nowy rekord najd³u¿-

szego dystansu przebytego w ci¹gu jed-
nej doby przez jednostkê p³ywaj¹c¹ -
1063 mile morskie (miêdzy Sumatr¹ a Co-
chin), osi¹gaj¹c maksymaln¹ prêdko�æ
47,7 wêz³a i �redni¹ 44,29 w.

Na Bornholm p³ywa nieco wolniej,
podró¿ z Ystad zajmuje nieco ponad go-
dzinê, ale i tak warto. Pocz¹tkowo na
wrzesieñ planowane by³o wprowadzenie
na liniê wiêkszego statku - o nazwie Le-
onora Christina, najwiêkszego katama-
ranu pasa¿ersko-samochodowego zbudo-
wanego dot¹d w stoczni Austal i najwiêk-
szej tego typu jednostki kiedykolwiek
dot¹d eksploatowanej na Ba³tyku. Statek,
tym razem z napêdem konwencjonalnym
- silnikami wysokoprê¿nymi, nie z turbi-
nami, przekazany armatorowi w Australii
w maju 2011 r., zabiera na pok³ad do 1400
pasa¿erów i 357 samochodów osobo-
wych. Po 22-dniowej podró¿y z Australii,
prawdopodobnie jeszcze w czerwcu br.
wejdzie do eksploatacji.

Wycieczkê mo¿na rozpocz¹æ wieczo-
rem w Szczecinie, ale prom wyp³ywa ze
�winouj�cia przed pó³noc¹. Nastêpnego
dnia rano przeprawiamy siê szybkim duñ-
skim katamaranem z Ystad do Rønne. Na
wyspie Bornholm mamy zorganizowany
czas - przewidziany jest m.in. przejazd
zachodnim wybrze¿em wyspy do Zam-
ku Hammershus, zwiedzanie obiektów
historycznych, huty szk³a artystycznego,
przejazd pó³nocno-wschodnim klifowym
wybrze¿em wyspy, a nastêpnie czas wol-
ny - wtedy mo¿na m.in. zwiedziæ Mu-
zeum Historyczne. Pó�niej szybkim pro-
mem z powrotem, odwiedzamy Ales Ste-
nar (Kr¹g Wikingów), po czym nastêpu-
je przejazd do Ystad i krótkie zwiedzanie
miasta.

Pó�nym wieczorem uczestnicy wy-
cieczki zostaj¹ zaokrêtowani na prom
Polonia, który dociera do �winouj�cia
wcze�nie rano.

Piotr B. Stareñczak

Na pok³ad takiego szybkiego katamaranu dostaniemy siê
w Ystad w ramach wycieczki na wyspê Bornholm.
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Gdzie pop³yn¹æ? Oto przedurlopowy
dylemat niejednego polskiego ¿eglarza. I to
nie tylko w okresie letnim. Dylemat tym
powa¿niejszy, ¿e coraz wiêcej firm oferuje
urlop pod ¿aglami. Co zatem wybraæ?

Decyzja zale¿y od bardzo wielu czyn-
ników. Umiejêtno�ci, ilo�ci wolnego cza-
su, zasobno�ci portfela i akwenu. Niemniej,
istotne jest czy chcemy sami wyczartero-
waæ jacht, czy skorzystaæ z us³ug wyspe-
cjalizowanej firmy. Niezale¿nie od tego,
które rozwi¹zanie wybierzemy, zawsze
trzeba popytaæ znajomych, zajrzeæ na fora
internetowe, czyli po prostu upewniæ siê,
z kim mamy do czynienia. Je�li tego nie
zrobimy, urlop mo¿e zamieniæ siê w kosz-
mar.

Gor¹ce bu³eczki

Najbli¿ej jest nad Ba³tyk. Co prawda
morze to bardzo nieprzewidywalne, ka-

pry�ne nawet latem, ale warto siê rozej-
rzeæ. Jedn¹ z ciekawszych ofert dysponuje
Duch Morza (www.duchmorza.pl), który
reklamuje siê has³em �Ba³tyk niezwyk³y�.
Firma oferuje m.in. dwa ponad 11-me-
trowej d³ugo�ci jachty ¿aglowe typu Ba-
varia 38 Cruiser o nazwach Duch Morza
i Duch Wiatru.

Ka¿dy zabraæ mo¿e (w trzech osob-
nych kabinach) po osiem osób. Jednostki
s¹ komfortowo wyposa¿one. Na pok³a-
dzie jest prysznic, telewizor, sprzêt ste-
reo i ogrzewanie na ch³odniejsze dni.
�Duch Morza� szczyci siê, ¿e jest jedy-
nym na Ba³tyku jachtem, gdzie codzien-
nie do �niadania serwowana jest kawa
z ekspresu oraz �wie¿e, gor¹ce bu³eczki,
prosto z piekarnika.

Ju¿ samo to powoduje, ¿e oferta siê
wyró¿nia. Ale to nie luksus jest najmoc-
niejsz¹ stron¹ tej propozycji, tylko jej
kompleksowo�æ. Wszystkie rejsy realizo-

Wypoczynek

Na Ba³tyku, w Chorwacji czy Karaibach.
Ze szkoleniem i bez. Na ma³ych ³ódkach i wielkich
¿aglowcach. Samemu, z przyjació³mi czy rodzin¹.

Urlopowa oferta dla mi³o�ników ¿agli
jest niezwykle bogata. A je�li brakuje gotówki

mo¿na wyruszyæ na kredyt.

Morska oferta na...

wane s¹ przez tê firmê w pakiecie all in-
clusive. Cena zawiera wszystko, co wi¹-
¿e siê z pobytem na jachcie � od sztor-
miaka po wy¿ywienie, po�ciel, ubezpie-
czenie i paliwo.

To bardzo wygodne rozwi¹zanie. I tak
np. 5-dniowy rejs w lipcu na trasie: �wi-
nouj�cie-Bornholm-�winouj�cie kosztuje
1299 z³ od osoby, a tyle samo trwaj¹cy
rejs, z tego samego portu do Kopenhagi
i z powrotem � 1499 z³ od osoby. A je�li
kto� nie ma gotówki - mo¿e zap³aciæ w ra-
tach!

W poszukiwaniu ciep³a

Ci, którzy wol¹ cieplejsze akweny, od
wielu lat je¿d¿¹ w kierunku Morza �ró-
dziemnego. Przyci¹ga ich bogata infra-
struktura ¿eglarska i niemal zawsze mu-
rowana pogoda. Ilo�æ i ró¿norodno�æ ofert
mo¿e oszo³omiæ. Wystarczy np. zapoznaæ
siê z propozycjami Blue Water Club
(www.bluewaterclub.pl). Ka¿dy znajdzie
co� dla siebie. S¹ rejsy dla studentów, sin-
gli, dla m³odych, rekreacyjne, szkolenio-

pod ¿aglami
Duchy Ba³tyku.
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we, sta¿owe. W Chorwacji, Grecji czy
W³oszech. Odbywaj¹ siê na jachtach Sun
Odyssey 45, Cyclades 43.4 i Gib Sea 43,
które (dla bezpieczeñstwa i lepszej zaba-
wy) p³ywaj¹ we dwie, trzy jednostki.
Ceny w �rodku lata: od 1800 z³ od osoby
za 8 dni w Chorwacji i od 2000 z³ od oso-
by za 10 dni w Grecji.

Ludzie z nieco bardziej zasobniejszym
portfelem, w poszukiwaniu ¿eglarskich
wra¿eñ, wyruszyæ mog¹ poza Europê.
Najbardziej popularnym kierunkiem s¹
Karaiby, ale mo¿na te¿ wybraæ siê na
Wyspy Zielonego Przyl¹dka, czy ciesz¹-
ce siê coraz wiêkszym zainteresowaniem,
po³o¿one na Oceanie Indyjskim, Sesze-
le. W wyborze odpowiedniego miejsca
mo¿e pomóc np. Blue-Sails (www.blue-
sails.com), która potrafi znale�æ czarte-
ry tak¿e w innych egzotycznych miej-
scach na ca³ym �wiecie.

Skorzystanie z takiej oferty ma tê za-
letê, ¿e nie ogranicza ¿eglowania tylko
do naszego sezonu letniego. Kiedy za-
tem w Polsce rozpoczynaj¹ siê jesienne
s³oty, albo mro�na zima, mo¿emy rozko-
szowaæ siê lekkim podmuchem ciep³e-
go wiatru w�ród palm i piaszczystych pla¿
gdzie� na odleg³ych archipelagach. A za
spêdzenie dziesiêciu styczniowych dni na
Karaibach na nowoczesnym katamaranie,
zap³acimy od 1090 euro od osoby. Od-
wiedzenie Wysp Zielonego Przyl¹dka
w listopadzie kosztuje za� 720 euro za
miejsce w kabinie dwuosobowej (za dwa
tygodnie).

Blue-Sails, podobnie jak niektóre inne
firmy z bran¿y (np. Sunreef Yachts Char-
ter www.sunreef-charter.com), do
wypoczynku na jachtach stara siê prze-
konywaæ nie tylko pojedyncze osoby, czy
grupki znajomych, ale tak¿e rodziny
z dzieæmi. Idealne wydaj¹ siê katamara-
ny. S¹ bezpieczne, wygodne i nieskom-
plikowane w obs³udze nawet dla tych,
którzy nigdy nie byli na ¿aglach. Planuj¹c
urlop, we�my pod uwagê tak¿e i takie
rozwi¹zanie.

