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Zbudujmy polski morski Solaris! Taka pro-
pozycja pad³a podczas obrad Rady Zwi¹zku
Pracodawców Forum Okrêtowe w listopadzie
ub. roku. Przypomnijmy, ¿e chodzi³o wtedy
o pomys³ na nowy produkt polskiego przemy-
s³u stoczniowego, produkt, który móg³by byæ
wspólnym przedsiêwziêciem polskich firm pra-
cuj¹cych na rzecz morza.

Od tamtej pory minê³o kilka miesiêcy. Oka-
za³o siê, ¿e sprawa nie jest prosta, a wspomnia-
ne firmy na razie maj¹ w³asne problemy, które
musz¹ rozwi¹zaæ, aby przetrwaæ kryzys na ryn-
ku okrêtowym i ¿eglugowym. Samego pomy-
s³u jednak nie zarzucono.

Czy takim produktem mog³yby byæ np. stat-
ki do instalacji turbin, fundamentów i okablo-
wania wie¿ na morskich farmach wiatrowych?
Tym bardziej, ¿e na �wiecie s¹ jak dot¹d tylko
dwa statki do instalacji turbin wiatrowych, a du¿a
czê�æ jednostek obs³uguj¹cych instalacje mor-
skie nie jest przystosowana do obs³ugi takich
farm. Koszt budowy jednego takiego statku
szacuje siê na 200 mln EUR, a Rekomendacje
Europejskiego Stowarzyszenia Energetyki Wia-
trowej mówi¹ o konieczno�ci budowy przynaj-
mniej dwunastu!

Wed³ug ekspertów to w³a�nie ich brak
(obok innych braków) stanowi w¹skie gard³o
rozwoju energetyki wiatrowej na morzu, a ener-
getyka ta, choæ jeszcze w powijakach, bêdzie
siê w kolejnych dziesiêcioleciach dynamicznie
rozwijaæ. I choæ w polskiej wizji energetycznej
do 2030 nie przewidziano ani jednego mega-
wata zainstalowanego na morzu, to na samym
tylko Ba³tyku w tym czasie ma stan¹æ ponad
21 tysiêcy wie¿ (na Morzu Pó³nocnym ponad
48 tysiêcy)! Przy za³o¿eniu instalacji morskich
farm wiatrowych o ³¹cznej mocy 40 gigawa-
tów,  roczne obroty samego tylko rynku us³ug
serwisowych i czê�ci zamiennych ju¿ w roku
2020 maj¹ siêgn¹æ 2 mld EUR!

O szansach zwi¹zanych z rozwojem mor-
skiej energetyki wiatrowej przekonywa³ jeden
z uczestników konferencji �Morze - szanse,
wyzwania, mo¿liwo�ci�, która pod patronatem
miesiêcznika �Nasze MORZE� odby³a siê w ma-
ju w Centralnym Muzeum Morskim w Gdañsku.
Spotkanie to, w elitarnym gronie najwy¿szego
managementu firm dzia³aj¹cych na rzecz go-
spodarki morskiej by³o pierwsz¹ w obecnej,
zupe³nie nowej sytuacji polskiego przemys³u
okrêtowego prób¹ uchwycenia szans jego roz-
woju (piszemy o tym w tek�cie �Postawiæ na
wiatr� na str. 19-21).

¯eby dostrzec szanse, trzeba najpierw przyj-
rzeæ siê, dok¹d zmierza rynek. Ju¿ teraz widaæ,
¿e najlepiej w przysz³o�ci prosperowaæ bêd¹
firmy, które obok (albo zamiast) dotychczaso-
wej tradycyjnej dzia³alno�ci, oferowaæ bêd¹
zaawansowane technicznie produkty lub us³u-
gi zwi¹zane z morskim sektorem energetycz-
nym i wydobywczym. Zanim jednak zaczn¹ je
oferowaæ, najpierw musz¹ one wej�æ na ten
rynek, zdobyæ na nim renomê i konkurencyjn¹
pozycjê. I - jak us³yszeli�my na wspomnianej
konferencji - polskie firmy ju¿ to robi¹, próbu-
j¹c rozeznaæ i zagospodarowaæ dostêpne nisze.
Robi¹ to zarówno du¿e stocznie (te które zo-
sta³y), jak i �rednie oraz ma³e przedsiêbiorstwa,
które dot¹d pozostawa³y w cieniu. Wchodz¹ na
nowe rynki jako podwykonawcy zachodnich
stoczni i firm, buduj¹cych zaawansowane tech-
nologicznie statki i obiekty, czêsto wspó³pra-
cuj¹c przy tych projektach z zachodnimi insty-
tucjami badawczo rozwojowymi. I odnosz¹ ju¿
pierwsze sukcesy�

Produkt na jutro�
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- Powiem nieskromnie, ¿e ju¿
w gimnazjum przejawia³em, (�)
�niepokoj¹c¹ ³atwo�æ pisania�. Rze-
czywi�cie pisanie nigdy nie sprawia-
³o mi ¿adnej trudno�ci. Dla mnie to
by³a i jest nadal wielka frajda. Zade-
biutowa³em w maju 1960 roku ksi¹-
¿eczk¹ z serii �Miniatury morskie�
pod tytu³em �Korsarskie rajdy�. Za�
w 1966 roku, w konkursie og³oszo-
nym przez Wydawnictwo Morskie,
wyda³em pierwsz¹ wiêksz¹ publika-
cjê - powie�æ �Kurs na �wit��

O tym jak siê pisze o morzu, roz-
mawiamy z Andrzejem Perepeczk¹,
który w³a�nie skoñczy³ 80 lat!

Wykalkulowane szaleñstwo

Przep³yniêcie trasy z Sydney do
Hobart jest czê�ci¹ swoistego �trój-
boju� poprzez Australiê. W maju Gie-
nieczko rozpocz¹³ jego pierwsz¹
czê�æ � przejechanie rowerem 3 ty-
siêcy kilometrów. Nastêpnie Polak
zamierza przej�æ na piechotê Pusty-
niê Gibsona. I wreszcie � mordercza
trasa ³ódk¹, któr¹ podró¿nik nazywa
�kajakiem oceanicznym�, na oko do
z³udzenia przypominaj¹cym bolid
Formu³y 1, tyle ¿e zamiast kó³ ma
dwa wios³a. Kajak wa¿y 250 kg, a na-
zywa siê Ostatni Mohikanin.

Wielki powrót

Najwiêksze promy �wiata, tzw.
�Superferries�, budowane w nie-
mieckiej stoczni, rozpoczn¹ nied³u-
go obs³ugê przewozów Stena Line
na Morzu Pó³nocnym miêdzy Holan-
di¹ a Wielk¹ Brytani¹. Wywo³aæ to
ma pozytywny efekt domina: nowo-
czesne statki Stena Hollandica i Ste-
na Britannica trafi¹ na liniê Göte-
borg-Kilonia, a promy znane obec-
nie pod nazwami Stena Germanica
i Stena Scandinavica, obs³uguj¹ce
po³¹czenie ze Szwecji do Niemiec,
zostan¹ przesuniête na liniê ³¹cz¹c¹
Polskê ze Szwecj¹.
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MORZE LISTÓW opinie Czytelników

Nie ten Steuben
Szanowny Panie Redaktorze,
W³a�nie otworzy³em Nasze Morze 5/2010 i szok! Fotografia transportowca wojennego

USS Von Steuben jako ilustracja do Niemieckiej Dunkierki 1945. Ten amerykañski transpor-
towiec to nic innego jak s³ynny niemiecki transatlantyk Kronprinz Wilhelm zbudowany
w Szczecinie... (...) Sowieci zatopili za� miêdzywojenny statek pasa¿erski Steuben o zupe³-
nie innej sylwetce (dwa kominy a nie cztery). (...)

Z powa¿aniem
Adam �migielski

Od redakcji:
Nasza wina. Nie to zdjêcie, nie ten statek... Poni¿ej wyja�niamy, który jest który, z  na-

dziej¹, ¿e ju¿ nie pomylimy zdjêæ.

Steuben
(zatopiony przez Sowietów)

Zbudowany w szczeciñskiej
stoczni Vulkan dla pó³nocnonie-
mieckiego przedsiêbiorstwa ¿eglu-
gowego �Norddeutscher Lloyd�
z Bremy, by³ jednym z najbardziej
luksusowych przedwojennych li-
niowców. Zwodowany w 1922 r.
jako München. Mia³ prawie 14 700
BRT i 168 m d³ugo�ci ca³kowitej.
11 lutego 1930 r. niemal do szczê-

tu sp³on¹³ w nowojorskim porcie. Zosta³ nastêpnie wyremontowany i przebudowany na
wycieczkowiec. Otrzyma³ imiê General von Steuben � na cze�æ pruskiego oficera Friedri-
cha Wilhelma von Steuben, który walczy³ w armii  Jerzego Waszyngtona w wojnie o nie-
podleg³o�æ. W 1938 r. nazwê skrócono na Steuben. W 1939 r. sta³ siê okrêtem � baz¹, na
którym szkolili siê niemieccy marynarze. Pod koniec wojny by³ statkiem szpitalnym i trans-
portowym.

USS Von Steuben

USS Von Steuben zbudowany zosta³ w niemieckim Szczecinie, w 1901 roku jako pasa-
¿erski liniowiec Kronprinz Wilhelm. Po o�miu miesi¹cach I wojny �wiatowej internowany
w Stanach Zjednoczonych. W czerwcu 1917 r. zosta³ przekazany US Navy jako USS Von
Steuben. S³u¿bê, jako kr¹¿ownik pomocniczy, zacz¹³ we wrze�niu. Operowa³ wzd³u¿ wschod-
niego wybrze¿a USA do koñca pa�dziernika, nastêpnie wyruszy³ do Europy. Do zawiesze-
nia broni w listopadzie 1918 r., Von Steuben kr¹¿y³ miêdzy Europ¹ i Ameryk¹. Us³ugi
transportowe wznowi³ po remoncie, na pocz¹tku marca 1919 roku i przewióz³ z Europy do
domu tysi¹ce Ameryka-
nów. Statek zosta³ wyco-
fany ze s³u¿by w pa�-
dzierniku 1919 r. i prze-
kazany US Shipping Bo-
ard. Pod nazw¹ Baron
Von Steuben i Von Steu-
ben, p³ywa³ do 1923
roku, kiedy zosta³ zez³o-
mowany.
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Zatoniêcie
korwety Chonan

Przedstawiona w majowym numerze
�Naszego MORZA� hipoteza zak³adaj¹ca
powolne ujawnianie, lub nawet utajnie-
nie raportu dotycz¹cego przyczyn zato-
niêcia 26 marca na Morzu ¯ó³tym po³u-
dniowokoreañskiej korwety Chonan oka-
za³a siê chybiona. Korea Po³udniowa nie
tylko z du¿¹ determinacj¹ i dynamik¹
przyst¹pi³a do wyja�niania tragedii, ale
równie¿ ujawni³a jednoznaczne w swej
wymowie ustalenia podczas wizyty
w Seulu (21-22 maja) amerykañskiej Se-
kretarz Stanu Hillary Clinton.

Gospodarze zaprezentowali wówczas
publicznie czê�ci znalezionej w miejscu
tragedii torpedy, miêdzy innymi elemen-
ty systemu napêdowego. W obecnej
chwili nie ma ju¿ ¿adnych w¹tpliwo�ci, ¿e
po³udniowokoreañska korweta pad³a
ofiar¹ torpedy wystrzelonej najprawdopo-
dobniej z pó³nocnokoreañskiego minia-
turowego okrêtu podwodnego, b¹d� tor-
pedy za³ogowej sterowanej przez samo-
bójcê, dostarczonej w rejon akcji równie¿
przez miniaturowy okrêt podwodny.

Krzysztof Kubiak

Szczegó³y � ju¿ wkrótce
w �Naszym MORZU�.

Projektanci
nie mniej wa¿ni

W numerze 4 z kwietnia 2010 ukaza³a
siê publikacja autorstwa Piotra B. Stareñczaka
dotycz¹ca przebudowy promu Galileusz.
Artyku³ jest bardzo dobrze, rzeczowo opra-
cowany - dziêkujê w imieniu czytelników.
W zesz³ym roku podobne opracowanie do-
tyczy³o przebudowy promu Skania. Zabra-
k³o tylko jednego - ani s³owem autor nie
wspomina o projekcie przebudowy. Infor-
mujê, ¿e oba projekty wykona³o na zlece-
nie armatorów (EUROAFRICA i UNITY LINE)
gdañskie biuro projektowe NAVA Ltd. Dro-
biazg, ale wspominaj¹c firmy, które przebu-
dowê wykona³y (zreszt¹ �wietne) warto by³o
dodaæ informacjê o projektantach...

Pozdrowienia.
Andrzej Malinowski

Dyrektor Ship Design Office NAVA
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Fregata rakietowa Sachsen (Saksonia)
to jedna z trzech jednostek tego typu s³u-
¿¹cych w Niemieckiej Marynarce Wojen-
nej. Jej g³ównym zadaniem jest obrona
przeciwlotnicza. Zosta³a przyjêta do s³u¿-
by na pocz¹tku 2004 roku, jej portem
macierzystym jest Wilhelmshaven.

W Gdyni stanê³a przy Nabrze¿u Pol-
skim. Robi imponuj¹ce wra¿enie. Na po-
k³adzie wita nas oficer prasowy, Alexan-
der Timpf. Zaprasza do mesy. Omawia-
my plan zwiedzania okrêtu i poznajemy
niezwykle sympatycznego kapitana, 45-

letniego Marcusa Nolte. Bêdzie nam to-
warzyszy³.

Walka wewn¹trz okrêtu

Ka¿dy z mijanych marynarzy u�mie-
cha siê do nas, pozdrawia. Kapitan czê-
sto zamienia z nimi kilka s³ów. Widaæ, ¿e
za³ogê ³¹czy wzajemna sympatia i szacu-
nek. Wchodzimy do jednego z pomiesz-
czeñ, w którego �cianie wisi du¿y moni-
tor, a na nim widoczny jest plan ca³ego
okrêtu. To Central Control Station, czyli,

jak t³umaczy Andreas Hinsche, oficer za-
opatrzeniowy, miejsce gdzie prowadzi siê
walkê wewn¹trz okrêtu.

- Chodzi o zagro¿enia, które mog¹ siê
tu zdarzyæ: zalanie pomieszczeñ, po¿ar i
tym podobne - obja�nia. - Je¿eli na przy-
k³ad okrêt otrzyma uderzenie artyleryj-
skie i w wyniku uszkodzeñ wybuchnie
na nim po¿ar, tutaj to kontrolujemy, wi-
dzimy gdzie, co i jak.

G³ównym zadaniem CCS jest wiêc za-
rz¹dzanie urz¹dzeniami nie zwi¹zanymi
z walk¹: maszynowni¹, silnikiem g³ów-

�Nasze MORZE�
na niemieckiej fregacie

14 maja do gdyñskiego portu wp³ynê³a niemiecka fregata
rakietowa Sachsen. Nastêpnego dnia dziennikarze �Naszego MORZA�
mieli przyjemno�æ spêdziæ na jej pok³adzie kilka godzin.

S jak Sachsen

WYDARZENIA kraj
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nym, ogrzewaniem, czy produkcj¹ s³od-
kiej wody. Do komputerów CCS sp³ywaj¹
wszelkie, pokazywane na ekranach, dane.
To, jak mówi Hinsche, serce jednostki.

- Wszystko jest st¹d kontrolowane -
t³umaczy. - W ka¿dym pomieszczeniu
mamy detektory ognia i dymu. Czujniki
w razie po¿aru uruchamiaj¹ alarm, a na
monitorze od razu zaznaczone s¹ miej-
sca, gdzie wystêpuje zagro¿enie. Wysy-
³amy ekipê i je likwidujemy.

Okrêt porównaæ mo¿na do ma³ego
miasteczka, z lekarzem okrêtowym, elek-

FGS Sachsen

Stocznia: Blohm & Voss � Hamburg
W s³u¿bie: 31.12.2003
Wyporno�æ maksymalna: 5600 t
D³ugo�æ: 143 m
Szeroko�æ: 17,5 m
Zanurzenie: 7 m
Napêd: 1 turbina gazowa i 2 silniki wysokoprê¿ne
Moc maszyn: 52 110 KM
Prêdko�æ: 29 w
Zasiêg: 4000 Mm
Za³oga: 255 osób

WYDARZENIA kraj

Niemiecki �mig³owiec o hiszpañskim imieniu Sancho.
Jego podstawowe zadanie to zwalczanie okrêtów podwodnych.

14 maja korweta rakietowa Sachsen
wp³ynê³a do portu w Gdyni.

Prawie 150-metrowa jednostka
robi³a imponuj¹ce wra¿enie.

Dzia³o kalibru 76 mm. Za nim APAR
- radar sprzê¿ony z systemem kierowania

pociskami rakietowymi.
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trowni¹, z kuchni¹, piekarni¹, urz¹dzeniem
do produkcji s³odkiej wody. - Dziêki nie-
mu mo¿emy produkowaæ 30 ton wody
s³odkiej na dobê - mówi Andreas Hinsche.
- Nie ma k³opotów z braniem prysznica,
jak to bywa³o na starszych i do tej pory
bywa na mniejszych jednostkach.

- System napêdu g³ównego sk³ada siê
z dwóch diesli, o mocy 10 080 KM ka¿dy
oraz turbiny gazowej i przek³adni, które
mo¿na niezale¿nie sprzêgaæ i wyprzêgaæ.
Na przyk³ad moc na dwie �ruby mo¿e

- Panie kapitanie, od kiedy pan
wiedzia³, ¿e chce p³ywaæ?

- Od zawsze lubi³em sporty wodne:
kajaki, ¿eglarstwo. Mo¿na powiedzieæ, ¿e
mia³em obsesjê na punkcie wody. Waka-
cje z rodzicami spêdza³em nad lub na
wodzie, je�dzili�my do Danii, Szwecji, Fin-
landii. Od dzieciñstwa mia³em do czynie-
nia ze statkami, okrêtami, portami. Podo-
ba³o mi siê wyj�cie z portu i znikanie za
horyzontem. Od wczesnych lat intereso-
wa³o mnie dok¹d p³yn¹ statki i co jest za
tym horyzontem, to by³a silna fascynacja
morzem. Po szkole, gdy jako poborowy
mia³em wybraæ rodzaj s³u¿by, naturalna

byæ przenoszona tylko z jednego diesla,
z obu lub dwóch diesli i turbiny gazowej.
Zazwyczaj okrêt u¿ywa mocy z jednego
diesla, przenoszonej na oba wa³y napê-
dowe i �ruby, co daje ekonomiczn¹ prêd-
ko�æ 18 wêz³ów.

Idziemy do okrêtowego szpitala. To
dwa pomieszczenia: zabiegowy i pokój
dla pacjentów. Oba puste: - Wszyscy na
okrêcie s¹ zdrowi - �mieje siê lekarz okrê-
towy Kay Beckmann. - Jeste�my dobrze
wyposa¿eni, mo¿emy tu robiæ prze�wie-

Fregattenkapitän Markus Nolte, dowódca fregaty
Sachsen, opowiedzia³ dziennikarzom �Naszego MORZA�

o tym, jak trafi³ do marynarki wojennej, o szkoleniu
za³ogi, do�wiadczeniach z polsk¹ marynark¹,

 i o kobietach na pok³adzie swojej fregaty.

Kobiety
³agodz¹ obyczaje

tlenia, a nawet przeprowadzaæ mniejsze
operacje.

Jak mówi doktor Beckmann, rzadko
miewa do czynienia z ciê¿szymi przypad-
kami, w zesz³ym roku w pobli¿u Florydy
musia³ zaj¹æ siê marynarzem, który pod-
czas manewrów uszkodzi³ sobie stopê
ciê¿kimi drzwiami.

Zadania przeciwlotnicze

Wychodzimy na pok³ad rufowy, gdzie
stoi �mig³owiec. Nasz¹ uwagê zwraca
namalowany na nim �mieszny rysunek
postaci nazwanej Sancho. Pilot t³umaczy,

WYDARZENIA kraj
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Central Control Station: serce okrêtu. Mostek fregaty. Silnik Sachsen.
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- Czy wspó³pracowa³ pan z okrê-
tami z Polski?