Luksusowo

P³ywanie na jachtach, nawet tych naj-
wiêkszych to jednak nie to samo, co rejs
du¿ym ¿aglowcem. Przynajmniej wed³ug
niektórych mi³o�ników ¿eglarstwa. W Pol-
sce bez trudu mo¿na znale�æ firmy ofe-
ruj¹ce miejsca nie ¿aglowcach. Mo¿na
posmakowaæ podró¿y na pok³adzie za-
równo polskich, jak i zagranicznych jed-
nostek. I to nie byle jakich!

We�my choæby ofertê Tall Ships
(www.tallships.pl). Oferuje miejsca
m.in. na Darze M³odzie¿y, Pogorii, Za-
wiszy Czarnym czy rosyjskich kolosach
Siedowie i Kruzenszternie. Najwiêksz¹
atrakcj¹ jest mo¿liwo�æ wziêcia udzia³u
w normalnej pracy za³ogi. Za 5-dniow¹
przyjemno�æ pobytu w lipcu np. na Sie-
dowie, na trasie St. Ptersburg-Sassnitz,
trzeba zap³aciæ 540 euro od osoby.

Ci, którzy chcieliby przekonaæ siê, jak
wygl¹da rejs ¿aglowcem, ale nie maj¹
ochoty rezygnowaæ z luksusu, jaki za-
pewniæ mog¹ tylko wycieczkowce,
mog¹ skorzystaæ z oferty Star Clippers
(www.starclippers.com), firmy ofe-
ruj¹cej najwiêkszy statek ¿aglowy na
�wiecie - Royal Clipper. Za dwana�cie
dni rejsu na jego pok³adzie po Morzu
�ródziemnym (trasa Rzym-Wenecja)
w lipcu trzeba jednak zap³aciæ (w za-
le¿no�ci od kabiny) od 2480 euro od
osoby. Nie jest to tanio, bior¹c pod uwa-
gê polskie kieszenie, ale rozrywka na po-
k³adzie tej jednostki jest naprawdê na
najwy¿szym poziomie.

Wilki morskie

Co to za p³ywanie � co prawda pod
¿aglami, ale z kasynem pod bokiem i ob-
s³ug¹ hotelow¹ � bêd¹ pewnie krêciæ
nosem ci, co uwa¿aj¹ siê za prawdziwe
wilki morskie. Nie ma ¿eglowania bez
smaku s³onej wody w ustach � bêd¹
twierdziæ. Tak¿e i oni mog¹ znale�æ co�
dla siebie. Wystarczy poszukaæ w inter-

necie og³oszeñ pod tytu³em �wolna koja�.
Takie miejsca oferuje choæby kapitan Mi-
ros³aw Lewiñski, który mo¿e zabraæ chêt-
nych na jacht Ulysses, który p³ynie �lada-
mi W³adys³awa Wagnera, pierwszego
Polaka, który pod ¿aglami op³yn¹³ �wiat
dooko³a (www.rejswagnera.pl). Jacht
znajduje siê obecnie na Karaibach. Mo¿-
na na niego zamustrowaæ na tydzieñ albo
na kilka miesiêcy. Cena do uzgodnienia.

Mi³o�nicy prawdziwej przygody bêd¹
te¿ pewnie usatysfakcjonowani ofert¹
kapitana Krzysztofa Ró¿añskiego, który
prowadzi jacht Eltanin po wodach Ark-
tyki europejskiej (www.arktyka.com).
P³ywa on najczê�ciej wokó³ zachodnich
wybrze¿y Spitsbergenu, gdzie zlokalizo-
wane s¹ polskie stacje polarne. Cena
czarteru tej jednostki, w zale¿no�ci od
trasy, wynosi od 3294 z³ (plus 100 z³ od
ka¿dej osoby na pok³adzie).

Czasami tak¿e warto poczekaæ na
okazje, które zdarzaj¹ siê równie¿ w bran-
¿y ¿eglarskiej. Mo¿e to byæ rejs z którym�
ze znanych polskich ¿eglarzy, albo na
s³awnych jachtach. W tej chwili, najatrak-
cyjniejsz¹ tak¹ propozycj¹, bêdzie za-
pewne mo¿liwo�æ wyczarterowania Ope-
ron Racing, jachtu Zbigniewa �Gutka�
Gutkowskiego, który jest pierwszym Po-
lakiem, który wzi¹³ udzia³ w regatach sa-
motników dooko³a �wiata (patronem jego
startu by³o �Nasze MORZE� - patrz str.
5). Informacji na ten temat mo¿na szu-
kaæ na stronie www.polishocenra-
cing.com.pl.

Tomasz Falba

Royal Clipper - mieszanka
¿eglarstwa i luksusu.

Karaiby � ca³oroczny raj dla ¿eglarzy.

Teraz ka¿dy mo¿e poczuæ siê
jak Zbigniew Gutkowski.
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Akwarium Gdyñskie

Gdzie jest Nemo?
W Gdyni!

Dzielny Nemo z popularnego filmu
animowanego wzorowany by³ na rybkach
z gatunku Amphiprion percula , zwanych
równie¿ b³azenkami. Zobaczyæ je mo¿-
na albo w Pacyfiku, albo znacznie bli¿ej,
w gdyñskim Akwarium. A wraz z nim oko-
³o 1500 innych ¿ywych organizmów re-
prezentuj¹cych 250 gatunków.

Akwarium Gdyñskie dzia³a od 1971
roku, ale jego historia siêga pó³ wieku
wstecz, kiedy to powsta³o Morskie Labo-
ratorium Rybackie w Helu. Pod koniec lat

20. ubieg³ego wieku jego zbiory liczy³y
ju¿ kilkaset okazów zwierz¹t, które pre-
zentowano na ró¿nych wystawach, np.
w 1929 roku na Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu. Kilka lat pó�niej
zbiory wystawiano w tzw. Muzeum Ba³-
tyckim, które by³o jedn¹ z atrakcji tury-
stycznych ówczesnego Helu. Na prze³o-
mie 1938/39 roku laboratorium przenie-
siono do Gdyni. Z powodu wybuchu II
wojny �wiatowej nie zakoñczono budo-
wy czê�ci budynku przeznaczonej na

muzeum i akwarium. W okresie powojen-
nym w budynku Morskiego Instytutu Ry-
backiego, jak nazwana zosta³a instytu-
cja, istnia³y trzy niewielkie sale muzeal-
ne i jeden pokój z akwariami.

Otwarcie Muzeum Oceanograficzne-
go i Akwarium Morskiego Morskiego In-
stytutu Rybackiego odby³o siê w 1971
roku, z okazji pó³wiecza instytucji. W 34
akwariach pokazano zwierzêta i ro�liny
morskie i s³odkowodne. W czê�ci muze-
alnej wystawiono okazy zbierane przez

 Dla amatorów morza

Rekin bambusowy.

O�miornica olbrzymia.

Rozgwiazda.
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pracowników Instytutu od 1921 roku oraz
te podarowane przez kapitanów i mary-
narzy polskiej floty handlowej i rybackiej.
Czê�æ ekspozycji �ciennych z tamtego
okresu mo¿na ogl¹daæ do dzisiaj. W lipcu
2003 roku, wraz z uroczystym otwarciem
wyremontowanej rotundy budynku,
zmieniono nazwê muzeum na Akwarium
Gdyñskie.

Brzytewniki, strzelczyki
i niebezpieczny ¿ó³w

W kolejnych latach powstawa³y nowe
pomieszczenia: sala z akwaterrariami, ki-
nowo - konferencyjna, sale do prowadze-
nia zajêæ laboratoryjnych wyposa¿one
w mikroskopy i sprzêt komputerowy,
przedszkolna czy wreszcie sala mokra. Ta
ostatnia cieszy siê w�ród najm³odszych
zwiedzaj¹cych wielk¹ popularno�ci¹, al-
bowiem p³ywaj¹cych tam ryb: babki by-
czej, jesiotra i fl¹dry, mo¿na dotkn¹æ.
W Akwarium, które od 2005 roku posia-
da status ogrodu zoologicznego, prezen-
towane s¹ cztery g³ówne biotopy wystê-
puj¹ce na �wiecie: rafy koralowej, toni
oceanicznej, gêstych tropików Amazonii
oraz Morza Ba³tyckiego. Ich mieszkañców
mo¿na ogl¹daæ w 68 akwariach trzypiê-
trowego budynku.

- Ca³y czas co� robimy, budujemy,
zmieniamy, powiêkszamy nasze zasoby

- opowiada Artur Krzy¿ak, kierownik
Akwarium Gdyñskiego. - Niedawno uru-
chomili�my kilka nowych zbiorników,
w tym walec w rotundzie, gdzie znajduj¹
siê brzytewniki, wyj¹tkowe, p³ywaj¹ce
pionowo g³ow¹ w dó³ ryby. Na rafie ko-
ralowej koñczymy budowanie zbiornika
po�wiêconego grzybowieñcom, czyli ko-
ralowcom wygl¹daj¹cym jak kwiatki czy
grzybki. Uruchomili�my te¿ now¹ ekspo-
zycjê - jaskiniê ze stalaktytami i stalagmi-
tami, gdzie p³ywaj¹ �lepczyki jaskiniowe,
bia³e rybki bez oczu. Znajduje siê ona
w sali zwanej �Na styku wody i l¹du�. Jest
tam te¿ kilka innych, ciekawych zwierz¹t
- wêgorze elektryczne, które szczególnie
podczas karmienia robi¹ straszliwy rumor,
wytwarzaj¹c du¿¹ ilo�æ impulsów elek-
trycznych. S¹ tak¿e strzelczyki indyjskie,
które poluj¹ wystrzeliwanym z pyska
strumieniem wody na odleg³o�æ kilkudzie-
siêciu centymetrów, str¹caj¹c owady do
wody. Widaæ zreszt¹, ¿e zbiornik jest po
prostu opluty, poniewa¿ odruch plucia ge-
neruje u tych ryb najmniejszy nawet ruch.

W sali, o której mowa, znajduj¹ siê te¿
dwa ¿ó³wie, w tym ¿ó³w jaszczurowaty,
zwierzê niezwyk³e, bo� niebezpieczne.
W odró¿nieniu od innych ¿ó³wi, w razie
zagro¿enia nie usi³uje schowaæ siê do pan-
cerza, tylko podejmuje walk¹ k¹saj¹c bo-
le�nie szczêkami, których si³a wynosi ty-
si¹c kilogramów na centymetr kwadrato-
wy (dwa razy wiêcej ni¿ szczêki hieny).

- Ciekawa jest równie¿ historia tego
¿ó³wia - mówi Artur Krzy¿ak. - Trafi³ do
nas przypadkiem, mieszkanka Gdyni zna-
laz³a go w swoim ogródku. To niestety
czêste zjawisko, �zwracanie wolno�ci�
zwierzêtom, które siê znudzi³y. Ta pani

trzyma³a go u siebie przez rok, by³ mniej-
szy ni¿ obecnie, ale ju¿ na tyle du¿y, ¿e
móg³by jej �zabraæ� kawa³ek d³oni. Gdy
do nas zadzwoni³a, byli�my przekonani,
¿e ma jednego z ¿ó³wi czerwonolicych,
których tu w okolicy i w ca³ej Polsce, jest
bardzo du¿o. Okaza³o siê jednak, ¿e do-
brze go rozpozna³a, zdaj¹c sobie sprawê
z tego, ¿e jest niebezpieczny.

Karolina z d³ugimi ramionami

W sali na pierwszym piêtrze �Morskie
zwierzêta �wiata�, znajduje siê z kolei
m.in. jedna z najwiêkszych atrakcji Akwa-
rium, czyli o�miornica. Ma na imiê Karoli-
na i jak mówi¹ pracownicy, jest troszecz-
kê wstydliwa, bywaj¹ sytuacje, ¿e trudno
j¹ wypatrzyæ.

- Rozpiêto�æ ramion tego gatunku
dochodzi do dziewiêciu metrów, ale nasz
okaz tak wielki nie bêdzie - zapewnia
Artur Krzy¿ak. - My�lê, ¿e bêdzie mia³a
4-5 metrów. To zwierzê wyj¹tkowe, ale
niestety krótko ¿yj¹ce, dwa do trzech lat.
Kiedy z³o¿y jaja, przestaje przyjmowaæ
pokarm i po miesi¹cu ginie. Dlatego faj-
nie by by³o mieæ tutaj samca. Nied³ugo
w tej¿e sali bêdzie mo¿na ogl¹daæ szka-
radnice - ryby drapie¿ne upodabniaj¹ce
siê do ska³, doskonale siê kamufluj¹ce,
co jest im niezbêdne do z³apania pokar-
mu. Rybê trudno dostrzec, dlatego ofiara
nie orientuje siê, kto i kiedy j¹ po¿ar³.
Bardzo ciekawe s¹ równie¿ rekiny, ¿ar-
³acze czarnop³etwe. Te przez nas poka-
zywane s¹ ma³e, poprzednio prezento-
wane tak wyros³y, ¿e akwarium stawa³o
siê dla nich zbyt ma³e, dlatego przenie-
�li�my je do du¿ego zbiornika hodowla-

Anakonda zielona.

Pirania czerwona.

Plaszczka.
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nego, z my�l¹, ¿e uda nam siê sfinalizo-
waæ budowê du¿ego zbiornika dla reki-
nów.

Na tym samym piêtrze znajduje siê
piêkny zbiornik z raf¹ koralow¹, któr¹
w obecnej postaci bêdzie mo¿na ogl¹daæ
tylko do koñca wakacji.

- To jest ostatni moment, poniewa¿
po sezonie bêdziemy montowali zupe³-
nie nowe akwarium, co wi¹¿e siê z tym,
¿e koralowce przez kilka miesiêcy nie
bêd¹ tak okaza³e i tak ³adne - kontynu-
uje kierownik Krzy¿ak. - Bêd¹ siê musia-
³y rozwin¹æ, a to zwierzêta, które bardzo
d³ugo rosn¹.

Dwa lata temu powsta³a sala zwan¹
�Amazoni¹�, której �gwiazdami� s¹ budz¹-
ce respekt, krwio¿ercze piranie czerwo-
ne. Ale znajduj¹ siê tam równie¿ piranie
paku, owoco¿erne, które wystêpuj¹ ju¿
nie tylko w Ameryce Po³udniowej, ale
tak¿e w naszych rzekach - wypuszczane
przez ludzi maj¹cych je w prywatnych
hodowlach. W �Amazonii� nie sposób nie
zauwa¿yæ dwóch anakond. S¹ to najwiêk-
sze w Polsce okazy, mierz¹ce do sze�ciu
metrów i wa¿¹ce 60 kilogramów.

- W kolejnym zbiorniku znajduje siê
arapaima, wyj¹tkowa, najwiêksza s³odko-
wodna ryba na �wiecie - mówi Artur Krzy-
¿ak. Nasza jest jeszcze ma³a, ma kilka-
dziesi¹t centymetrów, ale ryby te osi¹-
gaj¹ ponad trzy metry d³ugo�ci i wagê
kilkuset kilogramów. Rosn¹ niezwykle
szybko. W tym samym zbiorniku jeszcze
przed wakacjami znajd¹ siê arowany. To
jedne z moich ulubionych ryb, osi¹gaj¹-
ce do metra d³ugo�ci, o sp³aszczonym
ciele, p³ywaj¹ce tu¿ pod powierzchni¹,
szukaj¹ce pokarmu wypatruj¹c ponad
lustro wody. Poluje wyskakuj¹c z niej,
³api¹c nawet ma³e ptaki i nietoperze.
Ostatni zbiornik z p³aszczkami, pozwala
na nie spojrzeæ z najlepszej strony, czyli
z góry. P³ywaj¹ tam równie¿ pielêgnice
oraz ma³a, niepozorna, szara rybka z ¿ó³-
tym ogonkiem ameka wspania³a. Jest to
gatunek wyj¹tkowy, który nie wystêpu-
je w naturalnym �rodowisku. Zosta³y wy-
eliminowane z powodu degradacji �rodo-
wiska.

Mikroskopy i przewodnik
w s³uchawkach

Niew¹tpliw¹ atrakcj¹ dla dzieci jest
plastyczna mapa dna morza Ba³tyckiego,
na której zaznaczone s¹ g³êbie, zatoki
i najwa¿niejsze miasta. Dzieci poznaj¹ je
naciskaj¹c odpowiednie przyciski z na-
zwami. To nie jedyna dla nich oferta,

poniewa¿ Akwarium prowadzi równie¿
dzia³alno�æ dydaktyczn¹. S¹ to m.in. zajê-
cia pozaszkolne poruszaj¹ce zagadnienia
biologii i chemii. W �Sali kinowej� za� nie
tylko ogl¹da siê filmy, organizowane s¹
tam równie¿ ró¿ne imprezy i zabawy edu-
kacyjne. Jest te¿ laboratorium, w którym
najm³odsi ogl¹daj¹ pod mikroskopami
z³owione przez siebie wcze�niej morskie
¿yj¹tka.

- Dzieci w laboratorium prze¿ywaj¹
i zapamiêtuj¹ wszystko o wiele lepiej -
zapewniaj¹ pracownicy. - Organizujemy
dla nich zajêcia warsztatowe, na przyk³ad
rozpoznawanie ptactwa, pobieranie prób,
mamy zajêcia dla grup przedszkolnych,
staramy siê przemyciæ wiedzê w ramach
zabawy.

Zajêcia organizowane s¹ nie tylko dla
grup szkolnych. Nawet w czasie wakacji
mo¿na je z pewnym, chocia¿by pó³go-
dzinnym wyprzedzeniem, zarezerwowaæ.

- Pó³ godziny na przygotowanie sali,
prowadz¹cego, je¿eli jest tylko wolny
termin i mo¿emy to zorganizowaæ. Cena
wynosi od stu do dwustu z³otych od gru-
py - t³umaczy kierownik Akwarium.

Gdyñska placówka uczestniczy w pro-
jekcie �Baltic Museum 2.0�, który ma na
celu podniesienie atrakcyjno�ci najwa¿-
niejszych obiektów turystycznych danych
regionów. Dziêki niemu w przysz³o�ci

zwiedzaj¹cy zaopatrzeni zostan¹ w tzw.
eGuides, czyli elektroniczne przewodni-
ki. Po za³o¿eniu s³uchawek i wybraniu
jêzyka, e-przewodnik oprowadzi nas po
Akwarium, co bêdzie du¿o wygodniejsze
ni¿ ws³uchiwanie siê w s³owa przewod-
nika próbuj¹cego przekrzyczeæ ha³as to-
warzysz¹cy zwiedzaniu przez dzieci.

Czego nie mo¿na w Akwarium? Nie
mo¿na fotografowaæ lamp¹ b³yskow¹, bo
to stresuje zwierzêta. Tak samo jak pu-
kanie w szyby i g³o�ne rozmowy.

- Zwiedzaj¹cy powinni zachowywaæ
siê po prostu tak, jak we wszystkich miej-
scach publicznych - t³umaczy Artur Krzy-
¿ak. - Spokojnie, powoli, bez niepotrzeb-
nego stresu. W sezonie mamy tu bardzo
du¿o osób, wiêc trzeba liczyæ siê z ko-
lejk¹ do kasy, a potem kolejk¹ do sali. Ale
spokojnie, wszystko uda siê zwiedziæ
i obejrzeæ. I oczywi�cie, znale�æ Nemo.