- Tak, bardzo czêsto. Niedawno jeden
z polskich okrêtów by³ w Wilhelmshaven,
uczestniczy³ we wspólnych manewrach
morskich. Kiedy s³u¿y³em na Hambur-
gu, bra³em udzia³ w æwiczeniach Baltops
i tam spotka³em siê z polskimi za³ogami
i okrêtami, zw³aszcza podwodnymi. By³a
tam jedna z polskich fregat, zdaje siê
Ko�ciuszko.

- Jak przebiega³a komunikacja
miêdzy okrêtami ze starych krajów
NATO i polskimi za³ogami?

- W 2002 roku bra³em udzia³ w æwi-
czeniach dowódców, które odbywa³y siê
we Wroc³awiu. Polska by³a w NATO do-
piero od dwóch lat. By³em bardzo pozy-
tywnie zdumiony, zw³aszcza je¿eli chodzi
o m³odych, polskich oficerów. �wietnie
mówili po angielsku, byli zaznajomieni z
natowskimi procedurami, widaæ by³o, ¿e
rozumiej¹ natowski sposób my�lenia. Je-
stem absolutnie przekonany, ¿e Polska je-
¿eli chodzi o przygotowanie kadry jest na
takim samym poziomie, jak pozosta³e kra-
je wchodz¹ce w sk³ad  NATO.  My�lê, ¿e
nie jest ³atwo w tak krótkim czasie, maj¹c
za sob¹ do�wiadczenia pracy w rosyjskojê-
zycznym �rodowisku dowodzenia i my�le-
nia tamtymi procedurami, przestawiæ siê
na inny jêzyk i inne my�lenie. Wydaje mi

umiejêtno�æ kierowania nimi � to
miêdzy innymi cechy, którymi powi-
nien siê charakteryzowaæ dobry do-
wódca.

- Absolutnie.
- Co jeszcze pomaga w byciu do-

brym zwierzchnikiem?
- To uniwersalna cecha, nie odnosz¹-

ca siê jedynie do dowodzenia okrêtem:
absolutnie musisz kochaæ to co robisz.
Je¿eli chcesz byæ kapitanem okrêtu, mu-
sisz kochaæ na nim przebywaæ, musisz
lubiæ mieæ do czynienia z lud�mi, wspie-
raæ ich, pomagaæ rad¹, dawaæ wskazów-
ki. Je¿eli jeste� nie�mia³y, nie lubisz roz-
mawiaæ z lud�mi, trudno znosisz roz³¹kê
z rodzin¹, nie bêdziesz dobrym dowódc¹
okrêtu.

- Jak wygl¹da s³u¿ba w marynar-
ce wojennej? Jak d³ugo przebywa siê
na morzu?

- To zale¿y od sytuacji i od tego, cze-
go wymaga dowództwo. Dla przyk³adu,
z 24 miesiêcy s³u¿by na fregacie francu-
skiej, 16 spêdzi³em na morzu. Bywa, ¿e
marynarze przebywaj¹ poza domem 250-
270 dni. Je¿eli chodzi o Sachsen - w tym
roku pierwsze trzy miesi¹ce spêdzili�my
na przegl¹dach i remontach, dopiero te-
raz zaczynamy program æwiczeñ. Wiêc
w tym roku nie bêdziemy tak d³ugo poza
domem, jak w poprzednich latach.

by³a marynarka wojenna. I gdy siê ju¿ w
niej znalaz³em, szybko przekona³em siê,
¿e to miejsce dla mnie. ̄ e to zawód, któ-
ry chcê wykonywaæ przez resztê ¿ycia.

-  Ile czasu minê³o, nim zosta³ pan
dowódc¹ okrêtu wojennego?

-  Æwieræ wieku. Do marynarki wo-
jennej trafi³em w 1985 roku. Rozpocz¹-
³em karierê jako radiooperator na okrê-
cie logistycznym flotylli minowej Thalas-
sa. Potem, przez niemal 25 lat, s³u¿y³em
na wielu jednostkach, przeszed³em przez
niemal wszystkie stanowiska, jakie na nich
istniej¹. I to nie tylko w niemieckiej flo-
cie, ale te¿ innych krajów NATO - najd³u-
¿ej w Marynarce Wojennej Francji. Jest al-
bowiem tak, ¿e floty poszczególnych kra-
jów NATO wymieniaj¹ siê oficerami, s¹
oni niejako wynajmowani do s³u¿by.
Pierwszym zagranicznym przydzia³em
by³a francuska fregata. Dwa lata by³em
tam nawigatorem. W sumie na francuskich
okrêtach spêdzi³em osiem lat.

- Ma pan ¿onê z Francji.
- Tak, to prawda. Dziêki temu moje

¿ycie w tym kraju i s³u¿ba w tamtej ma-
rynarce by³a ³atwiejsza ni¿ innych nie-
mieckich oficerów. Sachsen to pierwszy
okrêt, którym dowodzê. Obj¹³em na nim
dowództwo dwa lata temu.

- Do�wiadczenie, wysokie kwali-
fikacje, umiejêtno�æ pracy z lud�mi,

¿e ka¿dy �mig³owiec ma sygna³ wywo-
³awczy. Je¿eli zestawienie liter przypo-
mina jak¹� nazwê, to nadaje siê maszy-
nie, czêsto zabawne, imiê.

Kapitan Nolte dodaje, ¿e nie tylko
�mig³owiec nosi imiê, tak¿e inne urz¹-
dzenia, np. silniki, nazywane s¹ przez
mechaników imionami, nie symbolami.
Imiê posiada równie¿ u�miechniêta kuk³a
u¿ywana do æwiczeñ przy alarmach i sytu-
acjach zagro¿enia. Marynarze mówi¹ na ni¹
Olga. Dlaczego?

- Zwykle na naszych okrêtach taka
kuk³a nazywa siê to Oskar. A to dlatego,

¿e gdy og³aszany jest alarm: cz³owiek za
burt¹, podnoszona jest flaga miêdzyna-
rodowego kodu sygna³owego: O jak
Oskar. Ale jeden z naszych marynarzy
namalowa³ lalce niezbyt mêsk¹ twarz i
dlatego zosta³a nazwana Olg¹ - �mieje
siê kapitan Sachsen.

Wchodzimy do du¿ego pomieszcze-
nia z kilkudziesiêcioma stanowiskami. To
pusty w tej chwili mostek bojowy. W cza-
sie alarmu poszczególne stanowiska zaj-
muj¹ oficerowie odpowiedzialni za kon-
kretne obszary obrony okrêtu i grup ce-
lów do zniszczenia.

WYDARZENIA kraj
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S³u¿¹ca na Sachsen od
piêciu lat Annika Schloss

ma za sob¹ niezwyk³e
spotkanie z wielorybami.

Okrêtowy szpital. Gdy go zwiedzali�my,
wszyscy cz³onkowie za³ogi byli zdrowi.

Oficer Andreas Hinsche t³umaczy zasady
dzia³ania Central Control Station.
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siê, ¿e niemieccy oficerowie postawieni
przed takim zadaniem mieliby trudno�ci.
Jestem pod wielkim wra¿eniem tego, ¿e
Polska Marynarka Wojenna tak szybko za-
adaptowa³a siê do warunków i procedur
NATO, tak szybko zintegrowa³a siê z in-
nymi armiami paktu.

- Za³ó¿my, ¿e manewry morskie
odbywaj¹ siê jedynie z udzia³em
okrêtów niemieckich i duñskich.
Jakim jêzykiem siê pos³ugujecie?

- We wszystkich armiach NATO obo-
wi¹zuje jêzyk angielski. Nawet, gdy w
æwiczeniach bior¹ udzia³ tylko niemiec-
kie okrêty, mówimy po angielsku. Co
wiêcej - nawet gdy æwiczymy z naszym
�mig³owcem, porozumiewamy siê w tym
jêzyku. Robimy to, by æwiczyæ angielski,
a tak¿e natowskie procedury, do których
nale¿y pos³ugiwanie siê tym jêzykiem.
By³oby nieprofesjonalne, gdyby�my na co
dzieñ rozmawiali z rodzimymi okrêtami
po niemiecku, a z okrêtami innych kra-
jów po angielsku. Ca³a dokumentacja na
okrêcie jest tak¿e po angielsku.

- Co robi¹ pañscy marynarze gdy
maj¹ wolny czas? I czy w ogóle go
maj¹?

- Jak du¿o go maj¹ zale¿y od dowód-
cy... Oraz od poziomu wyszkolenia cz³on-
ków za³ogi. Je¿eli za³oga jest ca³kowicie
przeszkolona, okrêt gotowy do walki, wów-

czas nie ma nadmiernych obci¹¿eñ, a lu-
dzie maj¹ wiêcej czasu dla siebie. Maj¹ za-
dania operacyjne, ale odchodzi intensyw-
ny trening. Stosunkowo du¿o wolnego cza-
su jest, gdy okrêt udaje siê na miejsce ope-
racji. W wolnym czasie wielu m³odych
cz³onków za³ogi gra na komputerze, mog¹
to robiæ w sieci, pisz¹ maile. Mamy te¿ na
pok³adzie wieku fotografów amatorów,
dobry sprzêt fotograficzny, wiêc ludzie
mog¹ sie wy¿ywaæ i w tej dziedzinie: pra-
cuj¹ nad zdjêciami, wysy³aj¹ je do domu.
Jest te¿ na pok³adzie si³ownia, bie¿nia, sy-
mulator kajaków, mamy bibliotekê.

- Teraz, zdaje siê, za³oga nie ma
wiele pracy.

- Okrêt wyszed³ z remontów i prze-
gl¹dów, w zwi¹zku z tym jeste�my na
niskim poziomie wytrenowania. Wiêk-
szo�æ wyszkolonych cz³onków za³ogi
odesz³a, doszli nowi. Nowa ekipa musi
siê zgraæ. W³a�nie wkraczamy w inten-
sywny okres szkoleñ, w ci¹gu dnia, tak¿e
noc¹, odbywaj¹ siê æwiczenia - alarmy
po¿arowe, bojowe, �cz³owiek za burt¹�.
Teraz wiêc czas wolny dla cz³onków za-
³ogi jest bardzo ograniczony. W zasadzie
go nie maj¹.

- Jak d³ugo trwa wyszkolenie za-
³ogi?

- Pó³ roku. Na pocz¹tku mamy du¿o
ró¿nych, krótkich, ale intensywnych pro-

gramów treningowych: alarmy przeciw-
po¿arowe, æwiczenia ogniowe - odpala-
nie rakiet, symulacje zatopienia przedzia-
³ów. Nastêpnie bêdziemy mieli szkole-
nie w niemieckiej szkole kontrolowania
uszkodzeñ. Pó�niej okrêt zostanie czê�cio-
wo doposa¿ony do szkolenia ochrony
przed broni¹ chemiczn¹, nuklearn¹ i biolo-
giczn¹. I wreszcie, na koniec, przejdziemy
sze�ciotygodniowy program szkoleñ w Ply-
mouth. Na koniec programu szkoleñ w
Anglii, brytyjski admira³ wyda naszemu
okrêtowi certyfikat gotowo�ci bojowej.

- Dlaczego robi¹ to Anglicy?
- Maj¹ tam a¿ 250 instruktorów. Sami

nie byliby�my w stanie przeprowadziæ ta-
kiego procesu. Dzieñ na szkoleniach wy-
gl¹da tak, ¿e za³oga budzona jest o pi¹tej
rano, o siódmej podnosimy kotwicê i wy-
p³ywamy na d³ugi dzieñ, który mo¿e trwaæ
do 22, a nawet 23. W ci¹gu typowego dnia
treningów mo¿emy mieæ na pok³adzie 40-
50 inspektorów. S¹ w³a�ciwie w ka¿dym
dziale, na ka¿dym stanowisku, nawet w
szpitalu okrêtowym czy kuchni. Przygl¹-
daj¹ siê, jak przestrzegamy procedur i co-
dziennie dostarczaj¹ pisemne raporty z wy-
ników. Wskazuj¹ w nich, które zadania zo-
sta³y wykonane dobrze, albo lepiej ni¿
poprzedniego dnia, ale trzeba jeszcze co�
poprawiæ, a w innym wypadku, ¿e ju¿
wszystko jest w porz¹dku.

ny tak, ¿e mo¿e sobie poradziæ z jedno-
czesnym atakiem z wielu stron ró¿nych
rodzajów broni. Mimo, ¿e stosunkowo
nowy, zosta³ opracowany jeszcze wed³ug
scenariusza z czasów zimnej wojny i po-
my�lany g³ównie do dzia³añ na pó³noc-
nym Atlantyku, jak te¿ do ochrony kon-
wojów z dostawami z USA do Europy.

- Nie wyobra¿am sobie sytuacji, ¿eby
ten okrêt znalaz³ siê w powa¿nym zagro-
¿eniu - opowiada kapitan. - Jest do�æ uni-

Podstawowe wyposa¿enie: radar dozoru ogólnego oraz kierowania
ogniem pocisków rakietowych APAR; radar dozoru ogólnego Thales SMART L;
2 radary nawigacyjne STN Atlas 9600-M; elektrooptyczny system kierowania
ogniem artylerii STN Atlas MSP 500; elektrooptyczny system obserwacji Tha-
les IRST.

Uzbrojenie: 1 armata uniwersalna OTO Melara kalibru 76 mm; 2 dzia³ka
kalibru 27 mm; 32 wyrzutnie rakiet Mk-41 dla pocisków ESSM i Standard SM-
2; 2 wyrzutnie pocisków przeciwlotniczych bliskiego zasiêgu RAM; 2 wyrzut-
nie pocisków przeciwokrêtowych Mk-141 dla 8 pocisków Harpoon; 2 wy-
rzutnie torped Mk-32 dla 6 torped MU-90, 2 �mig³owce pok³adowe.

wersalny, mo¿emy nawet nie�æ pomoc
przy klêskach ¿ywio³owych. Ale naszym
g³ównym zadaniem jest ochrona przeciw-
lotnicza. Mo¿emy j¹ zapewniæ ca³ej mor-
skiej grupie zadaniowej, ca³ej grupie
okrêtów. Gdy jeste�my, powiedzmy, na
�rodku Ba³tyku, mamy pe³en przegl¹d
informacji na obszarze 200-250 mil mor-
skich, czyli pokrywamy ochron¹ po-
wietrzn¹ Warszawê, Kopenhagê, Sztok-
holm, Helsinki.

- Na jednym stanowisku siedzi oficer
odpowiedzialny za monitorowanie sytu-
acji na powierzchni morza, na innym -
zajmuj¹cy siê celami powietrznymi, na
kolejnym - celami podwodnymi - wyja-
�nia kapitan Nolte. - W centralnym punk-
cie jest miejsce dla oficera dowodz¹ce-
go, który ma wiêcej monitorów, musi
mieæ ca³o�ciowy obraz sytuacji. Oficer
dowodz¹cy ustala priorytety w ataku czy
obronie i koordynuje pracê pozosta³ych
oficerów. W sytuacji bojowej, w centrum
mo¿e byæ do 48 oficerów.

- Ile celów mo¿e pokryæ system obro-
ny okrêtu? - pytamy.

- Wystarczaj¹c¹, ¿eby czuæ siê bez-
piecznie - u�miecha siê kapitan. - System
obrony mo¿e zajmowaæ siê dwoma ty-
si¹cami celów, od�wie¿a siê w milisekun-
dach, sugeruj¹c: ten cel jest najbardziej
niebezpieczny, móg³by� siê nim zaj¹æ.
Oficer dowodz¹cy ma przegl¹d sugestii i
mo¿e j¹ zatwierdziæ lub zmieniæ, bo to
on podejmuje ostateczn¹ decyzjê.

Markus Nolte opowiada, ¿e okrêt i
jego system obrony zosta³ zaprojektowa-
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- W pañskiej kabinie wisi wielki
klucz, na którym odnotowane s¹
przej�cia okrêtu przez ko³o podbie-
gunowe i przez równik�

- Ko³o podbiegunowe na Sachsen
przep³ynêli�my w 2007 roku, na równi-
ku byli�my w zesz³ym roku. Oczywi�cie
przy tej okazji odby³ siê tradycyjny chrzest
morski. U nas wygl¹da to tak, ¿e dzieñ
przed przybyciem Neptuna na okrêt, na
którym ma siê odbyæ chrzest neofitów,
czyli tych, którzy nie przekraczali równi-
ka, pojawia siê delegacja od króla morza,
z Trytonem na czele. Jej przekazywany jest
klucz, by Neptun móg³ swobodnie wej�æ
w posiadanie okrêtu. Gdy w zesz³ym roku
przep³ywali�my równik, mieli�my na po-
k³adzie oko³o 50 marynarzy, którzy ju¿ go
przekraczali i a¿ oko³o 180 takich, których
tam jeszcze nie by³o. By³o to wiêc spore
zadanie logistyczne ochrzciæ ich wszystkich.
Na moje polecenie mia³a to byæ raczej
dobra zabawa dla wszystkich, nie mog³o
byæ przesady w �torturach�.

- Czyli nieco niezgodnie z tra-
dycj¹...

- No nie, chodzi³o o to, by marynarze
mieli dobre wspomnienia.

- W�ród pañskiej za³ogi s¹ te¿ ko-
biety�

- Tak, jest ich sze�æ, mniej ni¿ na in-
nych okrêtach. Ile ich bêdzie na pok³a-

dzie nie zale¿y od dowódcy okrêtu. O
tym decyduje siê wy¿ej.

- Na jakich stanowiskach s³u¿¹?
- Jedna jest ochmistrzem: zajmuje siê

ksiêgowo�ci¹, zamówieniami, zaopatrze-
niem, równie¿ okrêtowymi finansami.
Dwie panie s¹ oficerami artylerii. Kolejna
jest zastêpc¹ szefa kuchni. Jest te¿ asy-
stentka lekarza. Jesieni¹ bêdziemy mieli
na pok³adzie szefow¹ artylerii.

- Czy stosuje siê wobec nich ja-
kie� specjalne procedury, ustala za-
sady pok³adowego ¿ycia?

- Staramy siê, ¿eby panie nie miesz-
ka³y w pomieszczeniach razem z mê¿-
czyznami. Jednak zasad¹ w niemieckiej
marynarce jest, ¿e nikt nie mo¿e sobie
rezerwowaæ prawa do oddzielania siê,
niezale¿nie od p³ci. Na ma³ych jednost-
kach, np. �cigaczach rakietowych, pa-
trolowcach, zdarza siê, ¿e ca³a szere-
gowa za³oga, powiedzmy dziesiêæ
osób, mieszka w jednym pomieszcze-
niu, nawet je¿eli jest w�ród nich kobie-
ta. To dzia³a, nie mamy z tym k³opotu.
Pamiêtam, ¿e gdy oko³o dziesiêciu lat
temu, kobiety zaczê³y siê pojawiaæ na
okrêtach, oponowali przeciw temu
wy¿si dowódcy. Nie by³o z tym nato-
miast problemów na okrêtach. Parawan,
kurtyna w czê�ci pomieszczenia, za³a-
twia sprawê prywatno�ci.

- Pan jest za.
- Oczywi�cie. Podziwiam je przede

wszystkim za to, ze �wietnie sie odnala-
z³y i umiej¹ funkcjonowaæ w tak bardzo
mêskim �rodowisku, jakim jest wojsko. Ja,
bêd¹c na przyk³ad wychowawc¹ w przed-
szkolu, w gronie trzydziestu kobiet, nie
wiem, czy tak dobrze jak one da³bym
sobie radê. Chapeau bas! W ogóle uwa-
¿am, ¿e dla armii to bardzo dobrze, ¿e s¹
w niej kobiety � ³agodz¹ obyczaje.

- Mówili�my o czasie wolnym pañ-
skiej za³ogi. A co pan robi po s³u¿-
bie, na l¹dzie?

- Byæ mo¿e to trochê dziwne dla ofice-
ra marynarki, ale staram siê trzymaæ z dala
od spraw morskich: bardzo lubiê byæ bli-
sko natury, p³ywaæ kajakiem, ³owiæ ryby...

- To przecie¿ czynno�ci zwi¹zane
z wod¹...

- Tak, ale jednak nie z technik¹, uzbro-
jeniem. Lubiê tak¿e pracowaæ w przydo-
mowym ogródku. Gdy zapytasz oficera
marynarki - powie, ¿e wprawdzie lubi w
ogrodzie przebywaæ, ale w nim pracowaæ
ju¿ nie. Mnie to bardzo odprê¿a, lubiê pie-
liæ, mieæ rêce brudne od ziemi, sadziæ i
pielêgnowaæ ro�liny.