Czes³aw Romanowski
Fot. Akwarium Gdyñskie

Akwarium Gdyñskie
czynne jest codziennie

od godziny 9.00 do 20.00.
Bilet normalny kosztuje 24 z³,

ulgowy - 16 z³.

Dzieci, dziêki �pracy� w laboratorium zapamiêtuj¹ wszystko o wiele lepiej.
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Jednak to wyniki u�rednione, bo np. Ros-
tock zanotowa³ silny wzrost, podczas, gdy
Gdynia i Oslo obs³u¿y³y w zesz³ym roku
mniej pasa¿erów ni¿ dwa lata temu. Na
rok 2011 dla ca³ego dotychczasowego
�segmentu �redniego� przewidywany jest
wzrost o ok. 16 proc., z tym ¿e Rostock
zanotuje wzrost liczby pasa¿erów a¿ o 17
proc., a Oslo podniesie siê z chwilowego
do³ka roku 2010, poprawiaj¹c wynik o ok.
23 proc.

Spodziewany jest te¿ �wybuchowy
wzrost� rynku dla �ma³ego segmentu�
(oczywi�cie poza Gdyni¹, która w³a�nie
spada ze �redniej do ma³ej ligi) - a¿
o 40 proc. w liczbie pasa¿erów, przy
czym statystyki poci¹gn¹ w górê g³ów-
nie Århus (6000 pasa¿erów w 2010 r.,
spodziewanych 70 000 w 2011), a tak¿e
malowniczy port Kristiansand u wrót Ba³-
tyku i Göteborg.

Dla sektora portów najwiêkszych,
w�ród których np. Kopenhaga i Sztok-
holm pe³ni¹ rolê portów, w których roz-
poczynaj¹ siê i koñcz¹ rejsy wycieczko-
we, i nastêpuje wymiana pasa¿erów, a St.
Petersburg � rolê jednej z najwa¿niej-
szych, o ile nie najwa¿niejszej i najpopu-

Sezon zawiniêæ wycieczkowców do polskich portów
rozpoczêty, ale dobrych wiadomo�ci brak. Statków

i turystów na ich pok³adach bêdzie mniej ni¿ w roku
poprzednim. Morscy hobby�ci nie mog¹ oczekiwaæ zbyt

wielu ciekawych premier i dziewiczych zawiniêæ.
Nie bêdzie te¿ rewelacji w postaci rekordów wielko�ci.

S³aby sezon 2011

W analizach rynku i statystykach pu-
blikowanych przez organizacjê Cruise
Baltic, skupiaj¹c¹ prawie wszystkie licz¹-
ce siê w obs³udze ruchu wycieczkowców
porty nad Ba³tykiem i promuj¹c¹ region
jako produkt turystyczny cruise destina-
tion, Gdynia zajmowa³a dot¹d pozycjê
w rynkowym segmencie portów �rednich
(medium segment - 75 do 200 zawiniêæ
statków wycieczkowych rocznie). Poza
przoduj¹cym u nas w obs³udze wyciecz-
kowców portem, zaliczane s¹ do tego
segmentu tak¿e Oslo i Rostock. Nieste-
ty, po tegorocznym sezonie Gdynia mo¿e

byæ sprowadzona do kategorii �portów
ma³ych�. Po analizie wyników roku 2010
spotka³o to Rygê i Visby. W segmencie
�ma³ych portów� zanotowano w roku
2010 tylko jednoprocentowy wzrost licz-
by pasa¿erów w porównaniu do roku
2009.

Statystyka ba³tycka

W segmencie ��rednim� w roku mi-
nionym nast¹pi³ wzrost w liczbie pasa¿e-
rów (o 8 proc. - z poziomu 565 000 pa-
sa¿erów w 2009 r. do 608 000 w 2010.

w Polsce
Wycieczkowce

Jeden z nielicznych ciekawszych
i nie widzianych dot¹d w Polsce statków
- wycieczkowiec ekspedycyjny Le Boreal.
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centowego wzrostu liczby zawiniêæ wy-
cieczkowców w 2011 r.

Dodajmy, ¿e statystyki nie obejmuj¹
wszystkich portów, a jedynie te zrzeszo-
ne w Cruise Baltic, w doniesieniu do tren-
dów i ogólnego obrazu rynku - s¹ to dane
reprezentatywne dla ca³ego regionu Ba³-
tyku. Zarówno Szczecin, jak i Gdañsk
nale¿¹ do portów ma³ych wed³ug klasy-
fikacji Cruise Baltic.

Wycieczkowce w Gdañsku

Jak ju¿ wskazywali�my na ³amach �Na-
szego MORZA� - zesz³oroczny sezon by³
nadzwyczaj dobry dla Szczecina. Wyciecz-
kowce zawija³y do zachodniopomorskie-
go portu a¿ 12 razy. Niestety, okaza³o siê,
¿e by³ to jedynie chwilowy �przeb³ysk�,
gdy¿ Szczecin wraca do swojego typo-
wego ruchu wycieczkowców: na sezon
2011 zaanonsowano jedynie trzy zawiniê-
cia - Amadea, Spirit of Adventure i Silver
Cloud. Oczywi�cie nie mówimy o wizy-
tach rzecznych statków wycieczkowych,
których ma byæ w tym sezonie a¿ 91.

W 2010 roku wycieczkowce do Gdañ-
ska zawinê³y 30 razy. W roku bie¿¹cym
odwiedz¹ miasto prawdopodobnie zale-
dwie 20 razy. Wed³ug danych, które w li-
stopadzie otrzymali�my od Zarz¹du Por-
tu Gdañsk - potwierdzonych wizyt mia³o
byæ zaledwie 17, natomiast wed³ug ko-
munikatu opublikowanego pod koniec
stycznia przez organizacjê Cruise Europe,
do której nale¿y Port Gdañsk, liczba spo-
dziewanych zawiniêæ wzros³a do 22. Dwa
spo�ród nich mia³y byæ udzia³em statku
Marina, jednak prawdopodobnie - w miê-
dzyczasie - zmieniono polski port dla ba³-
tyckich rejsów tego statku na Gdyniê.
W opublikowanym przez zarz¹d gdyñskie-
go portu grafiku zawiniêæ, Marina figu-
ruje pod datami 14 i 28 czerwca.

To jeden z nielicznych ja�niejszych
punktów na li�cie statków pasa¿erskich
spodziewanych w tym roku w polskich

portach. Nowa jednostka armatora Oce-
ania Cruises, przekazana do eksploatacji
w styczniu br. przez w³osk¹ stoczniê Fin-
cantieri S.p.A. - Sestri Ponente. Statek d³u-
go�ci 238 m i szeroko�ci panamax cha-
rakteryzuje siê tona¿em pojemno�ciowym
brutto 66 000 i liczb¹ miejsc pasa¿erskich
(przy zape³nieniu wy³¹cznie dolnych
³ó¿ek) równ¹ 1250 w 625 kabinach
(z wystrojem i wyposa¿eniem od Ralph
Lauren Home), przy 800 osobach za³ogi.

Gdañsk przyjmuje wycieczkowce
g³ównie przy nabrze¿ach WOC II (statki
o d³ugo�ci do 170 m), Kpt. Zió³kowskie-
go (120 m) i Westerplatte, rzadziej jest
ostatnio u¿ywane nab. Oliwskie (do trzech
statków po 200 m), które dawniej by³o
g³ównym miejscem przyjmowania wy-
cieczkowców w Gdañsku.

W zesz³ym roku zdarzy³ siê przypa-
dek cumowania a¿ trzech wycieczkow-
ców jednego dnia przy nab. Obroñców
Westerplatte. Najd³u¿sze i najwiêksze
statki pasa¿erskie, jakie dot¹d zawija³y
do Gdañska (np. Oriana - 260 m, Arca-
dia - ok. 285 m i Costa Mediterranea -
292,5 m), przyjmowano w terminalu kon-
tenerowym DCT Gdañsk.

S¹dz¹c po li�cie spodziewanych stat-
ków, któr¹ otrzymali�my od Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdañsk kilka miesiêcy temu,
nie bêdzie w�ród nich w bie¿¹cym sezo-
nie w zasadzie ¿adnych nadzwyczaj cie-
kawych premier. Prawie wszystkie statki
ju¿ w Polsce widzieli�my, niektóre  wie-
lokrotnie. Gdañski sezon mia³ otworzyæ
(31 maja) Vistamar. Zapowiedziano tak-
¿e wizyty takich statków, jak: Seabourn
Pride (najprawdopodobniej sze�æ zawi-
niêæ - pierwsze 8 czerwca), Albatros, C.
Columbus (26 czerwca), Amadea (26
czerwca i na zakoñczenie sezonu - 26
wrze�nia), Hanseatic, Grand Mistral, Bre-
men (17 wrze�nia). Prawdopodobnie trzy
razy zawinie do gdañskiego portu japoñ-
skiej budowy wycieczkowy statek eks-
pedycyjny Odyssey (15 i 21 czerwca oraz

larniejszej destylacji, rynek jest ostatnio
w miarê stabilny.

W minionym roku Kopenhaga zano-
towa³a 307 zawiniêæ,  St. Petersburg 304,
Tallinn 279, Sztokholm 261, a Helsinki
247. Wszystkie piêæ portów �du¿ego seg-
mentu� odnotowa³o nieznaczne zmniej-
szenie liczby zawiniêæ, ale wszystkie, poza
Tallinem, spodziewaj¹ siê odwrócenia
tego trendu w bie¿¹cym sezonie. Kopen-
haga za� oczekuje bardzo wyra�nego
wzrostu liczby wizyt statków - o 17 proc.
- i bêdzie jedynym portem z sektora naj-
wiêkszych portów cruisingowych nad
Ba³tykiem, który zanotuje wiêcej zawi-
niêæ ni¿ w roku 2009.

£¹czna liczba pasa¿erów odwiedzaj¹-
cych region ba³tycki na pok³adach stat-
ków wycieczkowych zmala³a w minio-
nym roku o 1,3 proc. w porównaniu do
wyników 2009 r. Zesz³oroczne (nieznacz-
ne) skurczenie siê rynku stanowi³o do-
piero trzeci przypadek zmniejszenia licz-
by pasa¿erów w ostatniej dekadzie. Za to
w ca³ym tym okresie (2000-2010) liczba
pasa¿erów wycieczkowców p³ywaj¹cych
po Ba³tyku wzrasta³a �rednio o 11,4  proc.
(z poziomu 1,1 mln w roku 2000 do 3,1
mln w 2010).

Liczba pasa¿erów statków wycieczko-
wych na Ba³tyku ma wyra�nie wzrosn¹æ
równie¿ w tym roku - o ok. 12 proc., do
poziomu ok. 3,5 mln.

Liczba zawiniêæ na Ba³tyku spad³a jed-
nak w zesz³ym roku o ok. 7,1 proc.
(z 2163 w 2009 do 2010 w 2010 r.), co
oczywi�cie, w zestawieniu ze wzrastaj¹c¹
liczb¹ pasa¿erów, �wiadczy o rosn¹cej
�redniej wielko�ci statków pasa¿erskich
kierowanych przez armatorów na Ba³tyk
i byæ mo¿e tak¿e o lepszym ob³o¿eniu
wycieczkowców.

W okresie 2000-2010 liczba zawiniêæ
wzrasta³a na ca³ym Ba³tyku �rednio
o 3,4 proc. rocznie (z 1443 w 2000 r. do
2010 w 2010). Porty zrzeszone w organi-
zacji Cruise Baltic spodziewaj¹ siê 10-pro-
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21 lipca) i dwa razy podobnego charak-
teru statek National Geographic Explo-
rer (9 i 18 wrze�nia).

Wiele wskazuje na to, ¿e najciekaw-
szym p³ywaj¹cym przybyszem, jakiego
zobaczymy w Gdañsku bêdzie Le Bore-
al. To nowa jednostka francuskiego ope-
ratora Compagnie du Ponant (zbudowa-
na w 2010 roku). Specjalny rejs czarte-
rowy odbêdzie siê pod has³em �Chan-
ging Tides of History� (Zmienne pr¹dy
historii) i przeznaczony jest dla konese-
rów historii. Promowany i sprzedawany
by³ nie na otwartym rynku, ale w eks-
kluzywnych ofertach m.in. stowarzyszeñ
absolwentów uczelni i stowarzyszenia
non-profit The National Trust for Histo-
ric Preservation. Rejs obejmuje poza
Gdañskiem takie porty, jak Sztokholm,
Helsinki, St. Petersburg, Kopenhaga,
Ryga, Tallin i Bergen. Jego organizatorzy
jako g³ówne atrakcje zapowiadaj¹ wyk³a-
dy by³ych prezydentów Michai³a Gorba-
czowa i Lecha Wa³êsy. Luksusowy, 142-
metrowy wycieczkowy statek ekspedy-
cyjny o �jachtowej� architekturze, zbudo-
wany w stoczni grupy Fincantieri, oferu-
je 132 kabiny (wszystkie zewnêtrzne)
z miejscami dla 224-264 pasa¿erów przy
139 osobach za³ogi. Jednostka zdoby³a
tytu³ �Best New Ship of the Year 2010�
przyznany przez European Cruiser Asso-
ciation. Wizytê Le Boreal w Gdañsku za-
powiedziano na 16 czerwca.

Z przegl¹du zapowiedzianych dla
portu Gdañsk zawiniêæ statków wyciecz-
kowych widaæ, ¿e przewa¿aj¹ jednostki
�redniej wielko�ci i ma³e, a w�ród nich -
te klasyfikowane jako ekspedycyjne
(Hanseatic, Bremen, National Geographic
Explorer, Le Boreal.

Wizyty w porcie Gdynia

Gdynia mo¿e zyska³a Marinê, ale
ponios³a te¿ bardzo dotkliw¹ stratê w wy-
miarze statystycznym i biznesowym - stra-

ci³a dwóch bardzo wa¿nych klientów, któ-
rzy przysparzali portowi w ostatnich la-
tach liczne zawiniêcia, w tym - w przy-
padku jednego z tych operatorów - za-
winiêcia bardzo du¿ych statków. Chodzi
o Princess Cruises oraz o Pullmantur. Nie-
ma³y wycieczkowiec Empress Pullman-
turu zawija³ w 2010 roku do gdyñskiego
portu a¿ 16 razy, a w 2009 roku Zenith -
tego samego operatora - bodaj¿e 18 razy.
W roku 2010 zawija³ do Gdyni tak¿e wiel-
ki (o pojemno�ci brutto ponad 100 000)
Star Princess - a¿ 12 razy. Równie¿ wcze-
�niej - ju¿ od kilku lat - Star Princess (GT
109 000), lub inne �stutysiêczniki� Prin-
cess Cruises (np. Grand Princes - GT
109 000, Emerald Princess - GT 113 000)
odwiedza³y Gdyniê po 10-12 razy. Oczy-
wi�cie statki tych dwóch wspomnianych
kompanii pozostaj¹ w tym roku na Balty-
ku, jednak omijaæ bêd¹ polskie porty.

W 2010 roku statki pasa¿erskie cumo-
wa³y przy gdyñskich nabrze¿ach porto-
wych 85 razy, przywo¿¹c blisko 125 ty-
siêcy go�ci. Najwiêksz¹ jednostk¹  by³ Star
Princess o d³ugo�ci 289,5 m. Rok 2011
zapowiada siê znacznie skromniej, bo pla-
nowanych jest - wed³ug ró¿nych �róde³ -
od 59 do 65 cumowañ (z listy spodzie-
wanych zawiniêæ sprawdzonej na witry-
nie internetowej Zarz¹du Morskiego Por-
tu Gdynia 22 maja wynika³o nawet, ¿e
zawiniêæ ma byæ tylko 57). Przypomnij-
my, ¿e Gdynia, w najlepszych dot¹d la-
tach mia³a po 95-96 zawiniêæ (w 2003
i 2009 roku).

Sezon 2011 zainaugurowa³ w Gdyni -
13 maja - wiekowy, niezbyt du¿y wy-
cieczkowiec z nie najwy¿szej pó³ki - Prin-
cess Daphne. Wkrótce po nim, 18 maja,
zawita³a tam u�miechniêta AIDAsol.
W s³abym tegorocznym sezonie to jedna
z relatywnie najja�niejszych gwiazd. Sta-
tek zupe³nie nowy, przekazany do eks-
ploatacji przez stoczniê Meyer Werft
GmbH z Papenburga zaledwie 31 marca,
ale dla Gdyni� nihil novi sub sole, po-
niewa¿ go�cili�my ju¿ jednostki identycz-
ne, wcze�niejsze, z tej samej serii. Warto
jednak odnotowaæ, ¿e Aida Cruises z gru-
py Carnival to jeden z nielicznych arma-
torów (wbrew ogólnemu trendowi), któ-
ry nie tylko nie omin¹³ w tym roku Gdy-
ni, ale nawet wzmocni³ swoj¹ obecno�æ
skierowuj¹c do tego portu dwa swoje stat-
ki - AIDAsol z 2011 i AIDAblu z 2010 -
oba nale¿¹ce do typoszeregu Sphinx (GT
71 300, d³ugo�æ ok. 252 m). Zawin¹ do
Gdyni w sumie 15 razy.

Najwiêkszym statkiem pasa¿erskim,
jaki w tym roku zobaczymy w Polsce,

bêdzie Costa Pacifica o tona¿u pojem-
no�ciowym brutto 114 147 i d³ugo�ci ca³-
kowitej ok. 290 m. Statek armatora Costa
Cruises (równie¿ z grupy Carnival) za-
win¹³ do Gdyni po raz pierwszy w tym
sezonie 27 maja, a kolejne wizyty prze-
widziano na 7 czerwca i 30 sierpnia. Co-
sta przy�le na Ba³tyk (w tym do Gdyni)
jeszcze jeden swój statek - Costa Mari-
na. Go�cili�my ju¿ go (lub siostrzan¹ Al-
legrê) niejednokrotnie, ale to pierwsza
wizyta którego� z tych statków od kilku
lat (armator przesun¹³ je do obs³ugi rela-
tywnie m³odego i rozwijaj¹cego siê ryn-
ku dalekowschodniego), a z racji na ich
wiek i rozwój floty Costy - byæ mo¿e ich
czas dobiega koñca i nie bêdzie ju¿ wielu
okazji, by je zobaczyæ. A Costa Marina
i Allegra to wycieczkowce do�æ szczegól-
ne, bo przebudowane z� kontenerow-
ców (szwedzkiego armatora Johnson
Line). Marina zosta³a zbudowana w 1969
roku jako pojemnikowiec Axel Johnson
i przebudowana w 1988 r. na statek pa-
sa¿erski przez w³osk¹ stoczniê T. Mariotti.