Rozmawiali:
Czes³aw Romanowski
i Piotr B. Stareñczak

Markus Nolte opowiada o zesz³orocz-
nych, wspólnych æwiczeniach z Amery-
kanami u wybrze¿y Florydy. - Podczas
æwiczeñ na rakietach nie montuje siê g³o-
wic bojowych, ale system telemetrycz-
ny, dziêki któremu mo¿liwe jest prze�le-
dzenie, jak celne jest uderzenie. Nasz
strza³ 70 mil od okrêtu by³ jednak tak
celny, ¿e zniszczyli�my samym uderze-
niem u¿ywany do æwiczeñ samolot æwi-
czebny. A to dosyæ kosztowny sprzêt.
Amerykanie poprosili, ¿eby tak skonfigu-
rowaæ system, by rakieta chybia³a o 10
metrów, ¿eby ich kosztownych celów nie
niszczyæ - �mieje siê kapitan.

A propos Florydy, jedna z sze�ciu ko-
biet na pok³adzie, 25-letnia Annika Schloss
podczas tych samych manewrów wysko-
czy³a w pe³nym rynsztunku za burtê. W
pewnym momencie woda wokó³ niej siê
wzburzy³a i pojawi³y siê... wieloryby.
Oczywi�cie nie zrobi³y jej nic z³ego. An-
nika, od 7,5 roku w wojsku, na Sachsen
s³u¿y piêæ lat. Obs³uguje radar, ma upraw-
nienia ratownika. Mówi, ¿e od zawsze
chcia³a zwiedzaæ �wiat, a s³u¿ba na tym

okrêcie jej to umo¿liwia. Nienawidzi...
sprz¹taæ okrêtu, co jest w zakresie jej
obowi¹zków. Nied³ugo odchodzi z woj-
ska do policji wodnej w Hamburgu. Wziê³a
te¿ udzia³ w filmie reklamowym o Mary-
narce Wojennej, który pokazuje akcjê z
udzia³em korwety Sachsen.

Z kapitanem Nolte i oficerem praso-
wym zwiedzamy jeszcze mostek, robimy
wspólne zdjêcia na dziobie, a niemal czte-
rogodzinny pobyt na Sachsen koñczymy
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lunchem. Niemiecka fregata rakietowa
Sachsen opu�ci³a Gdyniê w poniedzia³ek,
17 maja.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski
i Piotr B. Stareñczak

Wspó³praca:
Krystyna Romanowska,

Leo Walotek-Scheidegger

WYDARZENIA kraj
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Batory

Najstarszy polski okrêt � kuter po�cigowy Batory �
rozpocz¹³ nowe ¿ycie. Jednostka zosta³a oficjalnie
wprowadzona do s³u¿by turystycznej.

wróci³ do s³u¿by!

- Jestem w szoku - mówi³a 36-letnia
Magdalena Kowalkowska, turystka z War-
szawy, kiedy po raz pierwszy zobaczy³a
Batorego. - Nie my�la³am, ¿e co� takiego
przetrwa³o do naszych czasów. Jestem
zdziwiona tym bardziej, ¿e choæ kilka razy
by³am na Helu, nigdy nie widzia³am tam
tego okrêtu.

Pani Magda nie by³a jedyn¹ osob¹,
która 15 maja dziwi³a siê przygl¹daj¹c siê
Batoremu.

Ju¿ sam fakt, ¿e na pocz¹tku XXI wie-
ku udostêpnia siê zwiedzaj¹cym najstar-
szy zachowany do dzisiaj polski okrêt, na

dodatek jedyn¹ jednostkê, która czynnie
bra³a udzia³ w walkach we wrze�niu 1939
roku, i dotrwa³a do naszych czasów, bu-
dzi³ sensacjê.

- Jak to mo¿liwe, ¿e mo¿emy go tu
ogl¹daæ? Sk¹d ten okrêt siê tutaj wzi¹³? -
takie pytania pada³y wielokrotnie w
rozmowach. Wielu ludzi zatrzymywa³o siê
przed tablic¹ informuj¹c¹ o historii jednost-
ki i stara³o siê znale�æ tam odpowiedzi.

Batory nie by³ nigdy obecny w po-
wszechnej �wiadomo�ci tak jak inne, s³aw-
niejsze i wiêksze, polskie okrêty. Ta nie-
pozorna jednostka (zaledwie 21,2 me-

trów d³ugo�ci, wypieraj¹ca 28 ton wody),
ma jednak niezwykle bogat¹ historiê.

Jest niemal ca³kowicie �produktem�
polskiej my�li technicznej i stoczniowej.
Zosta³ zaprojektowany przez Polaka, in-
¿yniera Aleksandra Potyra³ê, organizato-
ra i pierwszego dyrektora Polskiego Re-
jestru Statków i wybudowana w 1932
roku w polskiej stoczni w Modlinie.

�Fakt ten by³ dlatego wa¿nym, zarów-
no dla mnie osobi�cie, jak i dla przysz³o-
�ci polskiego przemys³u okrêtowego, po-
niewa¿ ju¿ wówczas uda³o mi siê, na
skromnym jeszcze odcinku ówczesnych

WYDARZENIA kraj

Tak okrêt wygl¹da obecnie.
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potrzeb, prze³amaæ w Polakach niewia-
rê w nasze mo¿liwo�ci w zakresie w³a-
snych koncepcji technicznych� - napisa³
Aleksander Potyra³a w swoich wspomnie-
niach.

Jak na swoje czasy, Batory by³ jed-
nostk¹ bardzo nowoczesn¹. Przed drug¹
wojn¹ �wiatow¹ s³u¿y³ w Stra¿y Granicz-
nej �cigaj¹c przemytników po wodach
Zatoki Gdañskiej. Nigdy nie zdarzy³o siê,
aby który� z zatrzymywanych czy kon-
wojowanych przez niego statków podj¹³
próbê ucieczki. Szybko�æ (maksymalna
wynosi³a ponad 24 wêz³y) zapewnia³
polskiemu okrêtowi oryginalny uk³ad a¿
trzech silników. Za³oga liczy³a 10 osób,
zasiêg p³ywania 260 mil morskich. Uzbro-
jony by³ w dwa ciê¿kie karabiny maszy-
nowe typu Maxim.

Kuter by³ chlub¹ Stra¿y Granicznej.
Pe³ni³ tak¿e funkcje reprezentacyjne. Na
jego pok³adzie przebywa³o wiele znako-
mito�ci II Rzeczypospolitej, m.in. prezy-
dent Ignacy Mo�cicki i premier Felicjan
S³awoj-Sk³adkowski.

W przededniu wybuchu drugiej woj-
ny �wiatowej Batory zosta³ zmobilizowa-
ny i sta³ siê okrêtem Polskiej Marynarki
Wojennej. Jednostka przewozi³a rannych
i bra³a udzia³ w obronie przeciwlotniczej
Helu. W noc poprzedzaj¹c¹ kapitulacjê
Pó³wyspu, na okrêcie podjêto udan¹ pró-
bê przedarcia siê przez niemieck¹ bloka-
dê do Szwecji. By³ to najs³ynniejszy epi-
zod zwi¹zany z dziejami jednostki. Wraz
z 16 osobami na pok³adzie, Batory zosta³
internowany w Szwecji.

Po wojnie wróci³ do Polski i ponow-
nie s³u¿y³ pogranicznikom, raz po raz
zmieniaj¹c nazwy. Ostatecznie, od 1957
roku, pe³ni³ s³u¿bê jako jednostka szko-
leniowa Ligi Obrony Kraju na Zalewie
Zegrzyñskim. Po wyeksploatowaniu
stan¹³ na Kanale ¯erañskim i oczekiwa³
na swój koniec.

I zapewne zosta³by ostatecznie zez³o-
mowany, gdyby nie zaanga¿owanie kil-
ku pasjonatów, w�ród nich Gerarda £uka-
szewicza, oficera Marynarki Wojennej z
Helu. Dziêki m.in. jego staraniom, w 1974
roku, kuter zosta³ prowizorycznie napra-
wiony i przeprowadzony pod jego do-
wództwem na Hel.

Tam zosta³ wbetonowany w nabrze-
¿e Portu Wojennego i praktycznie zapo-
mniany na 30 lat. Ze wzglêdu na to, ¿e
Batory sta³ na terenie jednostki wojsko-
wej, zwykli tury�ci nie mieli do niego
dostêpu. Na dodatek, wraz z up³ywem
czasu, coraz bardziej niszcza³, rozkradany
na prawo i lewo.

WYDARZENIA kraj

Batory w trakcie remontu na Helu.

Wprowadzenie kutra do nowej roli u�wietni³ wystêp orkiestry.
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Kiedy Port Wojenny w Helu opusto-
sza³, kuter ponownie stan¹³ przed wid-
mem zag³ady. Na szczê�cie zaopiekowa³
siê nim dyrektor Muzeum Marynarki Wo-
jennej w Gdyni kmdr por. dr S³awomir
Kudela. Uda³o mu siê przekonaæ dowódz-
two polskiej floty, aby przekaza³o okrêt
do kierowanej przez niego placówki.

Kiedy tak siê sta³o, mo¿na by³o Bato-
rego poddaæ renowacji. Podjê³a siê tego
firma Gotyk z Lubicza pod Toruniem.
Okrêt zosta³ zabezpieczony i przetrans-
portowany do Gdyni, gdzie stan¹³ na
wewnêtrznym dziedziñcu nowego gma-
chu Muzeum Marynarki Wojennej (mo¿-
na go ogl¹daæ od strony ekspozycji ple-
nerowej).

Okrêt udostêpniono do zwiedzania 15
maja, w Noc Muzeów. �Dopieszczanie�

- Czy podejmuj¹c siê renowacji
Batorego zdawa³ pan sobie sprawê z
ogromu zadania?

- Przyznam, ¿e nie do koñca. Oczywi-
�cie zna³em Batorego z historii i fotogra-
fii, ale przed rozpoczêciem pracy, jako
¿e by³ zamkniêty na terenie  Portu Wo-
jennego w Helu, nigdy go nie widzia³em.

- Nie przerazi³ siê pan, kiedy go
pierwszy raz zobaczy³?

- Cieszy³em siê, ¿e jest ca³y.
- A nie ba³ siê pan, ¿e po wyjêciu

z betonu siê rozsypie?
- Nie. Kiedy wszed³em do �rodka

okrêtu, stwierdzi³em, ¿e blacha jest w po-
rz¹dku. Pomimo tego, wyjêcie Batorego
z betonu by³o chyba najtrudniejszym mo-
mentem pracy nad nim. Wszystkiego do
koñca nie da siê przecie¿ przewidzieæ.

- Co pana najbardziej zaskoczy³o
przy remoncie?

- Kiedy Batory sta³ na Helu, zosta³ do-
szczêtnie wybebeszony. Spotka³em kil-
ka osób, które twierdzi³y, ¿e wiedz¹ co
siê sta³o z niektórymi elementami wypo-

Ze S³awomirem Lewandowskim,
w³a�cicielem firmy Gotyk, który remontuje

Batorego rozmawia Tomasz Falba

Król
jest tylko jeden
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trwa³o do ostatniej chwili. Choæ na okrê-
cie nie zakoñczono wszystkich planowa-
nych prac, m.in. monta¿u uzbrojenia
(patrz rozmowa poni¿ej), ju¿ wygl¹da
imponuj¹co, szczególnie dla tych, którzy
pamiêtaj¹, w jakim by³ stanie na Helu.

Przy okazji odby³a siê skromna uro-
czysto�æ oficjalnego wprowadzenia Bato-
rego do s³u¿by turystycznej. Na kutrze
zawieszono banderê z legendarnego nisz-
czyciela Piorun, zagra³a marynarska or-
kiestra, a butelkê szampana, w ge�cie
symbolicznego chrztu, rozbi³a o burtê
okrêtu córka Gerarda £ukaszewicza, 21-
letnia studentka Politechniki Gdañskiej,
Monika.

- Jestem bardzo dumna - wyzna³a �Na-
szemu MORZU� chwilê po ceremonii. -
Zw³aszcza, ¿e wiem co to za okrêt.

Dyrektor Kudela, w okoliczno�ciowym
przemówieniu, przedstawi³ krótko zgro-
madzonym historiê kutra, a Gerard £uka-

WYDARZENIA kraj

Butelkê szampana rozbi³a
o burtê kutra Monika £ukaszewicz.
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renowator Batorego.
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sa¿enia. Nikt jednak ¿adnego z nich nie
odda³. To mnie dziwi. Mo¿e ci ludzie nie
chc¹ byæ pos¹dzeni o kradzie¿? Nie wiem.
Szkoda jednak, ¿e nie chc¹ pomóc zwra-
caj¹c te rzeczy.

- A wed³ug pana oceny, sporo siê
zachowa³o oryginalnych czê�ci?

- My�lê, ¿e tak. Byæ mo¿e nawet za-
skakuj¹co wiele. W�ród nich mog¹ byæ
elementy wnêtrza, wyposa¿enia kajut,
nadbudówki. Ale tak¿e bulaje. Mo¿e jak
kto� przeczyta tê rozmowê, to siê zre-
flektuje? By³oby mi³o. Nikt nikogo nie
bêdzie poci¹ga³ do odpowiedzialno�ci z
tego tytu³u, ¿e odda jak¹� oryginaln¹
czê�æ Batorego.

- Czy uda³o siê odkryæ na okrêcie
elementy pamiêtaj¹ce czasy sprzed
drugiej wojny �wiatowej?

- Telegraf sterowy w maszynowni na
przyk³ad. Nity. Ca³a konstrukcja Batore-
go jest przecie¿ nitowana. Do jego budo-
wy u¿yto wielu tysiêcy nitów. Tylko na
ramkê okna przedniego nadbudówki  a¿
200!

- Uda³o siê panu dotrzeæ tak¿e do
oryginalnej farby...

- Znalaz³em j¹ w ró¿nych zakamarkach
okrêtu: w za³omach pod masztem i komi-
nem, pod mocowaniami kó³ ratunkowych.
Teraz Batory ma oryginaln¹ barwê.

- Czy rzeczywi�cie okrêt wygl¹da
obecnie dok³adnie tak jak w 1939
roku?

- Aby tak by³o, trzeba jeszcze parê
rzeczy do niego do³o¿yæ, np. tubê g³o-

sow¹, buczek, reflektor, szalupê i uzbro-
jenie. Bêdê to sukcesywnie robiæ. D¹¿ê
do odtworzenia jego wygl¹du sprzed
wojny.

- Na przedwojennych fotogra-
fiach nie ma jednak np. relingów
sztormowych na dachu nadbudów-
ki. Dlaczego je pan zachowa³?

- To rzeczywi�cie powojenny doda-
tek. Ale nie bêdê go odcina³, bo zrós³ siê
z okrêtem tak, ¿e trudno go usn¹æ.

- Czy odtwarzaj¹c Batorego wyko-
rzystywa³ pan oryginaln¹ dokumen-
tacjê, np. stoczniow¹?

- Niestety, ¿adna dokumentacja siê nie
zachowa³a. Przynajmniej ja nic o niej nie
wiem. To znacznie utrudnia odtwarzanie
szczegó³ów okrêtu, bo jak np. wygl¹da³o
ko³o sterowe? Dlatego je�li kto� dyspo-
nuje zdjêciami, dokumentami, czy czym-
kolwiek co mog³oby u³atwiæ proces reno-
wacji Batorego, zachêcam do kontaktu z
Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.

- Czy podczas pracy korzysta³ pan
z pomocy ludzi, którzy pamiêtaj¹ Ba-
torego?

- Oczywi�cie. Ale ich pamiêæ siêga lat
powojennych. Nie ma nikogo, kto pamiê-
ta³by ten okrêt sprzed drugiej wojny �wia-
towej.

- Ile czasu zaj¹³ panu dotychcza-
sowy remont?

- Prawie rok. Pracowa³em czêsto po
12 godzin na dobê.

- Renowacja Batorego jest ju¿ za-
koñczona?

- Nie. Prace trwaj¹ i potrwaj¹ jeszcze
jakie� dwa lata. Zdecydowali�my siê udo-
stêpniæ go jednak zwiedzaj¹cym ju¿ te-
raz, bo nawet w takim stanie jak dzisiaj,
jest po prostu piêkny i wart pokazania.

- Jak bêd¹ dalej przebiegaæ prace
nad Batorym?

- Trzeba wyremontowaæ jeszcze wie-
le elementów, szczególnie w �rodku �
pomalowaæ, uszczelniæ itp. S¹ te¿ plany,
aby czê�ciowo odtworzyæ wnêtrze kutra.

- Pewne decyzje przy renowacji
Batorego uznaæ jednak mo¿na za
kontrowersyjne, choæby przeciêcie
go na pó³ na czas transportu z Helu
do Gdyni.

- Nie by³o innego rozs¹dnego wyj�cia,
aby móc go umie�ciæ na dziedziñcu no-
wego budynku Muzeum Marynarki Wo-
jennej. Zapraszam zreszt¹ wszystkich kry-
tyków, by przekonali siê, ¿e dzisiaj na-
wet nie widaæ, w który miejscu by³ prze-
ciêty.

- Batory rozpocz¹³ nowy etap swo-
jej historii. Czym by³ dla pana jego
remont?

- Powiem tak. Zajmujê siê renowacja-
mi ró¿nych urz¹dzeñ technicznych od
trzydziestu lat. Uratowa³em kilka zabyt-
kowych motocykli i samochodów. Ale
praca nad Batorym by³a czym� szczegól-
nym, bo zabytkowych motocykli i aut jest
wiele, a ten okrêt jest tylko jeden. Król
jest jeden.
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szewicz podziêkowa³ wszystkim, którzy
zaanga¿owali siê zarówno w pierwsze, to
w 1974 roku, jak i drugie, obecne, rato-
wanie Batorego przed zniszczeniem.
W�ród wymienionych znalaz³o siê tak¿e
�Nasze MORZE�, które od samego pocz¹t-
ku patronuje temu przedsiêwziêciu, a na-
wet (rêkoma ni¿ej podpisanego) osobi�cie
wziê³o udzia³ w renowacji jednostki.

- Dzisiejsza uroczysto�æ to naprawdê
wielka chwila dla wszystkich mi³o�ników
dziejów polskiej floty - mówi dyrektor
Kudela. - Jestem szczê�liwy, bo Batory
jest ju¿ bezpieczny i otrzyma³ nowe ¿ycie.
Zas³u¿y³ na to.

Tomasz Falba

WYDARZENIA kraj

Ludzie, którzy uratowali Batorego,
od lewej: S³awomir Lewandowski,

S³awomir Kudela i Gerard £ukaszewicz.
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Kusznierewicz. - Mam okazjê opowiadaæ
o swojej przygodzie z ¿eglarstwem,
o igrzyskach, o tym, co mi da³o ¿eglarstwo.
Dzieci bardzo s¹ tymi sprawami zaintere-
sowane, dlatego pomy�la³em, ¿e dobrze
by³oby, gdyby spróbowa³y jak to jest na
wodzie, a nu¿ za³api¹ bakcyla?

Kusznierewicz, który urodzi³ i wycho-
wa³ w Warszawie, owego bakcyla za³apa³,
kiedy mia³ dziewiêæ lat. Rodzice, sami
¿eglarze, zapisali go kurs ¿eglarski na
Zalewie Zegrzyñskim. Ju¿ siedem lat pó�-
niej, Mateusz zosta³ cz³onkiem kadry olim-
pijskiej.

- Zacz¹³em podró¿owaæ po �wiecie,
otwar³y siê dla mnie perspektywy -
wspomina. - Maj¹c 21 lat, w 1996 roku,
pojecha³em na pierwsze Igrzyska Olim-
pijskie do Atlanty. I ku zaskoczeniu wie-
lu osób, bo nie by³em tam faworytem,
pokona³em wszystkich i zdoby³em pierw-
szy w historii polskiego ¿eglarstwa z³oty
medal olimpijski.

Ju¿ bêd¹c s³awnym ¿eglarzem, spê-
dza³ mnóstwo czasu propaguj¹c ten sport,
przede wszystkim w szko³ach, ale tak¿e

Za³apaæ bakcyla

- Byli�my na zatoce, mieli�my okazjê zobaczyæ Gdañsk
od strony morza. Na zatoce buja³o, niektórzy mieli
problem z ¿o³¹dkiem � tak gdañscy gimnazjali�ci
opisywali wra¿enia po rejsie Mot³aw¹ i po Zatoce

Gdañskiej. Ponad trzy tysi¹ce ich rówie�ników bêdzie
mog³o prze¿yæ to samo. Ruszy³ Program Edukacji Morskiej

� pomys³ w³adz Gdañska i Mateusza Kusznierewicza.