Zdecydowan¹ wiêkszo�æ pozosta³ych
statków zawijaj¹cych w tym roku do por-
tu gdyñskiego tak¿e ju¿ znamy, albo w ich
w³asnych osobach, albo ich jednostki sio-
strzane. Dla przyk³adu zobaczymy (po
raz pierwszy 9 czerwca, potem 22 lipca
i 12 oraz 30 sierpnia) statek Mein Schiff
2, jednak go�cili�my ju¿ w Gdyni siostrza-
ny Mein Schiff.

Ma³a, niszowa fiñska kompania ¿eglugi
pasa¿erskiej Kristina Cruises Oy skieruje
w tym roku do Gdyni na jedno zawiniê-
cie (19 czerwca) statek znany wcze�niej
jako The Iris (GT 12 825, 138 m d³ugo-
�ci). Zosta³ przemianowany na Kristina
Katarina i zast¹pi³ zbudowan¹ w 1960
r. Kristina Regina. Dla potrzeb nowego
armatora przebudowano nieznacznie i ada-
ptowano statek m.in. zwiêkszaj¹c zdol-
no�æ przewozow¹ i przestrzeñ pasa¿ersk¹
do 195 kabin z 380 miejscami na dolnych
³ó¿kach (nie licz¹c ³ó¿ek pullmanow-
skich). Informacja jest dla nas o tyle cie-
kawa, ¿e chodzi o statek zbudowany
w Polsce - przez Stoczniê Szczeciñsk¹,
w 1982 roku, dla Zwi¹zku Radzieckiego,
dla armatora Baltic Shipping Company,
jako prom pasa¿ersko-samochodo-
wy Konstantin Simonov. Od 2000 roku
eksploatowany by³ jako wycieczkowiec,
g³ównie na Morzu �ródziemnym. Jest to
trzecia jednostka typu B492 bêd¹cego
rozwiniêciem serii B490, do której nale-
¿a³y promy Silesia oraz, oczywi�cie w po-
staci sprzed przebudowy, Pomerania - do
niedawna p³ywaj¹ca w barwach Polferries.

AIDAsol podczas postoju w Kopenhadze
w ramach dziewiczego rejsu
w kwietniu br. Ten nowy statek zobaczymy
w tym sezonie w Gdyni kilkakrotnie.
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Gemini (GT 9093, d³ugo�æ ok. 164
m), to statek eksploatowany przez hisz-
pañsk¹ Quail Travel Group, w barwach
Happy Cruises, jednak rejsy na nim ofe-
rowane s¹ g³ównie przez agenta niemiec-
kiego i z my�l¹ przede wszystkim o nie-
mieckim rynku. Statek o zgrabnej sylwet-
ce zbudowany zosta³ jako Crown Jewel
przez stoczniê hiszpañsk¹ Union Naval de
Levante dla Crown Cruise Line. Potem
s³u¿y³ m.in. w barwach Cunard�a jako
Cunard Crown Jewel oraz w latach 1995
do 2008, u armatora Star Cruises jako Su-
perstar Gemini. Statek  zawitaæ ma do
Gdyni po raz pierwszy 9 lipca, nastêpnie
20 sierpnia oraz 3 i 17 wrze�nia.

Gdyniê ma odwiedziæ tak¿e (i noco-
waæ tam z 1 na 2 sierpnia) znany ju¿
z portów w Gdañsku i Szczecinie aparta-
mentowiec The World.

Artania, zapowiedziana do Gdyni na
11 sierpnia i 7 wrze�nia, to z kolei ex Ar-
temis (któr¹ pod t¹ w³a�nie nazw¹ ju¿
wcze�niej w Polsce go�cili�my), zaadap-
towana ostatnio (w kwietniu i maju) przez
stoczniê Lloyd Werft z Bremerhaven dla
spe³nienia wysokich wymogów rynku
niemieckiego i nowego operatora jed-
nostki - Phoenix Reisen. Na statku zain-
stalowano m.in. 96 nowych balkonów
przy kabinach. Artania, zbudowana
w 1984 roku, charakteryzuje siê pojem-
no�ci¹ brutto 44 588, d³ugo�ci¹ 231 m
i miejscami dla 1200 pasa¿erów.

Najbogatsze dla Gdyni bêd¹ dni 7 i 11
czerwca, kiedy to jednocze�nie przeby-
waæ bêd¹ w porcie po trzy wycieczkow-
ce: najpierw Costa Pacifica, AIDAsol i Bra-
emar, a w drugim z tych terminów - AIDA-
blu, Costa Marina i Gemini.

Za ma³o go�cinno�ci?

Dodajmy jeszcze, ¿e do Gdyni trafi³
na pocz¹tku sezonu, z niezapowiedzian¹
wizyt¹, wycieczkowiec MSC Opera (19
i 20 maja mo¿na go by³o zobaczyæ przy
nabrze¿u terminalu kontenerowego BCT).
Postój mia³ charakter awaryjny, serwiso-
wy, po nag³o�nionych przez media pro-
blemach, jakie dotknê³y statek na Ba³ty-
ku, w pobli¿u wyspy Gotlandia (blacko-
ut, staniêcie w dryfie, bunt pasa¿erów
narzekaj¹cych na brak wody, etc.).

Statki z du¿¹ liczb¹ turystów to pre-
sti¿ dla miasta i regionu. Jednak przedsta-
wiciele zarz¹dów portów, zw³aszcza Gdy-
ni, otwarcie przyznaj¹, ¿e mimo pozyty-
wów (g³ównie w sferze presti¿u), wy-
cieczkowce nie maj¹ szans konkurowaæ
ze statkami handlowymi, które generuj¹

dalece wiêksze przychody, równie¿ dla-
tego, ¿e sezon pasa¿erski trwa w najlep-
szym wypadku od kwietnia lub maja do
wrze�nia, a do�æ intensywny ruch wy-
cieczkowców tylko od czerwca do sierp-
nia. Na wycieczkowcach nie zarabiaj¹
wiêcej ni¿ na statkach towarowych (nie
tylko w skali ca³ego roku, ale czêsto tak-
¿e w odniesieniu do pojedynczych zawi-
niêæ) równie¿ portowe firmy agencyjne,
przy czym obs³uga statków pasa¿erskich
jest bardziej pracoch³onna i nierzadko wy-
maga radzenia sobie z nadzwyczajnymi
okoliczno�ciami, czy rozwi¹zywaniem
problemów zwi¹zanych z delikatn¹ natur¹
�³adunku�, jakim s¹ pasa¿erowie.

Najbardziej na wizytach wycieczkow-
ców korzystaj¹ lokalni przedsiêbiorcy
(organizatorzy turystyki przyjazdowej, w³a-
�ciciele sklepów i lokali gastronomicznych,
etc.) i to nie porty czy agenci portowi, ale
w³adze miast oraz regionów i lokalne or-
ganizacje turystyczne powinny dawaæ z sie-
bie najwiêcej w zakresie promowania pol-
skich portów i miast jako destynacji cru-
isingowych, czego niestety nie czyni¹.

Na s³abe ostatnio, zw³aszcza w bie¿¹-
cym sezonie, wyniki polskich portów, je�li
chodzi o przyci¹ganie i obs³ugê wyciecz-
kowców, wp³yw ma niew¹tpliwie tak¿e
niezbyt elastyczna i nie za bardzo go�cin-
na polityka zarz¹dów portów i terminali,
o czym s³yszy siê w ostatnich latach co-
raz czê�ciej w nieoficjalnych rozmowach
od, zazwyczaj zastrzegaj¹cych sobie ano-
nimowo�æ, przedstawicieli agencji porto-
wych (maklerów okrêtowych) i organiza-
torów turystyki przyjazdowej. Chodzi
o ró¿norodne, mniej i bardziej powa¿ne
sprawy, od porz¹dku na nabrze¿ach i es-

tetyki ich otoczenia, przez problem s¹-
siadowania nabrze¿y oferowanych wy-
cieczkowcom z miejscami sk³adowania
i prze³adunków towarów wysoko-pyl¹-
cych, po np. brak elastyczno�ci w kszta³-
towaniu taryf op³at portowych nawet
w niedawnym okresie globalnego kryzy-
su gospodarczego, kiedy to wiele innych
portów ba³tyckich tak¹ elastyczno�æ wy-
kaza³o.

Chwilowe spadki liczby zawiniêæ stat-
ków pasa¿erskich mog¹ byæ efektem
obni¿onego popytu i globalnej sytuacji
rynkowej po ostrym, �wiatowym kryzy-
sie lub t³umaczone p³odozmianem desty-
nacyjnym stosowanym przez armatorów.
Jednak z drugiej strony - port utrzyma siê
na d³ugo jako ¿elazny punkt programu
w�ród zawiniêæ do portów ba³tyckich, je�li
bêdzie siê wykazywa³ jako�ci¹, dba³o�ci¹
o klienta, konkurencyjno�ci¹ i szeroko
rozumian¹ go�cinno�ci¹. Najwyra�niej por-
tom polskim brakuje przynajmniej czê�ci
z tych wa¿nych czynników, skoro trafiaj¹
siê im nie tylko jednosezonowe �do³ki�,
ale równie¿ - jak wykazuje analiza trendu
d³ugoterminowego - Ba³tyk ewidentnie,
od lat nam ucieka. W perspektywie kilku
czy kilkunastu sezonów, statystyki zawi-
niêæ i liczby pasa¿erów oczywi�cie rosn¹
polskim portom, ale znacznie wolniej ni¿
�rednia dla ca³ego Ba³tyku, co oznacza
nasz¹ stagnacjê lub cofanie siê na tle ba³-
tyckiego ruchu statków wycieczkowych.
Równie¿ w porównaniu z niektórymi por-
tami, które wcale nie oferuj¹ bogatszej
oferty turystycznej i historyczno-kulturo-
wej ni¿ np. Gdañsk.

Piotr B. Stareñczak

Wycieczkowiec Princess Daphne zainaugurowa³ 13 maja gdyñski sezon.
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przychodów - mówi kierownik O�rodka
Hydromechaniki Okrêtu CTO Wojciech
Górski. - Ale od kilku lat dynamicznie roz-
wijamy siê tak¿e i w tym kierunku.

W tej chwili CTO bada jachty g³ów-
nie dla klientów zagranicznych. 70 proc.
wszystkich zleceñ pochodzi przede
wszystkim z Turcji, Holandii i Wielkiej
Brytanii. Ale po do�wiadczenie i wie-
dzê gdañskich specjalistów, siêgaj¹ co-
raz czê�ciej tak¿e i rodzime firmy jach-
towe. A jest z czego czerpaæ. W bazie
wiedzy CTO znajduje siê ponad 60
kszta³tów kad³ubów jachtowych, z cze-
go 20 zosta³o przebadanych w ostatnich
sze�ciu latach. Na koncie firmy s¹ jach-
ty motorowe i ¿aglowe, od 13 do 130
metrów d³ugo�ci.

- Jeste�my w stanie zbadaæ ka¿dy pro-
jekt kad³uba w zakresie geometrii, op³y-
wu, oporu i napêdu, w³a�ciwo�ci mor-
skich, w³a�ciwo�ci manewrowych czy
aerodynamiki - wylicza Wojciech Górski.
- Nie boimy siê ¿adnych wyzwañ. Kata-
maran? Proszê bardzo. Jacht regatowy? Nie
ma sprawy.

Geometria obejmuje ca³o�æ prac zwi¹-
zanych z kszta³tem kad³uba, pocz¹wszy
od jego projektu, a skoñczywszy na ge-
nerowaniu wrêgów budowlanych. Anali-
za op³ywu kad³uba pozwala na ocenê
jego projektowanego kszta³tu. Opór i na-
pêd to prace, które umo¿liwiaj¹ dobór
pêdnika oraz jego mocy. W³a�ciwo�ci
morskie polegaj¹ na opracowaniu pro-
gnozy zachowania siê jednostki w okre-
�lonych warunkach falowania. Fina³em
tych prac mo¿e byæ wizualizacja kad³uba
lub ca³ej konstrukcji.

Aby nie byæ pos¹dzonym o przechwa-
lanie siê, w³adze CTO udostêpni³y uczest-
nikom seminarium swoje obiekty badaw-
cze. Na w³asne oczy mogli siê przeko-
naæ, czym dysponuje firma i jak pracuje.
Trzeba przyznaæ, ¿e by³o co podziwiaæ.

CTO jest najwiêksz¹ polsk¹ placówk¹
tego rodzaju i jedn¹ z zaledwie kilkunastu
w Europie. Najwiêksze wra¿enie robi¹ ba-
seny do�wiadczalne (omówili�my je w nu-
merze majowym), gdzie modele kad³ubów
jednostek p³ywaj¹cych poddawane s¹ naj-
ró¿niejszym testom. Badania, w zale¿no�ci
od ich zakresu, kosztuj¹ w CTO od kilku
do kilkudziesiêciu tysiêcy euro.

O tym, ¿e gdañskie przedsiêbiorstwo
powa¿nie traktuje klientów z bran¿y jach-
towej �wiadczy nie tylko zorganizowanie
seminarium. Aby dotrzeæ z ofert¹ do
wszystkich zainteresowanych CTO poza
w³asn¹ stron¹ internetow¹ www.cto.gda.pl
uruchomi³o te¿ dla nich specjaln¹ witrynê
www.yachtresearch.pl. Mo¿na siê z niej
dowiedzieæ nie tylko szczegó³ów oferowa-
nych przez firmê us³ug, ale tak¿e zapo-
znaæ ze zrealizowanymi ju¿ konstrukcjami.

- Projektanci jachtów rzadko siêgaj¹
po mo¿liwo�ci, jakie daje hydromechani-
ka eksperymentalna - mówi Wojciech
Górski. - W efekcie zwiêksza siê ryzyko
pope³nienia b³êdów i koszty budowy oraz
eksploatacji. Korzystaj¹c z us³ug CTO
mo¿na tego unikn¹æ.

Tekst i zdjêcia:
Tomasz Falba

Rekreacja przebadana

Centrum
techniki jachtowej

Kojarzone do tej pory
g³ównie ze statkami
gdañskie Centrum Techniki
Okrêtowej otwiera siê tak¿e
na rynek jednostek
rekreacyjnych. Ma nadziejê
staæ siê w niedalekiej
przysz³o�ci zapleczem
badawczym dla polskiego
przemys³u jachtowego.

KWIECIEÑ 201114

Centrum Techniki Okrêtowej (CTO)
w Gdañsku w tym roku obchodzi, o czym
ju¿ donosili�my, jubileusz 40-lecia dzia-
³alno�ci. Z tej okazji, w cyklu seminariów
prezentuje swoje mo¿liwo�ci. 12 maja
przedstawiciele firmy przekonywali repre-
zentantów bran¿y jachtowej, ¿e tak¿e na
tym rynku maj¹ siê czym pochwaliæ.

- To prawda, ¿e obecnie jachty to
oko³o 15-20 procent naszych rocznych

 Dla amatorów morza

Najwiêkszy basen CTO.

Model w tunelu wiatrowym.

Badania prowadzone s¹ na modelach.
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- Samo powtykanie wsporników
w otworki przebieg³o sprawnie, ale do-
sta³em nieoczekiwany cios w plecy, gdy
zacz¹³em przyklejaæ je do nadburcia -
pisze modelarz o nicku Syzyf na forum
portalu Kartonwork. - Zamierza³em po
prostu po³o¿yæ kad³ub na jedn¹ burtê,
powk³adaæ pomiêdzy s³upki paski tektu-
ry dla równych odstêpów, przycisn¹æ
s³upki czym� od góry i ka¿dy zakropliæ
odrobin¹ kleju. Szybko dotar³o do mnie,
¿e ca³ej burty tak siê zrobiæ nie da, bo
minimalne ró¿nice w wymiarach spra-
wiaj¹, ¿e jeden s³upek jest doci�niêty ide-
alnie, drugi tylko na koñcu, trzeci na

pocz¹tku, czwarty wcale, a gdy dociskam
pi¹ty, to równe odstêpy ju¿ diabli wziê-
li. Tak to po d³u¿szych zmaganiach, nie
przykleiwszy ¿adnego wspornika, nerwy
straciwszy i o ma³o sobie w ³eb nie strze-
liwszy, poj¹³em prawdê: ka¿dy wsporni-
czek bêdê musia³ przyklejaæ indywidu-
alnie.

Setki takich szczegó³owych opisów
pracy przy klejeniu modelu mo¿na prze-
czytaæ na kilku polskich portalach po�wiê-
conych modelarstwu okrêtowemu. Pano-
wie (bo pañ to hobby nie interesuje)
dziel¹ siê z kolegami wszystkim co ich
spotka³o w czasie ¿mudnej pracy. Wpisy

zwane przez nich relacjami, s¹ faktycz-
nym opisem przebiegu ca³ego procesu
wykonania modelu.

Legenda modelarzy

- �rednia wieku modelarzy to 40-50 lat,
to pokolenie, które w latach 80. ubieg³ego
wieku wychowywa³o siê na �Ma³ym Mo-
delarzu� - mówi Sylwester Grabarczyk, re-
daktor naczelny miesiêcznika �Modelarstwo
Okrêtowe�. - W tamtych czasach mieli�my
dosyæ ograniczony sposób spêdzania wol-
nego czasu. Pamiêtam, ¿e w m³odo�ci albo
gra³em w pi³kê, albo skleja³em modele.

Pasja i cierpliwo�æ � te dwie przede
wszystkim cechy powinien mieæ modelarz

okrêtowy. Model statku mo¿na bowiem
kleiæ nawet rok. Ale ile potem przyjemno�ci

z jego podziwiania i prezentowania kolegom!

Szko³a

Modelarze okrêtowi

cierpliwo�ci

Rezultaty swojej pracy modelarze prezentuj¹
nie tylko w internecie, ale i na wystawach. Na zdjêciach

zesz³oroczny Ba³tycki Salon Gospodarki Morskiej.
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Pewnie z 80 procent obecnych pasjonatów
mia³o podobn¹ historiê.

�Ma³y Modelarz� to legenda w�ród
modelarzy. Pierwszy numer ukaza³ siê
w 1957 roku i wychodzi, choæ coraz bar-
dziej nieregularnie, do dzisiaj. Popyt na
papierowe modele okaza³ siê w Polsce
niezwyk³y: stosunkowo niedrogie, nie
wymagaj¹ce do produkcji nowoczesnych
technologii, podbi³y serca tysiêcy m³o-
dych ch³opaków.

- �Ma³y Modelarz� sam w sobie to idea
maj¹ca na celu zainteresowanie m³o-
dych modelarstwem oraz tradycja i histo-
ria modelarstwa kartonowego, wspania-
li projektanci i parê pokoleñ modelarzy
wychowanych na modelach z �MM� �
pisze na Forum Modelarzy Kartonowych
Konradus (�) Kiedy� by³ to obiekt po¿¹-
dania, za³atwiany spod lady w kioskach
Ruchu, teraz dostêpny jest bez proble-
mu dla wszystkich. Przez 50 lat, od 1957
roku, zmienia³a siê zawarto�æ pisma -
modele stawa³y siê bardziej szczegó³o-
we, a technika pozwoli³a na tworzenie
skomplikowanych i ciekawszych projek-
tów, zmienia³ siê wygl¹d ok³adki, logo
wydawnictwa, jako�æ papieru, ale naj-
wiêksze emocje budz¹ nadal wydania
sprzed wielu lat�.