Kusznierewicz, dwukrotny medalista
igrzysk olimpijskich, mistrz �wiata oraz
Europy, jest Morskim Ambasadorem
Gdañska. Niedawno przeniós³ siê do gro-
du nad Mot³aw¹ i kupi³ tam mieszkanie.
Mówi, ¿e jest zauroczony tym miastem.

- Po tym co tutaj zobaczy³em, nie
wiem co robi³em przez tyle lat w g³êbi
l¹du. Blisko�æ morza sprawia mi wielk¹
frajdê. Gdañsk, nazwany kiedy� morsk¹
stolic¹ Polski, powinien byæ faktycznie
godzien tej nazwy. Po spotkaniach z w³a-
dzami, z lud�mi, którzy chc¹ co� w tym
mie�cie robiæ, zauwa¿y³em jego potencja³.

Potencja³ Gdañska

Powsta³ projekt dzia³añ, które maj¹ z
Gdañska uczyniæ prawdziw¹, morsk¹ sto-
licê Polski. Ma to byæ promocja miasta za
granic¹, uatrakcyjnienie istniej¹cych i byæ
mo¿e organizacja nowych imprez mor-
skich oraz rozbudowa infrastruktury mor-
skiej, przede wszystkim nowych marin,
bo na ich nadmiar miasto nie narzeka.
Kolejny filar to edukacja morska.

- Du¿o czasu po�wiêcam na spotka-
nia z dzieæmi i m³odzie¿¹, w tym tak¿e
w przedszkolach - opowiada Mateusz

Dziêki gdañskiemu programowi, ponad trzy tysi¹ce dzieci,
prawdopodobnie pierwszy raz w ¿yciu wyp³ynie na wodê.
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Program Edukacji Morskiej
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w zak³adach karnych. Dowiadywa³ siê
pó�niej, ¿e po jego wizytach miejscowe
kluby ¿eglarskie prze¿ywaj¹ oblê¿enie.
St¹d nadzieja, ¿e i teraz tak bêdzie, ¿e
dzieci, które bêd¹ mia³y mo¿liwo�æ spê-
dziæ na jachcie choæ jeden dzieñ, mo¿e
pó�niej pójd¹ w jego �lady.

Wspólnie z w³adzami miasta, Fundacj¹
Gdañsk¹, klubami ¿eglarskimi i szko³ami,
opracowa³ Program Edukacji Morskiej.
Mówi on, ¿e w maju, czerwcu i wrze�niu
dzieci z pierwszych klas wszystkich gdañ-
skich gimnazjów (oko³o 3300 osób), od-
bêd¹ jednodniowe rejsy po Mot³awie i -
przy sprzyjaj¹cej pogodzie - po wodach
Zatoki Gdañskiej. W³adze miasta wyczar-
terowa³y do tego celu piêæ jachtów.

- Dzieci po krótkim przeszkoleniu, pod
opiek¹ do�wiadczonych opiekunów, po-
p³yn¹ z mariny w stronê Zatoki Gdañskiej
- mówi mistrz olimpijski. - P³yn¹c Mot³aw¹
i kana³em portowym bêd¹ mog³y dowie-
dzieæ siê ciekawych rzeczy o ¯urawiu,
So³dku, Westerplatte, latarni morskiej
w Nowym Porcie. Zwiedz¹ równie¿ nie-
dawno odrestaurowan¹ Twierdzê Wis³o-
uj�cie. Bêdzie to okazja do poznania mia-
sta od strony wody, zobaczenia miejsc i za-
k¹tków niedostêpnych dla zwyk³ego
mieszkañca Gdañska i prze¿ycia pierw-
szej ¿eglarskiej przygody. Ka¿da wypra-
wa na pok³adzie jednego z piêciu jach-
tów ¿aglowych potrwa ok. sze�ciu godzin.
W trakcie rejsu jachty bêd¹ p³ynê³y pod
¿aglami albo na silniku, a uczestnicy bêd¹
mieli okazjê poczuæ, jak to jest byæ czê-
�ci¹ ¿eglarskiej za³ogi. Do realizacji rej-
sów wybrali�my niewielkie, szybkie
i zwrotne jachty kabinowe: Antilê, Pega-
za i Delphiê.

Rejsy odbywaæ siê bêd¹ od ponie-
dzia³ku do pi¹tku. Ka¿dego dnia p³ywaæ
bêd¹ trzydziestoosobowe grupy. Program
jest darmowy, koszty pokrywa miasto
i sponsor. Po ka¿dym rejsie dzieci dostan¹
specjalny dyplom, na odwrocie którego
znajd¹ siê adresy klubów ¿eglarskich. By
na wypadek, gdyby za³apa³y wodnego
bakcyla, zaczê³y uczêszczaæ na zajêcia
i kursy ¿eglarskie. Program ma byæ kon-
tynuowany w kolejnych latach.

Robert, And¿elika i Dawid z Gimna-
zjum nr 8 tak opisuj¹ swoje prze¿ycia
podczas pierwszego, inauguruj¹cego pro-
gram rejsu: - Podoba³o nam siê, ¿e mogli-
�my pop³yn¹æ jachtem, ¿e mogli�my nim
sterowaæ. Byli�my na zatoce, mieli�my
okazjê zobaczyæ Gdañsk ze strony mo-
rza. Na zatoce buja³o, niektórzy mieli pro-
blem z ¿o³¹dkiem. Nauczyciele, którzy z
nami byli nie wygl¹dali na wystraszonych.

Zdarza³o siê jednak, ¿e chowali siê do ka-
bin. Mieli�my szansê postawiæ ¿agiel, zo-
baczyæ, ¿e nie mo¿na siê zastanawiaæ, trze-
ba byæ odpowiedzialnym za to, co siê robi,
odpowiedzialnym za innych.

Zaraziæ morzem

Podczas inauguracji programu, prezy-
dent Gdañska, Pawe³ Adamowicz, powie-
dzia³:

- Dziêki naszemu wspólnemu progra-
mowi, ponad trzy tysi¹ce dzieci prawdo-
podobnie pierwszy raz w ¿yciu wyp³y-
nie, niemal samodzielnie, na wodê. My,
za pieni¹dze podatników, przy udziale
sponsora, spróbujemy zaraziæ te dzieci
morzem i morsko�ci¹.

Organizatorzy podkre�laj¹, ¿e gdañski
Program Edukacji Morskiej jest wyj¹tkowy.

- ¯adne miasto w kraju nie porwa³o
siê na taki masowy program. Jest to w tej
chwili najwiêkszy w kraju, a nawet Euro-
pie, projekt edukacyjny - podkre�la³ pre-
zydent Adamowicz.

Do tej pory najwiêkszym morskim
programem edukacyjnym by³, powsta³y
w 1995 roku,  szczeciñski Pogram Edu-
kacji Wodnej i ¯eglarskiej �Morze przy-
gody - z wiatrem w ¿aglach� który nad-
zoruje Wydzia³ O�wiaty Urzêdu Miasta
Szczecin. W programie bierze udzia³ kil-
kadziesi¹t placówek o�wiatowych, od
przedszkoli i szkó³ podstawowych, po-
przez gimnazja i szko³y �rednie, po szko-
³y specjalne. Uczniowie i nauczyciele po
konkursach, sesjach, warsztatach odbywa-

j¹cych siê na l¹dzie, trafiaj¹ na wodê, by
pó�niej odbywaæ prawdziwe, ba³tyckie
rejsy morskie, zawijaæ do nadba³tyckich
portów. Najm³odsi bior¹ udzia³ w rejsach
po porcie statkiem wycieczkowym, star-
si przechodz¹ szkolenie w Centrum
¯eglarskim na jeziorze D¹bie. Rejsy szko-
leniowe odbywaj¹ siê najczê�ciej na miej-
skich jachtach Centrum ¯eglarskiego:
Darze Szczecina, Zrywie i Magnolii.
Rocznie w programie bierze udzia³ do
pó³tora tysi¹ca ch³opców i dziewcz¹t,
w wieku od 6 do18 lat.

- Nie mo¿e byæ lepszej inwestycji
w morskim Szczecinie jak wyprowadza-
nie m³odych ludzi na morze - pisa³, w od-
powiedzi na krytyczne uwagi jednego z
miejskich radnych o programie, Honoro-
wy Ambasador Szczecina, dr Maciej
Krzeptowski. - Przecie¿ to oni ju¿ za chwi-
lê bêd¹ decydowaæ o losach naszego mia-
sta, o jego to¿samo�ci. S³abe szko³y, z³e
dzielnice, rodziny patologiczne - to
wszystko zostaje na l¹dzie, na jachcie szan-
se s¹ wyrównane, liczy siê kole¿eñstwo,
otwarto�æ, praca w zespole. Tutaj, pracu-
j¹c w ciê¿kiej pogodzie na najwy¿szej rei,
mo¿na poczuæ swoj¹ warto�æ, uwierzyæ
w swoje si³y i mo¿liwo�ci. To nie s¹ slo-
gany. Gdy spotykam swoich niedawnych
podopiecznych, a obecnie wykszta³co-
nych, wspania³ych m³odych ludzi, mam
ogromn¹ satysfakcjê, ¿e nosz¹ oni w so-
bie kawa³ek prawdziwego morza, wynie-
siony z edukacyjnego rejsu.

Czes³aw Romanowski

Regina Bia³ousów, dyrektor Wydzia³u Edukacji gdañskiego magistratu
i Mateusz Kusznierewicz rzucaj¹ cumy.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

WYDARZENIA kraj



18 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 201018

WYDARZENIA kraj

czywisto�ci, s³yn¹ce z trójwymiarowego
Symulatora Inspekcji.

- W³a�ciwie nic na pierwszy rzut oka
nie sugeruje, ¿e budynek jest �zielony� -
mówi Henrik Bach. - Dlatego zastanawia-
my siê nad ustawieniem dodatkowo wia-
traka, który by na to wskazywa³.

 
○ ○ ○

7 maja 2010 r. Det Norske Veritas Po-
land Sp. z o.o. uroczy�cie otworzy³ now¹
siedzibê, inauguruj¹c dzia³alno�æ Gdyñskiej
Akademii DNV (DNV Academy Gdynia).
Wirtualn¹ wstêgê (zawieszon¹ na relingu,
na wirtualnym modelu statku) przy pomo-
cy myszki komputerowej, przeci¹³ amba-
sador Norwegii w Polsce Enok Nygaard. W
ten sposób dokona³o siê tak¿e otwarcie
pierwszego Centrum Szkoleñ w Wirtual-
nej Rzeczywisto�ci - unikalnego miejsca,
które nie ma na rynku odpowiednika.

Centrum powsta³o, by opracowaæ
koncepcjê prototypu symulatora przezna-
czonego do szkolenia morskich kadr tech-
nicznych (m.in. inspektorów towarzystw
klasyfikacyjnych, superintendentów z biur
armatorskich i instytucji rz¹dowych i miê-
dzynarodowych, np. Port State Control,
za³óg statków, projektantów statków)
przy u¿yciu trójwymiarowych modeli i
wizualizacji w technologii stereoskopowej
(daj¹cej wra¿enie 3D). Ten nowatorski
projekt wspar³y �rodki z unijnego Fun-
duszu Innowacyjna Gospodarka. Po po-
nad dwuletnich, intensywnych pracach
nad rozwojem oprogramowania, DNV
Poland wprowadza na rynek pierwszy

interaktywny, trójwymiarowy Symulator
Inspekcji (SuSi), zaprojektowany specjal-
nie, by udoskonaliæ i przyspieszyæ szko-
lenie inspektorów DNV. To rewolucyjne
narzêdzie szkoleniowe bêdzie równie¿
wykorzystywane do praktycznych szko-
leñ oferowanych klientom.

Symulator Inspekcji przeznaczony jest
do codziennego u¿ytku, przede wszyst-
kim dla profesjonalistów, którzy musz¹
przed wej�ciem na statek wiedzieæ o nim
wszystko. Inspekcje i przegl¹dy technicz-
ne wymagaj¹ d³ugiego i dog³êbnego pro-
cesu szkolenia, które przygotowa³oby
nowych inspektorów na szereg warun-
ków, jakie mog¹ napotkaæ w pracy za-
wodowej. Taki proces mo¿e trwaæ lata.
Praktyczne szkolenie na statkach uzale¿-
nione jest od dostêpu do konkretnego
typu statku lub konkretnej fazy ¿ycia jed-
nostki.

Ocenia siê, ¿e czas potrzebny do przy-
gotowania nowych inspektorów, czy su-
perintendentów do samodzielnej pracy
mo¿na dziêki nowej, atrakcyjnej metodzie
nauczania skróciæ ze �rednio piêciu lat
nawet do roku. To rewolucja.

 
○ ○ ○

DNV to niezale¿na fundacja, maj¹ca
na celu ochronê ¿ycia, mienia i �rodowi-
ska. Jest miêdzynarodowym liderem w
zarz¹dzaniu ryzykiem. DNV dzia³a w Pol-
sce od 40 lat. Obecnie zatrudnia blisko 200
osób w piêciu biurach: Gdyni, Szczecinie,
Katowicach, Warszawie i Poznaniu, oferu-
j¹c us³ugi klasyfikacji statków, certyfikacji,
doradztwa technicznego i szkolenia.

rel, Piosta

�Zielone� biuro DNV
z wirtualn¹ rzeczywisto�ci¹

By szkoliæ
morskie kadry

Uroczyste otwarcie nowego Centrum
Technologicznego DNV o powierzchni ok. 4500 m2,

wyposa¿onego w nowoczesne sale szkoleniowe,
po³¹czone z inauguracj¹ �Gdyñskiej Akademii

DNV� odby³o siê w Gdyni.

* Komisja Europejska wprowadzi³a w ¿ycie program
GreenBuilding (GBP) w roku 2005. Ma on na celu
podwy¿szanie efektywno�ci energetycznej w
europejskich budynkach u¿yteczno�ci publicznej.
W Europie istnieje tylko 200 takich budynków, w
tym 5 w Polsce.

Biuro wybudowano zgodnie ze stan-
dardami rekomendowanymi przez unij-
ny program GreenBuilding*. By zreduko-
waæ emisjê CO

2
, kupowano materia³y

budowlane od lokalnych dostawców. Au-
tomatyczny system reguluje o�wietlenie
i temperaturê w ró¿nych czê�ciach bu-
dynku. Lepszemu ociepleniu s³u¿¹ spe-
cjalne okna, które odbijaj¹ s³oñce latem,
a poch³aniaj¹ ciep³o zim¹. Lokalizacja
nowootwartego Centrum Technologiczne-
go DNV - blisko publicznych �rodków trans-
portu, 20 km od lotniska - u³atwia dojazd i
pozwala ograniczyæ korzystanie z prywat-
nych aut. Nawet ro�liny posadzone wokó³
konstrukcji wybrano pod k¹tem zgodno-
�ci z lokaln¹ populacj¹ ptaków.

Henrik Bach, dyrektor regionalny
DNV, zauwa¿a, ¿e mimo ogromnych, nie-
zaprzeczalnych zalet ekologicznych i
technologicznych obiektu, ludzie w
pierwszym rzêdzie dostrzegaj¹ w nim
komfortow¹, przestronn¹ przestrzeñ, w
której mie�ci siê Centrum Technologicz-
ne i Centrum Szkoleñ w Wirtualnej Rze-

Wirtualna wstêga, wirtualnie
przeciêta - Centrum Szkoleñ

w Wirtualnej Rzeczywisto�ci otwarte�
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Henrik Bach,
dyrektor regionalny DNV.
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miejscem, które na pewno znajdzie siê na
mapie jednostek wiatrowych. Ten rynek
ju¿ puka do naszych drzwi. Powstaje nowa,
dynamicznie rozwijaj¹ca siê bran¿a.

Dyrektor podkre�la³, ¿e istnieje ju¿
kilka statków do obs³ugi farm wiatrowych,
a Europejski Bank Inwestycyjny ocenia,
¿e to w³a�nie nowe jednostki do ich ob-
s³ugi s¹ w¹skim gard³em rozwoju ener-
getyki wiatrowej.

- To miód na serce okrêtowców - prze-
konywa³ Jerzy Czuczman. - Kto pierw-
szy wejdzie w tê niszê, ten zyska najwiê-
cej. Warto�æ jednostki do obs³ugi ferm
wiatrowych to oko³o 200 mln euro - jest
siê wiêc o co biæ. To jednostki nowocze-
sne, na których zastosowane zosta³y no-
watorskie rozwi¹zania techniczne i tech-
nologiczne. Nasze silne strony to do�wiad-
czenie w bran¿y offshore i umiejêtno�æ
przetrwania w kryzysie. Posiadamy poten-
cja³ projektowy, mamy sieæ dostawców,
mo¿emy wspólnie wej�æ na ten rynek.

Tomasz So³kiewicz, dyrektor pionu skar-
bu CITI Banku t³umaczy³, i¿ wszelkie ana-
lizy wskazuj¹, ¿e w Polsce obserwujemy
wzrost gospodarczy. A wiêc jest klimat do
otwierania siê na nowe inwestycje.

Sesja Zwi¹zku Pracodawców
Forum Okrêtowe

Postawiæ
na wiatr

Czy polskie stocznie i porty maj¹ szansê skorzystaæ
z boomu na pozyskiwanie energii z si³y wiatru?
O tym przede wszystkim debatowa³o kilkudziesiêciu
przedstawicieli bran¿ przemys³u morskiego na sesji
Zwi¹zku Pracodawców Forum Okrêtowe.

Sesja �Morze: szanse, wyzwania, mo¿-
liwo�ci� odby³a siê 7 maja w Centralnym
Muzeum Morskim w Gdañsku. Wziê³o w
niej udzia³ kilkudziesiêciu prezesów, dy-
rektorów i przedstawicieli stoczni, portów,
armatorów, banków i innych organizacji
zainteresowanych tematyk¹ spotkania.
Jerzy Czuczman, dyrektor biura Zwi¹zku
Pracodawców Forum Okrêtowe, wyja�ni³,
¿e to przede wszystkim spotkanie w do-
borowym gronie i szansa znalezienia wielu
obszarów wspó³pracy. Wspólnym bizne-
sem dla wielu rodzimych przedsiêbiorstw

mo¿e staæ siê bowiem budowa farm wia-
trowych oraz jednostek i infrastruktury do
ich obs³ugi.

Klimat na nowe inwestycje

- Energetyka wiatrowa rozwija siê w
szybkim tempie, szczególnie na Morzu
Pó³nocnym - mówi³ dyrektor Czuczman.
- Obliczono, ¿e potencja³ wiatru, który
wieje w Europie siedmiokrotnie przewy¿-
sza zapotrzebowanie na elektryczno�æ
krajów europejskich. Morze Ba³tyckie jest

Przedstawiciele bran¿ przemys³u morskiego
na konferencji �Morze: szanse, wyzwania, mo¿liwo�ci�.
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- Prezesi firm, decydenci uwa¿aj¹, ¿e
jest dobry grunt do prowadzenia biznesu
w kraju - mówi³ So³kiewicz. - Co wiêcej,
koszty pracy w Polsce, w porównaniu z
Niemcami, to ró¿nica miêdzy 900 a 3900
euro. Europa Zachodnia niejako jest wiêc
na Polskê skazana.

Z drugiej jednak strony, podkre�lali
dyskutanci, banki nadal nie s¹ przekona-
ne do kredytowania produkcji zwi¹zanej
ani z bran¿¹ stoczniow¹, ani z niezbada-
nym jeszcze do koñca segmentem, jakim
s¹ farmy wiatrowe.

Temat ów mniej tajemniczym uczyni
na pewno materia³, który na zlecenie
Polskiego Towarzystwa Energetyki Wia-
trowej i Forum Okrêtowego sporz¹dzi³
Instytut Energetyki Odnawialnej w Warsza-
wie. �Gospodarcze i spo³eczne aspekty
rozwoju morskiej energetyki wiatrowej� to
pierwszy w Polsce raport na ten temat.