Jak skrupulatnie wyliczy³: w 53 rocz-
nikach pisma znalaz³y siê 473 modele.

Szko³a ¿ycia

Co jest takiego w sklejaniu modeli, ¿e
po�wiêca siê temu hobby czêsto wiêk-
szo�æ, je¿eli nie ca³y czas wolny? Niejaki
Kierownik z Kartonwork t³umaczy to tak:
�Budowanie modeli jest sposobem na
spêdzanie czasu wolnego. Uwaga! Silnie
uzale¿nia! Po jakim� czasie modelarz
³apie siê na tym, ¿e proporcje odwracaj¹
siê: czasu wolnego ju¿ nie ma, a ten
pozosta³y jest te¿ podporz¹dkowany w³a-
�nie modelarstwu. Bo modelarstwo wy-
maga ogromnej dozy cierpliwo�ci i do-
k³adno�ci. Zdarza siê, ¿e budowa mo-
delu zajmuje wiêcej czasu ni¿ ... budo-
wa orygina³u. Dzieje siê tak wtedy, gdy
taki obiekt ju¿ np. nie istnieje i nale¿y
zdobyæ jego plany, zdjêcia czy opisy.
Modelarz staje siê wówczas historykiem,
konstruktorem, budowniczym i Bóg wie
kim jeszcze. Prawdziwa szko³a ¿ycia.
(�) Modelarstwo samo staje siê na³ogiem
- ale jak¿e pozytywnym. Tylko dziêki
modelarzom udaje siê czasem odtworzyæ
co� od dawna nieistniej¹cego lub zacho-
waæ dla potomno�ci co�, co bezpowrot-
nie odchodzi.

Zapraszamy na wystawê
Zainteresowanych tematem zapraszamy na wielkie �wiêto modelarstwa

okrêtowego, czyli II Miêdzynarodow¹ Wystawê Modelarstwa Okrêtowego Shi-
preplica, która odbêdzie siê w dniach 1-3 lipca, w Klubie Marynarki Wojennej
�Riwiera� w Gdyni, To jedyna tego rodzaju impreza w naszym kraju, otwarta
dla wszystkich, bezp³atna i bez rywalizacji. �Nasze MORZE� jest jej patronem
medialnym.

Modelarstwo jest �ród³em wzruszeñ
- widzia³em starszych ludzi, którzy nie
kryli ³ez ogl¹daj¹c model. Od¿y³y w nich
wspomnienia i za to dziêkowali mode-
larzowi�.

- 99 procent modelarzy okrêtowych
interesuje siê histori¹ - potwierdza Sylwe-
ster Grabarczyk. - My�lê, ¿e to naturalny
proces: zainteresowanie modelami i histo-
ri¹ nastêpuj¹ równocze�nie, chcesz wie-
dzieæ jak najwiêcej o tym, co masz za-
miar skleiæ, albo masz zamiar skleiæ jed-
nostkê, której historia ciê szczególnie za-
frapowa³a.

A dlaczego akurat okrêty?

- No w³a�nie dlatego, ¿e ka¿dy z nich
ma swoj¹ mniej lub bardziej pasjonuj¹c¹,
�osobist¹� historiê - odpowiada Grabar-
czyk. - Czo³gi, samoloty produkowane
by³y masowo, w tysi¹cach sztuk.

Jak mówi redaktor naczelny �Mode-
larstwa Okrêtowego� w�ród modelarzy
�morskich� przewa¿aj¹ ci, którzy sklejaj¹
okrêty wojenne, na drugim miejscu s¹
pasjonaci ¿aglowców. Wed³ug niego,
w Polsce jest od pó³tora do dwóch tysiê-
cy modelarzy okrêtowych. I, niestety, ta
liczba siê zmniejsza.

- Od piêciu lat, czyli od kiedy wydajê
miesiêcznik, zauwa¿am, i¿ wiêcej ludzi
ubywa ni¿ przybywa - konstatuje. - Te-
raz m³odzie¿ ma o wiele wiêcej mo¿liwo-
�ci spêdzania wolnego czasu, wiêc raczej
siê tym nie interesuje, niestety. To hob-
by wymaga pasji i cierpliwo�ci. Nie mo¿-
na siê te¿ zra¿aæ po pierwszych nieuda-
nych próbach. Je¿eli kto� zaczyna skle-
jaæ, a potem jedzie na wystawê i porów-
nuje swoje nieudolne próby z fantastycz-
nymi modelami, które tam widzi, to ju¿
jest ugotowany.

Tomasz Grzybowski, który ma swoj¹
stronê o modelarstwie, dopowiada: - Skle-
janie modeli, oprócz w³asnego zadowo-
lenia i satysfakcji, pozwala rozwijaæ zdol-
no�ci manualne, wymusza cierpliwo�æ,

systematyczno�æ i wytrwa³o�æ w d¹¿eniu
do celu. Moje pierwsze modele te¿ wy-
gl¹da³y komicznie. Ale po pewnym cza-
sie znajomi patrzyli na mnie i na moje
prace z podziwem.

Plastik czy karton

Modelarze kartonowi tocz¹ spór z mo-
delarzami plastikowymi. Ci drudzy uwa-
¿aj¹, ¿e �modelarstwo kartonowe to kawa³-
ki kartek, z których powstaje co� przypo-
minaj¹cego orygina³, a nie maj¹ce najczê-
�ciej nawet owalnych kszta³tów�.

- W modelarstwie kartonowym musisz
po³o¿yæ wiêksz¹ uwagê na samo kszta³-
towanie elementów, bo przecie¿ karton
jest p³aski i z 2D trzeba zrobiæ 3D, a to nie
lada umiejêtno�æ. W �wiecie modelarstwa
kartonowego jest wielu magików, którzy
potrafi¹ zrobiæ model jako�ci plastiku i wcale
nie odbiegaj¹cy od rzeczywisto�ci - odpo-
wiada jeden z �kartoniarzy�.

Jak partnerki modelarzy przyjmuj¹ ich
hobby? Ró¿nie. Najczê�ciej z pob³a¿liwo-
�ci¹.

Sturmovik: �U mnie ¿ona toleruje ca³-
kowicie (trochê z pocz¹tku grymasi³a,
gdzie upchnê zapasy, ale to minê³o),
a sporadycznie sama chwyta za no¿yk
i matê. Namawiam, ¿eby siê tu zarejestro-
wa³a i chocia¿ czasem poczyta³a - nie
odmawia jednoznacznie, ale entuzjazm
znikomy�.

Stanis³aw: �¯ona nie ma ¿adnych
zastrze¿eñ a nawet jest dumna z moich
dokonañ�. Dodaje, ¿e �rednio przez 3 go-
dziny dziennie oddaje siê umi³owanemu
hobby, jakim jest klejenie kartonu. �W zi-
mowy czas, gdy na strychu temperatura
wynosi +5 , przenoszê siê do kuchni
i przy radiu lepiê sobie czasami nawet
do 5 godz. dziennie�.

Z modelarzami mo¿na porozmawiaæ
i podziwiaæ ich dokonania, m.in. na pa-
permodels.pl,  kartonwork.pl, konra-
dus.com.

Czes³aw Romanowski
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E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

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

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 112,90 PLN *

Prenumerata pó³roczna: 63 PLN *

Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN *

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

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

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

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

* Prenumerata plus koszt przesy³ki

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





Kontynuujemy prezentacjê jednostek p³ywaj¹cych obchodz¹cego w tym roku 20. rocznicê powstania WU¯ - Przedsiêbiorstwa Us³ug
Portowych i Morskich z Gdañska. Przedstawiamy dwa - ju¿ na pierwszy rzut oka bardzo podobne zewnêtrznie, bli�niacze holowniki -
Herkules II i Atlas II. Zbudowano je w 1966 r. w stoczni Svendborg Skibsvaerft A/S w Danii. Charakteryzuj¹ siê d³ugo�ci¹ ca³kowit¹ 28,58 m,
d³ugo�ci¹ miêdzy pionami 26,76 m, szeroko�ci¹ maks. 8 m, zanurzeniem 4 m, pojemno�ci¹ brutto (GT) 186 jednostek i uci¹giem na palu 22,5 T.
Napêdzane s¹ konwencjonalnymi �rubami. Ka¿dy wyposa¿ony jest w parê silników B&W 26 MTBF-40 o ³¹cznej mocy 1650 KM.

Gdañski WU¯ eksploatuje nie tylko holowniki, ale równie¿ m.in. portowy d�wig pontonowy i motorówki komunikacyjne. W³a�nie rolê
motorówki komunikacyjnej pe³ni by³y kuter pilotowy Pilot 25, powsta³y w 1961 roku w gdañskiej Stoczni Pó³nocnej. Jednostka o d³ugo�ci
ca³kowitej 15,81 m, szeroka na 4,35 m, legitymuje siê zanurzeniem do 1,95 m i wyposa¿ona jest w silnik spalinowy SW 680/197 o mocy 147 kW.

Pilot-25  (sygna³ wywo³awczy SPG-2491).

Herkules II (IMO 6611150, sygna³ wywo³awczy SQMR); uci¹g na palu 22,5 T.
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Atlas II (IMO 6611071, sygna³ wywo³awczy SQMK); uci¹g na palu 22,5 T.


	naszemorze_66_okladka
	naszemorze_66_1
	naszemorze_66_2