- Na Morzu Pó³nocnym farmy wiatro-
we rozwijaj¹ siê bardzo energicznie, na-
tomiast na Ba³tyku ten segment pozyski-
wania energii dopiero jest wprowadzany
- mówi³ Bogdan Gutkowski, prezes za-
rz¹du PTEW. - Niemcy s¹ bardzo zaawan-
sowani w temacie, my na razie jeste�my
w powijakach. Na 2020 rok planowane
jest pozyskanie z zamontowanych u na-
szych wybrze¿y urz¹dzeñ 1500 MW (z
l¹dowej energii wiatrowej niemal 10 razy
wiêcej - red.), na rok 2030 � 4800 MW.
Wszystko jednak zale¿y od tego, czy
przekonamy rz¹d do tego rodzaju ener-
gii. Musi to byæ decyzja polityczna, tylko

w takim wypadku mo¿na stworzyæ ci¹-
g³y biznes.

Farmy wiatrowe mog¹ byæ u nas zlo-
kalizowane na granicy województw po-
morskiego i zachodniopomorskiego, na
wysoko�ci Ustki i Lubiatowa, w £awicy
S³upskiej i £awicy �rodkowej.

- Ca³y przemys³ energii wiatrowej
opiera siê na infrastrukturze portowej -
wyja�nia³ prezes PTEW. - Porty, które
mog¹ je obs³ugiwaæ, musz¹ mieæ odpo-
wiednie mo¿liwo�ci techniczne. Te w
Gdyni czy Gdañsku s¹ predestynowane,
by zaj¹æ jakie� miejsce nad Ba³tykiem.
Przewidywany koszt rocznych us³ug ser-
wisowych zlokalizowanych tutaj w przy-
sz³o�ci farm wiatrowych to 2,5 miliarda
z³otych - gdyby�my mieli do zagospoda-
rowania chocia¿by oko³o 10 procent eu-
ropejskiej czê�ci rynku, jest siê o co biæ.
Kolejne profity mog¹ pochodziæ z pro-
dukcji kabli, którymi przesy³ana bêdzie
energia z farm na l¹d.

- To s¹ dziedziny do zagospodarowa-
nia - mówi³ dalej prezes Gutkowski. -
Mimo, ¿e nie mamy w tej bran¿y do�wiad-
czeñ, mamy umiejêtno�æ dostosowywa-
nia siê do nowych technologii. I na pew-
no mo¿emy czê�æ tej produkcji przej¹æ.

Katarzyna Micha³owska�Knap, cz³o-
nek zarz¹du PTEW jest pesymistk¹.

- Od 2001 roku na morzu zainstalo-
wano urz¹dzenia pozwalaj¹ce uzyskiwaæ
2000 MW, w tym samym czasie na l¹dzie
by³o tego ponad 60 000 MW, czyli 30
razy wiêcej - t³umaczy³a. - Rynek ten
wci¹¿ postrzegany jest jako ryzykowny.
W obowi¹zuj¹cej dla Polski wizji energe-
tycznej do 2030 roku, nie ma na morzu
zainstalowanego ani jednego megawata.
Ustawa o obszarach morskich praktycz-
nie uniemo¿liwia lokowanie tam farm
wiatrowych.

Wed³ug Micha³owskiej�Knap tak¿e
europejskie firmy niechêtnie inwestuj¹ w
ten segment rynku: - Nie spodziewam siê,
¿eby w ci¹gu najbli¿szych dziesiêciu lat
jaki� inwestor przyszed³ do polskiego
portu z propozycj¹ utworzenia farmy wia-
trowej. W przypadku portu w Bremen-
haven, który jest najwa¿niejszym je¿eli
chodzi o ten segment w Europie, z bu-
d¿etu federalnego przeznaczono po³owê
z ogólnej kwoty 500 milionów euro na
inwestycje w infrastrukturê morskiej ener-
gii wiatrowej.

W Polsce z wielu wzglêdów taka in-
westycja nie jest mo¿liwa. Nie ma ani pla-
nów, ani pieniêdzy, ani te¿ wsparcia, za-
równo na szczeblu województw, jak i ze
strony rz¹dowej.

Stocznie siê nie daj¹

Obok energetyki wiatrowej - prze-
wodniego tematu sesji Forum Okrêtowe-
go - w programie spotkania znalaz³o siê
kilka innych zagadnieñ. Piotr Soyka, pre-
zes Forum Okrêtowego, przewodnicz¹-
cy Rady Nadzorczej, a w przesz³o�ci wie-
loletni prezes Gdañskiej Stoczni Remon-
towej SA przekonywa³, ¿e wbrew obie-
gowym informacjom, przemys³ okrêtowy
w naszym kraju nadal istnieje.

- Wci¹¿ mamy szereg firm tej bran¿y,
które z wiêkszym lub mniejszym powo-
dzeniem radz¹ sobie na tym rynku -
mówi³. - �Krajobraz po bitwie� to cztery
du¿e stocznie produkcyjne: Stocznia Pó³-
nocna nale¿¹ca do Grupy REMONTOWA,
Stocznia Gdañsk, Stocznia Wis³a i Stocz-
nia Marynarki Wojennej. To tak¿e stocz-
nie remontowe: Gdañska Stocznia Re-
montowa, Stocznia Remontowa Nauta,
Szczeciñska Stocznia Remontowa i Mor-
ska Stocznia Remontowa plus kilkana�cie
drobnych, nazwijmy to - organizacji re-
montowych. Dodajmy dostawców, stocz-
nie rzeczne i jachtowe, i robi siê z tego
ca³kiem spory segment przemys³u.

- Na Morzu Pó³nocnym farmy wiatrowe
rozwijaj¹ siê bardzo energicznie, natomiast
na Ba³tyku ten segment pozyskiwania energii
dopiero jest wprowadzany - podkre�la³ prezes
Bogdan Gutkowski.

Katarzyna Micha³owska�Knap nie spodziewa
siê, aby w ci¹gu najbli¿szych dziesiêciu lat
jaki� inwestor przyszed³ do polskiego portu

z propozycj¹ utworzenia farmy wiatrowej.
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Bliska sercu prezesa Soyki Grupa RE-
MONTOWA stawia na swój, gotowy pro-
jekt - w oparciu o w³asne biuro konstruk-
cyjne i stoczniê produkcyjn¹ - Stoczniê
Pó³nocn¹. A do³ek kryzysowy przetrwa-
³a dziêki wcze�niej zawartym kontrak-
tom.

- Wcale nie jeste�my skazani na za-
g³adê. Atutem naszych stoczni, nasz¹ szans¹
s¹: produkcja niszowa, dobra lokalizacja
(blisko krajów skandynawskich), przebu-
dowy i remonty, przemys³ offshore, kon-
strukcje stalowe - wyja�nia³ Piotr Soyka.

Ciê¿k¹ sytuacjê, w jakiej znajduj¹ siê
nieliczne w Polsce stocznie rzeczne, przed-
stawi³ prezes najwiêkszej z nich, p³ockie-
go Centromostu, Andrzej Suchecki.

- Stocznie rzeczne kwit³y w latach 50.
i 70. ubieg³ego wieku. By³o to zwi¹zane
z prosperity w ¿egludze �ródl¹dowej.
Mieli�my 19 zak³adów produkuj¹cych, kil-
kadziesi¹t obiektów p³ywaj¹cych rocznie.
Pod koniec lat 70. ¯egluga Odrzañska
transportowa³a 17 mln ton ³adunku. W
tej chwili w³a�ciwie nie mo¿emy w ogó-
le mówiæ o ¿egludze �ródl¹dowej. Na
Odrze mamy jedynie kilka stoczni rzecz-
nych, na Wi�le s¹ tylko dwie.

W czasie boomu stocznie rzeczne za-
trudnia³y 5500 osób. W tej chwili mo¿e
1500. Centromost w zesz³ym roku zatrud-
nia³ oko³o 350 osób, w tej chwili jest ich
po³owa. Stocznia z P³ocka do niedawna

budowa³a 10-12 kad³ubów tankowców
rocznie, obecnie - po³owê tej liczby. Spo-
wodowane to jest oczywi�cie kryzysem
�wiatowym, który oddzia³uje równie¿ na
tê bran¿ê.

- Stocznie uratowa³y siê tylko dziêki
eksportowi, od pocz¹tku lat 90. przesta³y
produkowaæ dla przedsiêbiorstw krajowych
- mówi³ prezes Suchecki. - My wybudo-
wali�my w ostatnich latach tylko trzy jed-
nostki dla rodzimych przedsiêbiorstw, w
tym tramwaj wodny dla Koszalina.

¯egluga �ródl¹dowa jest najmniej
kosztoch³onna. S¹ na to liczne przyk³a-
dy. Tonê ³adunku, z 5 litrami paliwa w
baku, ¿eglug¹ �ródl¹dow¹ mo¿na prze-
wie�æ na odleg³o�æ 500 kilometrów. Po-
ci¹giem 300, ciê¿arówk¹ � 100, a samo-
lotem tylko na 6 km. Podobnie je¿eli cho-
dzi o energoch³onno�æ.

- W Niemczech drog¹ �ródl¹dow¹
przewo¿onych jest 30 procent ³adunków,
w Polsce 0,6! - mówi³ na zakoñczenie
prezes Centromostu. - Nic siê u nas, je¿e-
li chodzi o infrastrukturê czy proces de-
cyzyjny, nie dzieje. Sprowadzono nas,
jako stocznie, do podwykonawców, wy-
twórców kad³ubów. Ale jest nadzieja:
podejmujemy próby, by zbudowaæ kom-
pletny, w pe³ni wyposa¿ony tankowiec
dla holenderskiego armatora.

Ciekawie przedstawia siê sytuacja
stoczni produkuj¹cych jachty. Jak mówi³
podczas sesji Marek S³odownik, dyrektor
Polskiej Izby Przemys³u Jachtowego i
Sportów Wodnych, eksport jachtów zaj-
muje siódm¹ pozycjê w Polsce je¿eli cho-
dzi o warto�æ sprzeda¿y, eksportowanych

Piotr Soyka (na pierwszym planie,
za nim od lewej: S³awomir Skrzypiñski i
Stanis³aw Gutteter z EuroCynku),
przekonywa³, ¿e wbrew obiegowym
informacjom, przemys³ okrêtowy w naszym
kraju nadal istnieje.

jest ponad 96 procent produkcji. Dzisiej-
si potentaci na tym rynku, powstali na po-
cz¹tku lat 90. ubieg³ego wieku na funda-
mentach pañstwowych stoczni jachto-
wych. Wbrew obiegowej opinii, jachty
¿aglowe to u³amek produkcji tych stoczni.

- Kilkana�cie lat temu Amerykanie za-
proponowali liderom tego rynku produk-
cjê jachtów motorowych - o�miu tysiêcy
sztuk w ci¹gu czterech lat. Ci, którzy pod-
pisali ten kontrakt s¹ dzisiaj liderami ryn-
ku - wyja�nia³ dyrektor S³odownik. - Co
ciekawe, ¿adna z tych firm nie potrafi³a
przewidzieæ ogromnego wzrostu bran¿y:
obecnie najwiêksze stocznie produkuj¹
ponad 2 tysi¹ce jachtów.

Sektor produkcji jachtowej obejmuje
ponad tysi¹c przedsiêbiorstw, nie tylko
stoczni, ale tak¿e kooperantów. G³ówne
kierunki eksportu ich produkcji to Niem-
cy, Skandynawia, Wlk. Brytania, Francja.
Rok 2007 by³ apogeum produkcji, do tam-
tego czasu przyrasta³a ona kilkana�cie
procent rocznie. Spadek, o oko³o 30 pro-
cent, nast¹pi³ w 2008 roku.

- W stoczniach, które bazowa³y na
podwykonawstwie, na eksporcie do USA,
nawet o 80 procent - mówi³ dyrektor S³o-
downik. - Szacujemy, ¿e dopiero w 2011
roku bêdzie mo¿liwy poziom produkcji
sprzed kryzysu. Specyfik¹ bran¿y jest roz-
budowana szara strefa. Np. w³a�ciciele
pensjonatów zim¹, kiedy s¹ one zamkniê-
te, zatrudniaj¹ swoich pracowników do
budowy jachtów. Nie istnieje te¿ ¿adna
szko³a kszta³c¹ca szkutników.

Czes³aw Romanowski
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Sydney-Hobart � mi³o�nikom ¿eglar-
stwa zbitka tych dwóch s³ów kojarzy siê
z tylko z jednym: legendarnymi regata-
mi, rozgrywanymi co roku w drugi dzieñ
�wi¹t Bo¿ego Narodzenia. Wy�cig ten
nale¿y do najs³ynniejszych i najtrudniej-
szych zarazem imprez ¿eglarskich na
�wiecie. Trasa, wiod¹ca z Sydney w Au-
stralii do Hobart na Tasmanii, choæ nie-
d³uga, bo licz¹ca zaledwie 628 mil mor-
skich, zaliczana jest do najtrudniejszych
na ziemi.

Po drodze ¿eglarze zmierzyæ siê
musz¹ z wodami Cie�niny Bassa � jedny-
mi z najburzliwszych akwenów na naszej
planecie. �cieraj¹ce siê tam pr¹dy mor-
skie, wiej¹ce wiatry, niewielka g³êboko�æ
siêgaj¹ca do 90 metrów i powstaj¹ce na-

Kajakiem
z Sydney do Hobart

Wykalkulowane
szaleñstwo

Polski podró¿nik Marcin Gienieczko zamierza
przep³yn¹æ z Sydney do Hobart. Mordercz¹ trasê, której

nie daj¹ rady ultranowoczesne megajachty, pokonaæ
chce� 7-metrowej d³ugo�ci kajakiem.

gle fale o wysoko�ci kilkunastu metrów
powoduj¹, ¿e przesmyk ten nale¿y do
ekstremalnie trudnych do pokonania. W
1998 roku w trakcie regat Sydney-Hobart
sztorm zabi³ tam sze�ciu ¿eglarzy i zato-
pi³ piêæ jachtów.

- Cie�nina Bassa to nie jest bu³ka z
mas³em - przekonuje Arkadiusz Pawe³ek,
który pokona³ Atlantyk i przyl¹dek Horn
na pontonie, bra³ te¿ udzia³ w regatach
Sydney-Hobart. - Ale zamierzenie Gie-
nieczko choæ ambitne, nie jest niemo¿li-
we do wykonania.

Marcin Gienieczko jest jednym z naj-
wytrwalszych polskich podró¿ników.
Mieszkaj¹cy w Gdyni globtroter, pomimo
m³odego wieku (ma 32 lata), zaliczy³ ju¿
ponad dwadzie�cia ekstremalnych wy-

praw w najbardziej niedostêpne zak¹tki
ziemi. Przejecha³ konno Mongoliê, na
nartach pó³nocn¹ Kanadê, a na piechotê
przeszed³ Góry Mackenzie. Nie s¹ mu
tak¿e obce kajak czy jacht. Swoje prze-
¿ycia opublikowa³ w ksi¹¿ce �Pokonaæ
siebie�.

Przep³yniêcie trasy z Sydney do Ho-
bart jest czê�ci¹ swoistego �trójboju� po-
przez Australiê. W maju Gienieczko roz-
pocz¹³ jego pierwsz¹ czê�æ � przejecha-
nie rowerem 3 tysiêcy kilometrów. Na-
stêpnie Polak zamierza przej�æ na piecho-
tê Pustyniê Gibsona.

- To ¿wirowe pustkowie - mówi Ma-
rek Kamiñski, najs³ynniejszy polski po-
larnik, który ma na koncie tak¿e przej-
�cie Pustyni Gibsona. - Czekaj¹ tam na
Marcina rozliczne niebezpieczeñstwa, ale
najwiêkszym wyzwaniem bêdzie jego
w³asna psychika.

Trzecim i ostatnim etapem bêdzie
przep³yniêcie z Sydney do Hobart. Pol-
ski podró¿nik nie pop³ynie dok³adnie
tras¹ s³ynnych regat. Bêdzie siê trzyma³

Marcin Gienieczko
w swoim kajaku.
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bli¿ej brzegu, tu¿ za fal¹ przyboju. W sa-
mej Cie�ninie Bassa bêdzie siê zatrzymy-
wa³ na odpoczynek na rozsianych tam
wyspach i wysepkach. Trasa liczyæ ma
oko³o 1200 kilometrów.

Czê�æ l¹dow¹ wyprawy Marcin Gie-
nieczko zamierza zakoñczyæ we wrze�niu.
Potem nast¹pi trzymiesiêczna przerwa, w
trakcie której Polak bêdzie testowa³
sprzêt i konsultowa³ zamierzenie z dwo-
ma Australijczykami, którzy trzy lata temu
przep³ynêli kajakiem z Australii do No-
wej Zelandii. Start planowany jest na po-
cz¹tek stycznia.

- To moja podró¿ ¿ycia - nie ukrywa
polski podró¿nik. - A przep³yniêcie kaja-
kiem z Sydney do Hobart jest najtrud-
niejsz¹ jej czê�ci¹.

£ódkê, na której zamierza zrealizowaæ
swój plan, nazywa �kajakiem oceanicz-
nym�, choæ tak naprawdê to raczej po-
jazd p³ywaj¹cy, na oko do z³udzenia przy-
pominaj¹cy bolid Formu³y 1, tyle ¿e za-
miast kó³ ma dwa wios³a. Wa¿¹cy 250
kilogramów kajak wykonany zosta³ z naj-
nowocze�niejszych materia³ów. Do ka-
d³uba przymocowane s¹ dwa p³ywaki, a
na rufie jest niewielka kabina. £ódka otrzy-
ma³a nazwê Ostatni Mohikanin.

- To bardzo solidna konstrukcja - mówi
projektant ³odzi Bartosz Puchowski. -
Mam nadziejê, ¿e bezpiecznie dowiezie
Marcina do celu.

Gienieczko zdaje sobie sprawê z nie-
bezpieczeñstw. Jak mówi, solidnie przy-
gotowywa³ siê do wyprawy. Nie tylko od
strony teoretycznej czy sprzêtowej. W
ubieg³ym roku, na Akademii Morskiej w

Gdyni, ukoñczy³ kurs indywidualnych
technik ratowniczych i sp³yn¹³ kajakiem
ze Szczecina do Sopotu.

- Niektórzy twierdz¹, ¿e ta ekspedy-
cja to szaleñstwo - mówi Gienieczko. -
Odpowiadam, ¿e owszem, ale bardzo
dobrze wykalkulowane.

Tomasz Falba

Trasa wyprawy, w sumie
bêdzie to 6,5 tys. kilometrów.

To na tym sprzêcie podró¿nik zamierza
przep³yn¹æ trasê z Sydney do Hobart.
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Jak pisali�my w poprzednim nume-
rze, na pocz¹tku kwietnia Ministerstwo
Skarbu og³osi³o rozpoczêcie procedury
sprzeda¿y PRO w otwartym przetargu.
Zaskoczy³o to pracowników przedsiêbior-
stwa, którym, jak sami twierdz¹, wcze-
�niej obiecywano, i¿ firma zostanie im
przekazana w odp³atne u¿ytkowanie
(ministerstwo nie potwierdzi³o owych
ustaleñ). Obawiali siê, ¿e w wypadku
zwyk³ej prywatyzacji, przedsiêbiorstwo
zostanie kupione przez którego� z miê-
dzynarodowych konkurentów, który
zwolni czê�æ polskiej za³ogi.

W zaistnia³ej sytuacji pracownicy PRO
zawi¹zali w³asn¹ spó³kê i przyst¹pili do
przetargu. Pozosta³e trzy zainteresowane
firmy, z dalekomorskimi holowaniami,
czyli podstawow¹ dzia³alno�ci¹ PRO, nie
maj¹ wiele wspólnego.

Gastel ¯urawie oferuje us³ugi sprzê-
towe, dzia³a w sektorach energetyki wia-
trowej (l¹dowej), budownictwa telekomu-
nikacyjnego, prefabrykatów konstrukcji
stalowych i betonowych, systemów ase-
kuracji, sprzeda¿y ¿urawi i wêz³ów beto-

niarskich. We flocie PRO nie ma jedno-
stek, które nadawa³yby siê do prowadze-
nia dzia³alno�ci w sektorze budowy mor-
skich farm wiatrowych.

Maritim-Shipyard - jedna z �najwiêk-
szych z ma³ych� polskich stoczni, zajmo-
wa³a siê dot¹d budow¹ g³ównie czê�cio-
wo wyposa¿onych kad³ubów statków dla
stoczni zachodnioeuropejskich i nordyc-
kich. Kad³uby te s¹ wprawdzie czêsto
holowane (w ca³o�ci, po zwodowaniu lub
w czê�ciach - na pontonach), jednak spra-
wê transportu za³atwia w takich przypad-
kach zazwyczaj zlecaj¹cy budowê kad³u-
ba, czyli niemiecka lub norweska stocz-
nia.

Port Consultants z kolei zajmuje siê
spedycj¹, logistyk¹ i portowymi prze³a-
dunkami ³adunków ciê¿kich i wielkoga-
barytowych. I w tym wypadku flota PRO,
poza p³ywaj¹cym d�wigiem Maja, nie
przystaje do dotychczasowego profilu
i obszaru dzia³alno�ci firmy.

Tomasz Sagan, dyrektor finansowy PRO
i jeden z cz³onków zarz¹du spó³ki mówi,
¿e fakt, i¿ pozosta³e firmy nie s¹ ich bez-

po�redni¹ konkurencj¹, wcale nie rozwie-
wa obaw co do dalszych losów PRO.

- Wydaje siê, s¹dz¹c po profilu tych
firm, ¿e zainteresowaæ je mo¿e ewentu-
alnie jedynie nasz p³ywaj¹cy d�wig Maja.
A co z reszt¹ taboru? - niepokoi siê Sa-
gan.

O tym, jak w wypadku wygrania prze-
targu ma zamiar wykorzystaæ holowniki
PRO, nie chcia³ z nami rozmawiaæ Jacek
Parysek, jeden z prezesów Port Consul-
tants. - To nasza wewnêtrzna sprawa -
powiedzia³ krótko. Janusz Baran, prezes
Maritim-Shypyard, by³ nieuchwytny. Na
nasze pytanie w sprawie wykorzystania
taboru PRO, mimo obietnicy, nie odpo-
wiedzia³ tak¿e przedstawiciel firmy Ga-
stel ̄ urawie.

Ministerstwo Skarbu planuje na 16
czerwca zakoñczenie kolejnego etapu
prywatyzacji PRO, czyli badania stanu
przedsiêbiorstwa przez firmy, które przy-
st¹pi³y do przetargu.

- Natomiast do 24 czerwca chcieliby-
�my daæ czas potencjalnym inwestorom
na sk³adanie ofert wi¹¿¹cych. Je¿eli ich
propozycje bêd¹ satysfakcjonuj¹ce, jesz-
cze w lipcu chcieliby�my rozpocz¹æ ne-
gocjacje - poinformowa³ nas rzecznik mi-
nisterstwa Maciej Wewiór.

Czes³aw Romanowski,
Piotr B. Stareñczak

Czterech chêtnych na PRO

PROwatyzacja
Gastel ¯urawie, Maritim-Shipyard,

PRO Spó³ka z o.o. i spó³ka Port Consultants to firmy,
które startuj¹ w przetargu na w³a�ciciela

Polskiego Ratownictwa Okrêtowego.
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wci¹¿ p³ywaj¹ce lub bêd¹ce ju¿ statkami
muzeami - mówi³ dyrektor Litwin.

Ka¿dy z krajów reprezentowanych na
konferencji, ma w³asne do�wiadczenia
w ratowaniu dziedzictwa morskiego. Eric
Kentley, konsultant muzealny z Londynu
opowiada³, ¿e ratowanie morskich zabyt-
ków w Wielkiej Brytanii rozpoczê³o siê
w 1910 roku, kiedy Towarzystwo Badañ
Morskich i Marynarka Królewska, stwier-
dzili zgodnie, ¿e dziedzictwo morskie jest
zagro¿one. Dopiero jednak w 1950 roku
ochrona statków rozpoczê³a siê na wielk¹
skalê.

Zaczê³o siê od Cutty Sark

- Pierwsz¹ jednostk¹, któr¹ zamierza-
no uratowaæ by³ ¿aglowiec Cutty Sark, od
niego siê zaczê³o - mówi³ angielski pre-
legent. - Za nim posz³y inne: statki han-
dlowe, pasa¿erskie, okrêty wojenne. Nie-
stety, Towarzystwo Powiernicze Morskie

w pewnym momencie uzna³o, ¿e nie
op³aca siê utrzymywaæ tych jednostek,
zaczê³y je przejmowaæ spo³eczno�ci lo-
kalne.

Historia Cutty Sark i jego ratowania
zajê³aby poka�n¹ ksi¹¿kê. Zbudowano go
w 1869 roku w Szkocji, jako ¿aglowiec
do przewozu herbaty z Chin - by³ to
w owych czasach najszybszy kliper, mo-
g¹cy w ci¹gu dnia przep³yn¹æ 350 mil.
Wed³ug ówczesnych opinii by³ najpiêk-
niejszym ¿aglowcem na �wiecie. W 1923
r. kpt. Wilfred Dowman uratowa³ go dla
Anglii, odkupuj¹c od portugalskich w³a-
�cicieli. Wtedy te¿ jego imieniem nazwa-
no wchodz¹cy w³a�nie na rynek gatunek
whisky. Jednostka do lat 50. ubieg³ego
wieku by³a stacjonarnym statkiem szkol-
nym. Po wycofaniu ze s³u¿by, muzealni-
cy postanowili przywróciæ mu dawn¹
�wietno�æ.

Trwa³o to wiele lat, a wszystkie zabie-
gi niemal zniweczy³ po¿ar, który wybuch³

Konferencja odby³a siê 19 maja,
w przededniu Europejskiego Dnia Morza.
Jak t³umaczy³ Jerzy Litwin, dyrektor CMM,
�wiêto morza ma promowaæ problema-
tykê morsk¹ w krajach Unii, jest wiêc te¿
okazj¹ do przypomnienia o europejskim,
kulturalnym dziedzictwie morskim. - A do
niego nale¿¹ zabytkowe statki i ³odzie,

...i jako piêkny ¿aglowiec.

Antica jako niszczej¹cy kuter rybacki...

THPV Bembridge podczas
jej uruchomienia - 17.07.1938 r.
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�P³ywaj¹ce dziedzictwo morskie. ¯ywa historia morska� - miêdzynarodowa
konferencja pod tym tytu³em zgromadzi³a w gdañskim Centralnym Muzeum

Morskim muzealników z Polski, Wielkiej Brytanii, Szwecji, Niemiec i Litwy.

Konferencja
muzealników
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na statku w 2007 roku. ¯aglowiec uleg³
w osiemdziesiêciu procentach uszkodze-
niu, ocala³y rufa i dziób. Na szczê�cie
czê�æ wyposa¿enia zosta³a na czas remon-
tu zdemontowana i, podobnie jak galeria
galionów eksponowana na pok³adzie, oca-
la³a z po¿aru. Stwierdzono, ¿e móg³ byæ
on spowodowany przez przemys³owy
odkurzacz, zostawiony w³¹czony we wnê-
trzu historycznego okrêtu. Cutty Sark stoi
przy nabrze¿u w Greenwich - dzielnicy
Londynu i ma zostaæ otwarty dla zwiedza-
j¹cych w przysz³ym roku.

Istnym darem z niebios dla ratowania
brytyjskich jednostek, podkre�la³ Eric
Kentley, by³a dotacja z loterii narodowej
w wysoko�ci 60 milionów funtów. Ka¿da
du¿a jednostka uszczknê³a co� z tej sumy.
W tej chwili narodowa flota historyczna
Wielkiej Brytanii liczy 200 jednostek. Po-
nad po³owa z nich jest w posiadaniu osób
prywatnych. Upadek przemys³u stocznio-
wego w Wlk. Brytanii utrudnia renowa-
cjê statków, nie mo¿na znale�æ dla nich
suchych doków i wiele zabytków po pro-
stu niszczeje - nie ma ju¿ sta³ego �ród³a
finansowania.

Leif Malmberg, kierownik statków
muzealnych w Muzeum Marynarki Wojen-
nej w Karlskoronie, chwali³ siê posiada-
nymi eksponatami: - Mamy kilka cieka-
wych jednostek - latarniowiec, bêd¹cy
w znakomitym stanie minowiec z czasów
drugiej wojny �wiatowej Bremon, czy
¿aglowiec szkolny z 1900 roku Jarramas.
Jednak szwedzkie muzeum równie¿ bo-
ryka siê z brakiem finansów.

- Nie mamy nieograniczonych �rod-
ków - mówi³ go�æ ze Szwecji. - Poza tym,
dzisiejsze stocznie s¹ specjalistyczne, trud-
no znale�æ fachowców, którzy by nasze
jednostki umieli konserwowaæ. Mam wra-
¿enie, ¿e Szwecja oddala siê od morza,
¿e ¿eglowanie przestaje byæ popularne.

Polskie pasje

Jak na europejskim tle wypada Pol-
ska? So³dek, B³yskawica i Dar Pomorza
to nazwy, które pierwsze przychodz¹ na
my�l. Eksponaty bêd¹ce w³asno�ci¹ CMM
w Gdañsku, uzupe³niane s¹ o inne jed-
nostki. W Ko³obrzegu, o czym pisali�my
na naszych ³amach w kwietniu, powsta³
Skansen Morski, który na razie mo¿e siê
pochwaliæ dwiema jednostkami: pocho-
dz¹c¹ z lat 60. jednostk¹ do zwalczania
okrêtów podwodnych ORP Fala i kutrem
rakietowym ORP W³adys³awowo. Ma tak-
¿e w posiadaniu czê�æ wyposa¿enia ze
z³omowanej w 1977 roku Burzy.

W naszym kraju znalaz³o siê na szczê-
�cie grono zapaleñców, którzy postawili
sobie za cel uratowanie starych, jedynych
w swoim rodzaju jednostek. Najwiêksze
brawa od uczestników konferencji dosta³
Rafa³ Zahorski, w³a�ciciel szczeciñskiej
firmy Magemar, który w angielskim por-
cie niedaleko Londynu odnalaz³ przedwo-
jenny statek dowo¿¹cy na redê pilotów.
Bembridge przetrwa³ wojnê, kilka prze-
budów i w³a�cicieli, i jako jedyna jednost-
ka z serii dotrwa³ do naszych czasów. Ura-
towa³a go jedynie recesja, nie op³aca³o
siê go ci¹æ na z³om. Zahorskiemu nie tyl-
ko uda³o siê go odkupiæ od poprzednich
w³a�cicieli, sprowadziæ do Polski, ale te¿
przeprowadziæ gruntowny i niezwykle
kosztowny remont. Nie koniec na tym -
przez internet odnalaz³ oryginalne wypo-
sa¿enie statku, którego zosta³ on przez
lata pozbawiony i przywróci³ Bembridge
do niemal pierwotnego, przedwojenne-
go, kszta³tu.

Z kolei kpt. Jerzy W¹sowicz w latach
80. ubieg³ego wieku wypatrzy³ nieu¿y-
wany ju¿ kuter rybacki, przerobi³ go na
¿aglowiec i nazwa³ Antica. I jemu, jak
w wypadku Cutty Sark, ambitny zamiar
w pewnym momencie przerwa³ po¿ar,
który zniweczy³ dwa lata pracy.

- Pomy�la³em wówczas, ¿eby to
wszystko rzuciæ w diab³y - wspomina³
W¹sowicz. - Ale w koñcu postanowi³em
dokoñczyæ dzie³a.

Przebudowa kutra w ¿aglowiec trwa-
³a dziesiêæ lat. W¹sowicz na Antice odby³
wiele rejsów, m.in. op³yn¹³ kulê ziemsk¹,
Amerykê Po³udniow¹ oraz Atlantyk.

Dziêki zapaleñcom zrzeszonym
w Fundacji Polskie ̄ agle im. Gen. Mariu-
sza Zaruskiego uda³o siê uratowaæ przed
degradacj¹ skonstruowany przed drug¹
wojn¹ �wiatow¹ polski ¿aglowiec szkole-
niowy Genera³ Zaruski. Jednostka, p³y-
waj¹ca jeszcze pod koniec lat 90. ubie-
g³ego wieku, na pocz¹tku obecnej deka-
dy niszcza³a przy kei w Jastarni. ¯aglo-
wiec, bêd¹cy wówczas ju¿ niemal w sta-
nie kompletnego �rozk³adu�, odzyskuje
kszta³t z 1938 roku w Gdañskiej Stoczni
Remontowej.

Podczas sesji muzealników, fundacja
otrzyma³a powa¿ne wsparcie finansowe
- Holger Bellgardt, dyrektor Biura Hanse
Sail z Rostoku, w imieniu wszystkich miast
- organizatorów zlotów ¿eglarskich �Bal-
tic Sail� (nale¿¹ do nich Gdañsk, Karls-
krona, Rostok, K³ajpeda, Halmstad, Sas-
snitz i �winouj�cie) wrêczy³ czek na  kwo-
tê 2012 euro, jako �wyraz wsparcia szla-
chetnego dzie³a odbudowy zas³u¿onego
polskiego ¿aglowca�. Kwota nawi¹zuje do
planowanej daty oddania jednostki do
eksploatacji - na wiosnê 2012 roku. Wzo-
rem innych miast hanzeatyckich, Gdañsk
bêdzie w³a�cicielem Genera³a Zaruskie-
go, który po rewitalizacji zostanie flagow¹
jednostk¹ grodu nad Mot³aw¹. Ma s³u¿yæ,
w ramach Programu Edukacji Morskiej (o
programie piszemy na str. 15 � red.), za-
znajamianiu dzieci i m³odzie¿y z ¿eglar-
stwem. Bêdzie te¿ promowa³ Gdañsk na
rozmaitych, nie tylko ¿eglarskich, impre-
zach.

Czes³aw Romanowski

Dyrektor Biura Hanse Sail z Rostoku, Holger Bellgardt (z lewej) przekazuje
dyrektorowi MOSiR w Gdañsku, Leszkowi Paszkowskiemu, symboliczny
czek na  2012 euro na odbudowê Genera³a Zaruskiego.
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komu?

w sprawie latarni. Bêdziemy równie¿ za-
biegali o latarniê morsk¹ w Czo³pinie.

G³os w sprawie zabrali te¿ zabrali
usteccy radni: - Nie powinno byæ tak, ¿e
ciekawe i atrakcyjne budynki w centrum
Ustki bêd¹ zarz¹dzane przez inne samo-
rz¹dy. Powinni�my o nie walczyæ - prze-
konywa³ na kwietniowym posiedzeniu
Rady Miejskiej w Ustce radny Grzegorz
Koski.

Jego s³owa trafi³y do urzêdników
z usteckiego ratusza.

- Z³o¿yli�my do ministra wnioski
o przejêcie budynku latarni morskiej
i obiektu po ratownikach - mówi Marek
Kurowski, wiceburmistrz Ustki. - Impul-
sem by³y s³owa usteckich radnych. W bu-
dynku po ratownikach chcemy stworzyæ
galeriê marynistyczn¹, natomiast latarniê
przeka¿emy Towarzystwu Przyjació³ Ust-
ki. Mog³oby w nim powstaæ muzeum.

¯aden z samorz¹dowców nie potrafi³
powiedzieæ, który wniosek bêdzie rozpa-
trywany jako pierwszy i który z samorz¹-
dów wygra �wy�cig�. Co ciekawe, jak
uda³o siê nam ustaliæ, o latanie na �rod-
kowym wybrze¿u zabiegaj¹ równie¿
Urzêdy Morskie w Szczecinie i Gdyni. I
one z³o¿y³y w ministerstwie odpowied-
nie wnioski.

- Kiedy dowiedzieli�my siê, ¿e dyrek-
tor Urzêdu Morskiego w S³upsku chce
oddaæ latarnie samorz¹dom, z³o¿yli�my
wnioski - mówi Andrzej Borowiec, dyrek-
tor Urzêdu Morskiego w Szczecinie. - Na-
szym zdaniem obiekty powinny nadal
znajdowaæ siê w zarz¹dzie urzêdów mor-
skich. Wspólnie z urzêdem z Gdyni pla-
nujemy wdro¿enie Krajowego Systemu
Bezpieczeñstwa Morskiego i latarnie by-
³yby wykorzystywane do montowania
urz¹dzeñ nawigacyjnych. Dlatego lepiej,
aby nadal by³y pod nasz¹ opiek¹.

Mariusz Szubert, dyrektor Urzêdu Mor-
skiego nie wie, kto przejmie od niego
latarnie:

- Minister oczekuje na wspólne stano-
wisko urzêdów morskich w Gdyni i Szcze-
cinie dotycz¹ce systemu bezpieczeñstwa
morskiego. Dopiero pó�niej podjêta zo-
stanie ostateczna decyzja. Dla mnie naj-
rozs¹dniejsze by³oby przekazanie obiek-
tów samorz¹dom z zachowaniem dostê-
pu dla urz¹dzeñ nawigacyjnych.

Hubert Bierndgarski

Samorz¹dy siê bij¹,
latarników nie ma

1 maja pracê stracili wszyscy latarnicy
zatrudnieni w Urzêdzie Morskim w S³upsku.
Spraw¹ ma siê zaj¹æ s³upska prokuratura.

Tymczasem urzêdnicy ze S³upska chc¹ siê ca³kowicie
pozbyæ latarni morskich. O obiekty walcz¹ lokalne

samorz¹dy. Zainteresowania nie kryj¹ równie¿
urzêdy morskie w Szczecinie i Gdyni.

- Od 1 maja na ka¿dej z podlegaj¹-
cych nam latarni morskich zainstalowany
zosta³ specjalny, elektroniczny system
obs³ugi - mówi Mariusz Szubert, dyrektor
Urzêdu Morskiego w S³upsku. - Nie by³o
¿adnych zwolnieñ, latarnicy dostali pro-
pozycjê pracy na innych stanowiskach.

Niestety, wed³ug przedstawicieli
zwi¹zków zawodowych dzia³aj¹cych przy
urzêdzie, czê�æ latarników zosta³a prze-
niesiona na inne stanowiska niezgodnie
z kodeksem pracy.

- Przeniesiono na przyk³ad wiceprze-
wodnicz¹cego zwi¹zków bez konsultacji,
co jest niezgodne z prawem - wylicza
Piotr Laskowski, przewodnicz¹cy Zak³a-
dowych Zwi¹zków Zawodowych NSZZ
Solidarno�æ 80 dzia³aj¹cych przy Urzêdzie
Morskim w S³upsku. - Kilka osób zwolnio-
no, mimo ¿e do emerytury zosta³y im tyl-
ko miesi¹ce. Nie wspomnê ju¿ o tym, ¿e
wiele latarni jest nieprzygotowanych do
nowego systemu elektronicznego i zamiast
oszczêdno�ci urz¹d p³aci wiêcej. Kilka
spraw skierowali�my ju¿ do s¹du pracy.
Z³o¿ymy równie¿ wnioski do prokuratury.

Latarnicy nie ukrywaj¹ ¿alu. Jak
twierdz¹, w urzêdach morskich w Szcze-
cinie i Gdyni równie¿ s¹ specjalistyczne
systemy, nadal jednak nadzorowane przez
ludzi. Ich zdaniem, pracy latarnika nie jest
w stanie zast¹piæ ¿aden system.

Dyrektor Szubert jest innego zdania
i zapewnia, ¿e ka¿da z latarni morskich
podleg³ych pod Urz¹d Morski w S³upsku
(w G¹skach, Ko³obrzegu, Dar³owie, Jaro-
s³awcu, Ustce i Czo³pinie) jest pod pe³n¹
kontrol¹.

Urz¹d Morski w S³upsku chce wszyst-
kie podleg³e latarnie przekazaæ samorz¹-
dom. Do starostw w Koszalinie, S³awnie
i S³upsku trafi³y ju¿ odpowiednie pisma.
W Ustce o latarniê morsk¹ zabiegaj¹ dwa
samorz¹dy - miasto Ustka i powiat s³upski.

- Zabiegamy o przejêcie latarni mor-
skiej w Ustce oraz bazy ratowników SAR
we wschodniej czê�ci portu - mówi An-
drzej Bury, wicestarosta powiatu s³upskie-
go. - Ju¿ w lutym wys³ali�my odpowied-
nie wnioski. Mamy nawet wstêpne decy-
zje ministra. Z baz¹ ratowników nie bê-
dzie problemów, czekamy na decyzjê

A w naszym cyklu na str. 54
- Latarnia Morska Jaros³awiec.
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Dzieñ otwarty na promie

Pomerania
otworzy³a pok³ady

Pomerania w drodze na nabrze¿e W³adys³awa IV.

W kolejce do zwiedzania...
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Takie wydarzenia wci¹¿ nale¿¹ w Pol-
sce do rzadko�ci. Stena Line od kilku lat
raz w roku organizuje �dzieñ otwarty� na
swoim promie w Gdyni. P¯M-owskie pro-
my w barwach Unity Line (Wolin, Ska-
nia) udostêpniane by³y do zwiedzania w
Szczecinie, przy Wa³ach Chrobrego, tyl-
ko przy okazji wprowadzania ich do eks-
ploatacji. Za� Polska ¯egluga Ba³tycka
(Polferries) udostêpnia³a w ostatnich la-
tach pok³ady swoich promów tylko za
granic¹ - w Ystad, Nynashamn i Kopen-
hadze.

Z tym wiêkszym zadowoleniem od-
notowujemy �dzieñ otwarty� na promie
Polferries zorganizowany po raz pierw-
szy w polskim porcie. Na pok³ady Po-
meranii, p³ywaj¹cej na co dzieñ na linii
�winouj�cie-Kopenhaga, ko³obrzeski ope-
rator zaprosi³ 1 maja 2010 w ramach �Ma-
jówki w �winouj�ciu�. Przed po³udniem
statek przeprowadzono z normalnego
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miejsca postoju przy Terminalu Promo-
wym �winouj�cie na nabrze¿e W³adys³a-
wa IV, które u¿ywane jest jako baza jed-
nostek przedsiêbiorstwa holowniczego i
jako nabrze¿e postojowe (nie odbywaj¹
siê tam prze³adunki).

Polska ¯egluga Batycka SA - Polfer-
ries chcia³a przybli¿yæ mieszkañcom oraz
go�ciom spêdzaj¹cym weekend w �wi-
nouj�ciu, Skandynawiê, jako atrakcyjn¹,
a tak¿e blisk¹ destynacjê turystyczn¹, za�
prom - nie tylko jako �rodek transportu,
ale tak¿e miejsce wypoczynku, zabawy
oraz morskiej przygody.

Przez pok³ady promu Pomerania prze-
winê³o siê 4875 go�ci w ró¿nym wieku.

Szczególnie zadbano o atrakcje dla
najm³odszych uczestników, do zabawy
zachêca³a ich Pipi Långstrump oraz dru-
¿yna Wikingów, organizuj¹c konkursy,
pokazy i gry z nagrodami. W�ród doro-
s³ych ogromnym powodzeniem cieszy³y
siê loterie i �ko³o fortuny�. Pogoda by³a
idealna,  atmosfera sympatyczna. W re-
stauracji, w promocyjnych cenach, serwo-
wano typowe dania kuchni skandynaw-
skiej. S³ychaæ by³o gran¹ na ¿ywo muzy-
kê Wikingów i staros³owiañsk¹.

PBS, rel
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

Wielkim powodzeniem cieszy³a siê udostêpniona do zwiedzania sterówka Pomeranii. Na pok³adzie.

30 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2010

WYDARZENIA kraj

Pokaz dru¿yny Wikingów.

Pomerania

D³ugo�æ ca³kowita: 127,43 m
Szeroko�æ: 21,7 m
Zanurzenie: 5,64 m
�rednia prêdko�æ: 15,4 wêz³ów
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29 marca 2010 roku na wody Zatoki
Adeñskiej wszed³, wydzielony do zwal-
czania piratów, zespó³ okrêtów rosyjskich
z³o¿ony z niszczyciela Marsza³ Szaposz-
nikow, zbiornikowca Pechenga (typ Dub-
na, bud. 1978 w Finlandii, 130 x 20 x 7
m, 5300 ton materia³ów pêdnych i wo-
dy, 15,5 wêz³a) oraz holownika ratowni-
czego MB-37 (typ Sorum, bud. 1983, Ja-
ros³aw, Zwi¹zek Sowiecki, 55 x 12,60 x
4,60, 15 wêz³ów). Zespó³ wystawiony
przez Flotê Oceanu Spokojnego zluzo-
wa³ fregatê Nieustraszimyj, która prezen-
towa³a rosyjsk¹ banderê na wodach �rogu
Afryki� od pocz¹tku grudnia. Po przyby-
ciu zmiany, okrêt powróci³ na Ba³tyk.

Rosyjskie okrêty prowadzi³y rutynowe
dzia³ania patrolowe do 5 maja, kiedy to
o g. 23 dowódca zespo³u otrzyma³ drog¹
radiow¹ meldunek o opanowaniu przez
piratów zbiornikowca Uniwersytet Mo-

skiewski. Zbiornikowiec z ³adunkiem o war-
to�ci szacowanej na oko³o 50 mln dolarów,
szed³ z Morza Czerwonego do Chin, a pi-
racka napa�æ mia³a miejsce oko³o 350 mil
morskich na wschód od cie�niny Bab � el
Mandeb. Mia³a typowy przebieg. Do stat-
ku zbli¿y³y siê dwie szybkie ³odzie wy-
pe³nione uzbrojonymi bandytami. Zosta³y
wykryte w pewnej odleg³o�ci, co da³o za-
³odze czas na podjêcie stosownych przy-
gotowañ, a kapitanowi na nawi¹zanie
³¹czno�ci z armatorem i rosyjskim okrêtem
(co �wiadczy³oby o uzgodnieniu procedur
postêpowania miêdzy flot¹ a firmami ar-
matorskimi). Nastêpnie rozpoczêto ma-
newrowanie w celu utrudnienia piratom
wdarcia siê na pok³ad. Nie przynios³o to
jednak zak³adanego rezultatu, bandyci za-
czepili haki o nadburcia i opanowali statek.
Nie zdo³ali jednak pojmaæ za³ogi, która
zaryglowa³a siê w zawczasu przygotowa-

Rosjanie radykalnie

Przeciw
piratom Nazwa angielska: Moscow Uni-

versity. To zbiornikowiec do prze-
wozu ropy surowej. Statek powsta³
w japoñskiej stoczni NKK Corpora-
tion Tsu (numer budowy 185, war-
to�æ kontraktu 42 260 000 dolarów).
Jednostkê zamówiono w lutym
1997 r., wodowano 15 grudnia 1998
r., a przekazano zamawiaj¹cemu 26
marca 1999 r. W³a�cicielem statku
jest Novoship z Noworosyjska, ope-
ratorem Novoship (UK) Ltd, a por-
tem macierzystym liberyjska Mon-
rovia. Statek ma 243 m d³ugo�ci,
42,03 m szeroko�ci, 14,75 m zanu-
rzenia, a jego wysoko�æ boczna to
20,70 m. Pojemno�æ netto to 32 748
jednostek, no�no�æ 56 076 ton, a 12
zbiorników ³adunkowych mie�ci
113 477 metrów sze�ciennych ropy
surowej. Statek napêdzany jest sil-
nikiem wysokoprê¿nym Sulzer
6RTA58T, nadaj¹cym mu prêdko�æ
maksymaln¹ 15,1 wêz³a. Za³oga
etatowa to 23 osoby.

Uniwersytet
Moskiewski

WYDARZENIA �wiat
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 Pechenga uzupe³nia
paliwo na kr¹¿owniku
Admira³ Isaczienkow

(typu Kresta II).
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nym pomieszczeniu, prawdopodobnie
w maszynce sterowej.

Kapitan ca³y czas utrzymywa³ kontakt
z dowódc¹ rosyjskiego zespo³u, informu-
j¹c go o rozwoju sytuacji. Marsza³ Sza-
posznikow zbli¿a³ siê w tym czasie do
zbiornikowca. Po dokonaniu oceny sytu-
acji, upewniwszy siê raz jeszcze, ¿e za³o-
ga jest bezpieczna, komandor Jurij Tul-
chinski podj¹³ decyzjê o odbiciu opano-
wanego przez piratów statku. W powie-
trze poderwa³ siê pok³adowy �mig³owiec
niszczyciela, który dokona³ szczegó³owe-
go rozpoznania sytuacji. Nastêpnie na
wodê opuszczono dwie ³odzie pó³sztyw-
ne z ¿o³nierzami morskich si³ specjalnych
(nie ujawniono czy byli to operatorzy
morskiego specnazu, czy te¿ grupê abor-
da¿ow¹ wystawi³a piechota morska). Pod-
czas, gdy �mig³owiec wi¹za³ uwagê ban-
dytów, ³odzie z komandosami dotar³y do
burt zbiornikowca i komandosi przedostali
siê na pok³ad. Piraci usi³owali stawiaæ opór,
dosz³o do wymiany ognia z broni auto-
matycznej, ale po �mierci jednego z kam-
ratów, z³o¿yli broñ. Nikt z licz¹cej 23 oso-
by za³ogi nie dozna³ szkody, podobnie
jak komandosi, którzy równie¿ wyszli ze
starcia bez szwanku. W rêce rosyjskie
wpad³o 10 sprawców. Zgodnie z oficjal-
nym komunikatem, mieli oni zostaæ prze-
wiezieni do Moskwy i tam os¹dzeni.

Napastnicy twierdzili, ¿e nie s¹ pirata-
mi, lecz ofiarami bandytów, którzy pod

Niszczyciel (w oryginalnej no-
menklaturze rosyjskiej �du¿y okrêt
zwalczania okrêtów podwodnych)
projektu 1155 (rosyjski typ Fregat,
w kodzie NATO Udaloj). Okrêt zbu-
dowano w stoczni Jantar (zak³ad
820) w Kaliningradzie. Stêpkê po-
³o¿ono w roku 1983, jednostkê wo-
dowano w styczniu 1983 r., a do
s³u¿by wprowadzono 30 grudnia
1985 r. Wyporno�æ standardowa
wynosi 6840 ton, pe³na 7480 ton,
d³ugo�æ 163 m, szeroko�æ 19 m,
zanurzenie 7,8 m. Si³ownia w uk³a-
dzie CGOG (Combined Gas or Gas)
sk³ada siê z dwóch turbin marszo-
wych GTU M-70 o mocy po 8000
KM ka¿da i dwóch turbin gazowych
napêdu szczytowego GTU M-8KF
o mocy 22 500 KM ka¿da. Prêdko�æ
maksymalna wynosi 30 wêz³ów,
prêdko�æ ekonomiczna 14 wêz³ów,
zasiêg przy prêdko�ci ekonomicz-
nej to 6880 mil morskich, a autono-
miczno�æ wynosi 30 dób. Okrêt
uzbrojony jest w dwie poczwórne
wyrzutnie rakietotorped �Rastrub�
(w kodzie NATO SS-N-14 Silex),
o�mioprowadnicow¹ rewolwerow¹
wyrzutniê rakiet przeciwlotniczych
�Kind¿a³� (SA-N-9 Gaunlet) z zapa-
sem 64 rakiet, dwie 100 mm arma-
ty AK-100, dwa artyleryjskie zesta-
wy obrony bezpo�redniej AK-630M
(³¹cznie cztery sze�ciolufowe armaty
rotacyjne kalibru 30 mm), dwie po-
dwójne wyrzutnie torped kalibru
533 mm. Na pok³adzie znajduje siê
l¹dowisko i hangar dla dwóch �mi-
g³owców Ka-27.

Marsza³
Szaposznikow

gro�b¹ u¿ycia broni zmusili ich do wdar-
cia siê na pok³ad statku. Za³oga, w chwili
aborda¿u znajdowa³a siê ju¿ w schronie-
niu, w zwi¹zku z czym nie mog³a nicze-
go potwierdziæ � a to oznacza³o brak
�wiadków i ograniczone mo¿liwo�ci uzy-
skania wiarygodnych s¹dowo zeznañ.
W takiej sytuacji, Ministerstwo Obrony
Narodowej Federacji Rosyjskiej o�wiad-
czy³o, ¿e wobec niedoskona³o�ci prawa
miêdzynarodowego, piratów postanowio-
no uwolniæ. Takie sytuacje mia³y ju¿ miej-
sce, ale wcze�niej zatrzymanych zazwy-
czaj umieszczano na ³odzi w pobli¿u brze-
gu. Tymczasem Rosjanie upchnêli dzie-
siêciu rozbrojonych Somalijczyków na ich
w³asnym skifie i pozostawili na otwartym
oceanie, oko³o 500 km od l¹du. Wyda-
rzy³o siê to 6 maja. 11 maja rzecznik mi-
nistra obrony Rosji o�wiadczy³, i¿ wed³ug
jego informacji ¿aden z piratów nie zdo-
³a³ dotrzeæ do brzegu�

Trudno takiego postêpowanie nie
nazwaæ co najmniej kontrowersyjnym.
Tym niemniej ukazuje ono, ¿e pañstwa
kieruj¹ce swoje okrêty na wody �rogu
Afryki� bynajmniej nie maj¹ spójnej wizji
postêpowania z zatrzymanymi.

Nadmieniæ mo¿na, ¿e obywatele Fe-
deracji Rosyjskiej kilkakrotnie padali ju¿
ofiar¹ somalijskich piratów. W 2008 roku
ostrzelany z broni automatycznej i granat-
ników zosta³ statek Kapitan Mas³ow na-
le¿¹cy do Dalekowschodniej ¯eglugi

Morskiej. Na jego pok³adzie wybuch³
po¿ar, ugaszony si³ami za³ogi. W marcu
2010 roku, po ponad czterech miesi¹cach
niewoli, wolno�æ odzyska³o 23 rosyjskich
marynarzy pojmanych na pok³adzie tuñ-
czykowca bandery Tajlandii Thai Union
3. A w kwietniu 2010 roku ofiar¹ bandyc-
kiej napa�ci zosta³ ¿egluj¹cy do Singapu-
ru statek NC Kommander.

Krzysztof Kubiak

WYDARZENIA �wiat
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Zbiornikowiec
Uniwersytet Moskiewski.

Rosyjski zbiornikowiec typu Dubna.
Do tego typu nale¿y Pechenga
towarzysz¹ca niszczycielowi
Admira³ Szaposznikow
na Zatoce Adeñskiej.

Niszczyciel Admira³
Szaposznikow.
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Jednostka nale¿y do grupy OSV (offshore support
vessels), czyli serwisowców lub jednostek obs³ugowych
oceanotechniki i górnictwa morskiego (platform offsho-
re, odwiertów i innych instalacji podwodnych). Mo¿na j¹
zakwalifikowaæ jako bazowiec prac podwodnych (nie
bazê nurków) i statek do lekkich (podwodnych) prac
konstrukcyjnych. Wed³ug notacji klasy, okre�lana jest
jako statek badawczy - research survey vessel. Armator
opisuje go z kolei jako Inspection Maintenance & Repair
Vessel, natomiast czarteruj¹cy - Deep Ocean Subsea
Services - nazywa SubSea IMR (IMR = inspection main-
tenance & repair), Survey and ROV support vessel (sta-
tek - bazê kierowanych zdalnie pojazdów podwodnych).

D�wig (¿uraw pok³adowy) i system do manipulacji
modu³ami (MHS), jak na ka¿dym typowym bazowcu
prac podwodnych, wyposa¿one s¹ na Edda Flora w sys-
temy kompensacji nurzania.

Zadania i cechy

Statek zosta³ zaprojektowany i zbudowany przede
wszystkim dla realizacji nastêpuj¹cych zadañ i funkcji:
n operacji ROT (remotely operated tool), z wykorzy-

staniem systemu do manipulowania / przenoszenia
modu³ów,

n inspekcji technicznych (przegl¹dy) i operacji z wy-
korzystaniem pojazdów ROV (zdalnie kierowanych
pojazdów podwodnych),

n lekkich prac konstrukcyjnych,
n operacji RFO (ready for operation) - prób i przygo-

towania do uruchomienia / eksploatacji podwod-
nych g³owic odwiertów i innych g³êbokowodnych
instalacji offshore.

Edda Flora posiada nastêpuj¹ce cechy projekto-
wo-konstrukcyjne i wyposa¿enie:
n system przesuwu modu³ów (skidding system) na

pok³adzie g³ównym dla elementów konstrukcyj-
nych o masie do 30 ton,

n system manipulacyjny LARS (LARS handling system,
LARS = launch and recovery systems) do wodowania
i podejmowania obserwacyjnych (OBS-ROV) i robo-
czych (WORK-ROV) zdalnie kierowanych pojazdów
podwodnych (ROV - remotely operated vehicles),

n studnia w pok³adzie roboczym na �ródokrêciu dla
operacji na modu³ach (MHS operations, MHS = mo-
dule handling system),

n katalizatory spalin typu SCR dla zmniejszenia emisji
tlenków azotu (NOx),

n notacja klasy DE-ICE, z chronion¹ (przykryt¹) ³odzi¹
ratownicz¹ (MOB) oraz chronionymi rejonami dzio-
bu i hangarów.

OSV Edda Flora jest specjalnie zaprojektowany do
eksploatacji na pó³nocnych wodach w trudnym klima-
cie, ze szczególnym naciskiem na wysok¹ manewro-
wo�æ i zdolno�æ utrzymania pozycji (station keeping ca-
pabilities).

Statek powsta³ w nieistniej¹cej ju¿ stoczni Karm-
sund Maritime Service AS z Kopervik (nr budowy 078),
wed³ug projektu ST-254 CD biura projektowo-kon-
sultingowego Skipsteknisk AS. Kad³ub (w znacznym
zakresie wyposa¿ony), zbudowa³a, jako podwykonawca
stoczni norweskiej, stocznia Vyborgskiy Sudostro-
itelnyy Zavod OAO z Wyborga (nr budowy 29).
By³a to najwiêksza, a zarazem przedostatnia jed-
nostk¹ przekazana przez stoczniê Karmsund Mariti-
me Service przed jej upad³o�ci¹ w marcu 2009 r.
Firma w koñcowym okresie pracy zatrudnia³a ok.
130 osób. Od 1999 do 2008 roku zd¹¿y³a zbudowaæ
tylko 15 statków, w wiêkszo�ci skomplikowanych,
zaawansowanych technicznie.

Problemy z holem sprawi³y, ¿e w drodze z Wybor-
ga do Norwegii holownik wraz z kad³ubem Edda Flora
dla dokonania niezbêdnych napraw zawin¹³ na krótki
czas do �winouj�cia.

Formalnie statek zosta³ zdany przez stoczniê
18.07.2008 r., po wodowaniu 21.06.2007 r. i po³o¿eniu

stêpki 18.12.2006 r. Zamówienie na jednostkê z³o¿ono
w marcu 2006 r. Pierwszym zatrudnieniem statku sta³
siê d³ugookresowy czarter w firmie DeepOcean AS.

Wyró¿nikiem Edda Flory jest zastosowanie do na-
pêdu g³ównego pêdników cykloidalnych Voith-Schne-
idera, co na jednostkach offshore, szczególnie takich jak
ta - do�æ du¿ych - wci¹¿ nale¿y do rzadko�ci. Jednak
pêdniki V-S maj¹ niezaprzeczalne zalety równie¿ na ser-
wisowcach offshore, jak zapewnienie statkowi wysokiej
manewrowo�ci i utrzymania pozycji w ramach dzia³ania
systemu DP, a tak¿e mo¿liwo�æ wykorzystania jako po-
mocniczego systemu redukuj¹cego ko³ysanie statku.

Ca³kowicie spawany kad³ub o klasie lodowej FS Ice
Class 1C posiada wydatn¹ gruszkê dziobow¹, szerok¹
rufê pawê¿ow¹, jeden pok³ad ci¹g³y, wyd³u¿on¹ dzio-
bówkê, a za ni¹ - pok³ad roboczy ze studni¹ do operacji
podwodnych (moonpool).

Charakterystyka

Wymiary g³ówne: d³ugo�æ ca³kowita 95 m, d³u-
go�æ miêdzy pionami 82,20 m, szeroko�æ konstrukcyjna
(�na wrêgach�) 20 m, zanurzenie minimalne 5,50 m,
zanurzenie konstrukcyjne 6 m, zanurzenie maksymalne
8 m, wysoko�æ boczna 9,80 m, wysoko�æ boczna do
pok³adu g³ównego 10,20 m, wysoko�æ od stêpki do
szczytu najwy¿szego masztu 37 m.

Pojemno�æ, tona¿ i ³adowno�æ: tona¿ pojemno-
�ciowy brutto 6074, tona¿ pojemno�ciowy netto 1822,
no�no�æ 4900 t, ³adowno�æ pok³adu 1900 t.

Dopuszczalne obci¹¿enie pok³adu: pok³ad ro-
boczy (powierzchnia 750 m2, 40 m  19 m) - 1900 t (do
10 T/m2 tak¿e na pokrywie luku studni).

Pojemno�ci zbiorników: marine gas oil (morski
olej napêdowy) / MDO - marine diesel oil: 1140 m3

(wed³ug niektórych �róde³ 969 ton), woda s³odka 1187
m3, woda techniczna (wiertnicza) / balast segregowany
2890 m3, zbiorniki ró¿nego przeznaczenia 220 m3, zbior-
niki na mocznik 122 m3, armatura / orurowanie - ø 4 cale.

Edda Flora - bazowiec prac podwodnych
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Wyposa¿enie pok³adowe: ³añcuch kotwiczny 2 ×
10 szekli, ø 52 mm; dwie kotwice typu Spek o masie po
4590 kg Eide Marine Tech, kombinowane wci¹garki
kotwiczno-cumownicze na dziobie  2 × 20 T, wci¹garka
cumownicza na dziobie 1 × 12 T Aker Brattvaag Winch,
kabestany 2 × 10T Aker Brattvaag Winch; wci¹garki
manipulacyjne (tugger winches) 1 × 20 T Aker Brattvaag
Winch; ¿urawie pok³adowe (gospodarcze / prowianto-
we): 3 × 15 tm / DOR 1,13 t przy 15,01 m wysiêgu,
1 (w hangarze) × 4 tm / DOR 0,590 t przy 7,71 m
wysiêgu, produkcji Strømme; power-pack�i hydrauliczne
Servi; furty burtowe (przy hangarach ROV): na lewej i
prawej burcie, hydrauliczne, TTS.

Pompy ³adunkowe: pompa wody s³odkiej 1 × 0-
150 m3/h, pompa oleju napêdowego 1 × 0-150 m3/h,
pompy balastowe 2 × 150 m3/h.

Si³ownia / elektrownia okrêtowa (równie¿ dla
napêdu g³ównego), system elektroenergetyczny
oraz napêd g³ówny: 5 silników wysokoprê¿nych (typu
Caterpillar 3516CTA, produkcji Caterpillar Inc. - Peoria,
Illinois, 4-suwowych, 16-cylindrowych, w uk³adzie �V�,
170 × 215 mm, MCR 2220 kW (3018 KM) przy 1800
obr./min.) napêdzaj¹cych piêæ pr¹dnic po 2100 kW /
690 V przy 60 Hz (produkcji AVK), które zasilaj¹ m.in.
2 silniki elektryczne napêdu g³ównego po 3800 kW, z
których ka¿dy przekazuje moc cykloidalnemu pêdni-
kowi omnikierunkowemu typu Voith-Schneider (VSP);
moc maksymalna si ³owni (MCR) 11 100 kW
(15 090 KM), prêdko�æ maksymalna 18 wêz³ów, eks-
ploatacyjna 16 wêz³ów; moc przenoszona przez pêd-
niki cykloidalne VSP: 2 × 3800 kW; g³ówne rozdzielni-
ce elektryczne - WANO, system LLC (Low Loss Con-
cept) - Wartsila / WÄS.

Dodatkowe zespo³y pr¹dotwórcze:  portowy
zespó³ pr¹dotwórczy: 1 × Catepillar 3508 BTA, 968 kW,
1800 obr./min.; awaryjny zespó³ pr¹dotwórczy: 1 × Ca-
tepillar C9TA (C9-DI-TA) / Leroy Somer, 189 kW, 1800
obr./min.

Prêdko�æ i zu¿ycie paliwa: prêdko�æ eksploata-
cyjna - ok. 15 wêz³ów, maksymalna - 16,5 wêz³a; zu¿ycie
paliwa: przy prêdko�ci maksymalnej - ok. 42 m3/dobê,
przy prêdko�ci eksploatacyjnej - ok. 32 m3/dobê, w try-
bie DP - ok. 11 m3/dobê, w porcie - ok. 2,5 m3/dobê.

Dodatkowe urz¹dzenia sterowe: dziobowe stery
strumieniowe: 2 × 1400 kW (1903 KM) Brunvoll, pêd-
nik azymutalny chowany w dnie kad³uba (retractable
azimuth) na dziobie: 1 × 1400 kW (1903 KM) Brunvoll.

System pozycjonowania dynamicznego: K-Pos
DP 2 Kongsberg, Dynpos AUTR (typ systemu DP i sys-
temy referencyjne: HiPap, Seapath 200, DGPS200, Fan-
Beam 4.2., 3 ¿yroskopy, 3 urz¹dzenia Motion Reference
Unit (czujniki ruchu), 2 czujniki wiatru).

Automatyka sterowania z pomostu nawigacyj-
nego (bridge controls): Bosch Rexroth, system manew-
rowy Brunvoll, za³adunek/roz³adunek Wartsila IAS.

Urz¹dzenia nawigacyjne i komunikacyjne:
Nav.Com - radary i wyposa¿enie nautyczne Furuno,
Telchart - pilot Electronic chart system (system map
elektronicznych), radiostacja Furuno, A3, Furuno AIS
system and VDR system, autopilot Anschutz, ¿yrokom-
pasy Simrad; radary: 1  Furuno FAR 2837S 10 cm with
ARPA, 1 × Furuno FRC 2827 3 cm Chart radar with
ARPA, 1 × Furuno FAR 2117BB 3 cm; mapa elektronicz-
na: 2 × Telchart Ecdis type Tecdis T2137, ¿yrokompasy
3 × Simrad GC-80, autopilot: 1 × Anchutz pilot star D,
ceivers & DSC - 1 × Furuno FS-1570, GMDSS VHF z
DSC, VHF bez DSC, GMDSS VHF portable - 2 × Furuno
FM-8800S; 3 × Sailor RT-2048, 3 × Tron TR-20, GMDSS
Navtex - 1 × Furuno NX 700B, GMDSS EPIRB/COSPAS
SARSAT - 1 × Tron 45 SX / 1 × Tron 40S MK II, GMDSS
Inmarsat C - 2 × Furuno, Felcom 15; radar transponders
- 2 × Tron Sart 9Gz, radiotelefony przeno�ne UKF - 14
× Motorola GP 340, radiotelefony UKF stacjonarne - 3 ×
Fixed Motorola GM-360, telefony komórkowe systemu
GSM - 3 sztuki, telefony satelitarne 1 × GIS, komunika-
cja ze �mig³owcem: 1 × VHF Fixed Icom type IC-A110,
4 × VHF Portable Icom IC-A3E

Wie¿a do manipulacji modu³ami: 1 × 30 T, do
pracy na g³êboko�ciach do 2000 m.

¯uraw pok³adowy: 1 o DOR do 100 t (DOR 50 t
przy wysiêgu 15 m, DOR 100 t przy wysiêgu 7,5 m,
DOR 15 t przy wysiêgu 25 m, d³ugo�æ liny 2000 m), z
aktywnym systemem kompensacji nurzania o DOR 100
t, produkcji Hydramarine.

Pêdniki cykloidalne Voith-Schneidera
pod nawisem rufowym statku Edda Flora.
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Czê�ciowo wyposa¿ony kad³ub Edda Flora podczas podczas postoju w �winouj�ciu,
w ramach przymusowej przerwy w holowaniu do Norwegii.

Pok³ad dla �mig³owców: CAA CAP437, obliczony
na przyjêcie jednego helikoptera o wielko�ci do Sikor-
sky S-92 (9,3 t) lub Super Puma, wyposa¿ony w system
monitoringu podchodz¹cych do l¹dowania i startuj¹-
cych �mig³owców, prod. Marine Aluminium.

Studnia robocza do prac podwodnych (moon-
pool): 1 moonpool o wymiarach 7,2 × 7,2 m z ruchom¹
pokryw¹ denn¹.

Systemy obs³ugi zdalnie kierowanych pojaz-
dów podwodnych:  2 × Work ROV (robocze), 1 ×
Obrevations ROV (obserwacyjny).

Systemy redukcji ko³ysania: 2 pasywne. Syste-
my przeciwprzechy³owe: (zbiornikowy) automatycz-
ny / manualny, o wydajno�ci 2000 m×/godz., Frank
Mohn.

Inne urz¹dzenia i systemy si³owniane, ogól-
nookrêtowe, etc.: system odladzania, separatory Alfa
Laval / Ditech / Goltens RWO, sprê¿arki Sperre Industri
/ HED Karmøy, wentylacja Novenco, systemy elektro-
hydrauliczne TTS Ships Equipment, odbojnice FencoNor,
o�wietlenie Tranberg, spalarka odpadów Teamtech, ch³od-
nia prowiantowa Teknotherm, wyposa¿enie kuchni Beha-
Hedo, generator wody s³odkiej: 2 × 35 m3 / dobê, prod.
Enva.

Urz¹dzenia ratunkowe i ratownicze: przygoto-
wane na 70 osób; ³ód� ratownicza MOB 1 × Mare
Safety, FRB 700 z ¿urawikiem 206 KM TTS Marine
Davit type HL9DP; tratwy ratunkowe: 6 × 35 osób,
Viking Life-Saving Equipment.

Miejsca dla za³ogi i pasa¿erów (specjalistów
czarteruj¹cego): ³¹czna liczba kabin - 59 (³ó¿ek - 70),
w tym 48 kabin jednoosobowych z ³azienk¹ i 11 kabin
2-osobowych z ³azienk¹, 7 biur, 1 pomieszczenie szpi-
tala, 2 pomieszczenia operacyjne, 2 sale konferencyj-
ne, fitness room, pralnia, 3 salony.

Klasyfikacja:  Det Norske Veritas. Notacja kla-
sy: DnV 1A1 , SF , Comfort-C(3)-V(3), HELDK-SH, E0,
DynPos AUTR (ERN 99/99/99), CLEAN DESIGN,NAUT
OSV, ICE C, PMS, ISM, DE-ICE

Przepisy pozaklasyfikacyjne, lokalne, bran-
¿owe: GMDSS A3, Norwegian Maritime Directorate,
Solas 1974/1978, International Convention on Load
Lines, Pollution Prevention - MARPOL 1973/1978, INLS
Certificate.

Piotr B. Stareñczak

Nad prawoburtow¹ furt¹ hangaru -
charakterystycznie zaokr¹glona czê�æ sterówki

mieszcz¹ca g³ówne stanowisko sterowania
systemem wodowania, podejmowania i zdalnego

kierowania pojazdów ROV.
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- Niektórzy twierdz¹, ¿e napisa³
pan niezliczon¹ ilo�æ ksi¹¿ek, bo jak
siê szuka publikacji o morzu, to siê
zawsze w koñcu trafia na pana na-
zwisko.

- Trochê siê tego nazbiera³o. Ale,
prawdê mówi¹c, ja sam nigdy nie �podli-
cza³em� swojej twórczo�ci. Zrobi³ to kie-
dy�, nie¿yj¹cy ju¿, redaktor Stanis³aw Lu-
dwig z Wydawnictwa Morskiego, w któ-
rym publikowa³em. Wysz³o mu, ¿e jestem
autorem osiemdziesiêciu piêciu druków
zwartych, co podobno daje 16 tysiêcy
stron druku. W tym jest trzydzie�ci ksi¹-
¿eczek z serii �Miniatury morskie�, ka¿da
po 64 strony. Samych podrêczników by³o
trzyna�cie. Redaktor Ludwig zrobi³ ten
bilans kilka lat temu. Od tego czasu przy-
by³o jeszcze trochê publikacji. My�lê
wiêc, ¿e teraz jest ich ponad setka.

- Jak pan doszed³ do takich wyni-
ków? Jak zaczê³o siê pañskie pisanie?
Pamiêta pan ten moment, w którym
pomy�la³ pan: �bêdê pisarzem�?

- To wyp³ynê³o w sposób naturalny.
Powiem nieskromnie, ¿e ju¿ w gimna-
zjum przejawia³em, jak to okre�li³a po-
tem jedna z dziennikarek, �niepokoj¹c¹
³atwo�æ pisania�. Rzeczywi�cie pisanie
nigdy nie sprawia³o mi ¿adnej trudno�ci.
Dla mnie to by³a i jest nadal wielka fraj-
da. Zadebiutowa³em w maju 1960 roku
ksi¹¿eczk¹ z serii �Miniatury morskie� pod
tytu³em �Korsarskie rajdy�. Za� w 1966
roku, w konkursie og³oszonym przez Wy-
dawnictwo Morskie, wyda³em pierwsz¹
wiêksz¹ publikacjê - powie�æ �Kurs na
�wit�. Zawsze interesowa³em siê histori¹,
choæ doktorat z tej dziedziny zrobi³em
dopiero po siedemdziesi¹tce, na Uniwer-

sytecie Gdañskim . Kiedy zacz¹³em p³y-
waæ, w ró¿nych portach kupowa³em za-
graniczne ksi¹¿ki wojenno-morskie i ³ap-
czywie je poch³ania³em. Z czasem poja-
wi³a siê my�l, ¿e mo¿e i innym by siê one
podoba³y? A by³y to czasy zaraz po woj-
nie, wiêc o tego typu tematykê by³o u
nas trudno. Postanowi³em wype³niæ tê
lukê. W pracy pomaga³y mi wizyty w bi-
bliotece Centralnego Biura Konstrukcji
Okrêtowych nr 2 w Gdañsku, do której
jako pracownik Wojskowego Biura Kon-
strukcji Okrêtowych mia³em przez pe-
wien czas dostêp. Mo¿na tam by³o zna-
le�æ zachodnie periodyki morskie ze
stemplem �niedozwolone do rozpo-
wszechniania�. Natrafia³em tam na cieka-
we epizody z historii wojen morskich,
które stanowi³y potem inspiracjê do mo-
ich ksi¹¿ek.

Pere³eczki
Perepeczki

O tym jak siê pisze o morzu, z Andrzejem Perepeczk¹,
w jego osiemdziesi¹te urodziny i piêædziesiêciolecie dzia³alno�ci
pisarskiej, rozmawia Tomasz Falba
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- A jak pan zareagowa³, kiedy
pierwszy raz zobaczy³ swoje nazwi-
sko w druku?

- To by³a wielka radocha. Ale muszê
przyznaæ, ¿e nie tylko z tego powodu, ¿e
widzia³em swoje nazwisko pod artyku-
³em czy na ksi¹¿ce. Wspó³pracowa³em
m.in. z �G³osem Wybrze¿a�, �Morzem�,
�Przegl¹dem Morskim� i Wydawnictwem
Morskim. Otrzymywa³em stamt¹d ca³-
kiem niez³e honoraria, które znacznie
uzupe³nia³y mój bud¿et. By³a to, przy-
najmniej na pocz¹tku, mocna motywacja.

- Co pan czuje kiedy pisze, poza
jak pan ju¿ powiedzia³, frajd¹ i mo-
tywacj¹ finansow¹?

- Wie pan, jako� nigdy nie mia³em
ambicji rz¹dzenia. Zawsze czu³em dys-
komfort, kiedy dostawa³em w³adzê. Tak
by³o i na l¹dzie, gdzie swego czasu by-
³em przecie¿ dziekanem Wydzia³u Me-
chanicznego Wy¿szej Szko³y Morskiej
w Gdyni, i na morzu, kiedy pe³ni³em funk-
cjê starszego mechanika. Tymczasem z pi-
saniem by³o odwrotnie. Przecie¿ ja z bo-
haterami swoich opowiadañ mogê zrobiæ
wszystko, mogê nimi rz¹dziæ do woli.
I sprawia mi to wielk¹ przyjemno�æ. To
dziwne, ale tak w³a�nie czujê.

- Wiêkszo�æ swoich prac opubli-
kowa³ pan w Polsce Ludowej. Jak to
mo¿liwe, aby syn przedwojennego
oficera, cz³onek Szarych Szeregów,
a na dodatek cz³owiek, którego jako
�wrogi element� przymusowo skie-
rowano do pracy w kopalni wêgla
kamiennego, by³ tak chêtnie druko-
wany przez komunistów?

- Mia³em chyba nieprawdopodobne
szczê�cie do ludzi. Zawsze kiedy by³a
potrzeba, pojawiali siê na mojej drodze

porz¹dni ludzie, którzy mi pomagali. Dam
przyk³ad � du¿o zawdziêczam  redakto-
rowi Tadeuszowi Jab³oñskiemu z �G³osu
Wybrze¿a�, organu Komitetu Wojewódz-
kiego PZPR w Gdañsku czyli, najpro�ciej
mówi¹c, partyjnej gazety. Teoretycznie
powinien mieæ problemy z drukowaniem
mnie, ale tak nie by³o. Nigdy z Tadkiem
nie rozmawia³em o polityce, ale na pew-
no by³ on zawsze zapalonym ¿eglarzem.
£¹czy³a nas mi³o�æ do morza.

- A mo¿e w³adza dawa³a panu spo-
kój, bo po prostu pisa³ pan o rze-
czach, z jej punktu widzenia, niewa¿-
nych?

- Niepolitycznych raczej ni¿ niewa¿-
nych.

- To pewnie nie mia³ pan proble-
mów z cenzur¹?

- Zdarza³y siê. Kiedy� przynios³em do
Wydawnictwa Morskiego tekst, a jeden
z redaktorów zapyta³, dlaczego nie piszê
o historii floty radzieckiej, tylko o angiel-
skiej i amerykañskiej. U�wiadomi³em mu,
¿e praktycznie rzecz bior¹c, marynarka
sowiecka nie bra³a aktywnego udzia³u
w drugiej wojnie �wiatowej, ¿e w jej wy-
padku nie ma po prostu o czym pisaæ.
A poza tym � powiedzia³em pokazuj¹c
kosz na �mieci � jak siê panu nie podo-
ba, to mo¿e pan jednym ruchem rêki
zgarn¹æ moj¹ pracê do �mietnika. Proszê
bardzo. Nie zrobi³ tego.

- To by³o sprytne z pañskiej stro-
ny. Znalaz³ pan niszow¹ tematykê,
która nie by³a niebezpieczna dla w³a-
dzy. Dlatego nie pisa³ pan nigdy o hi-
storii Polskiej Marynarki Wojennej?

- W tym wypadku wyt³umaczenie jest
znacznie prostsze. Nigdy nie �pcha³em�
siê w tê tematykê, bo to pole by³o zago-

spodarowane przez Jerzego Pertka. On
to robi³ na najwy¿szym poziomie. Do
dzisiaj nikt mu nie dorówna³. Nawet nie
zamierza³em z nim konkurowaæ. Wybra-
³em popularyzacjê dziejów obcych flot.
Ukoronowaniem moich prac w tym za-
kresie by³o wydanie czterech tomów �Bu-
rzy nad Atlantykiem� oraz �U-Bootów
pierwszej wojny �wiatowej� i �U-Bootów
drugiej wojny �wiatowej�.

- Nie kusi³o pana napisanie histo-
rii Polskiej Marynarki Handlowej?
Zna³ j¹ pan z autopsji. W tym tema-
cie mia³by pan szansê pokonaæ Per-
tka, który nie mia³ takiego do�wiad-
czenia.

- W tym niestety, nie czu³em siê z ko-
lei na si³ach stan¹æ w szrankach z Jerzym
Miciñskim. Ale �odrobi³em� poniek¹d ten
temat, zreszt¹ on sam mnie do tego za-
chêca³, pisz¹c ksi¹¿ki oparte na wspo-
mnieniach z mojej pracy na statkach u
polskich i zagranicznych armatorów. My-
�lê, ¿e mi siê uda³o. O moich opowiada-
niach z marynarskiego ¿ycia mówiono
nawet �pere³eczki Perepeczki�.

- Wszystkie pañskie prace dotycz¹
morza. Ma pan w swoim dorobku
podrêczniki, historyczne ksi¹¿ki po-
pularnonaukowe, literaturê piêkn¹
i wspomnieniow¹, publikacje dla
dzieci, a nawet wiersze. Któr¹ z tych
grup uwa¿a pan za najistotniejsz¹?

- Odpowiem pytaniem na pytanie. Ma
pan dzieci?

- Mam.
- A które z nich uwa¿a pan za najistot-

niejsze? Nie ma na to dobrej odpowiedzi.
Pisa³em o ró¿nych rzeczach, bo z natury
nudzi mnie zajmowanie siê jednym te-
matem przez d³u¿szy czas. Najmniej przy-
wi¹zany czujê siê jednak chyba do pod-
rêczników. Spor¹ rado�æ czu³em zawsze
pisz¹c o historii, szczególnie tam, gdzie
mog³em ubarwiaæ temat wstawkami lite-
rackimi. Wielk¹ przyjemno�æ sprawi³o mi
pisanie ksi¹¿ek dla dzieci z serii o �Dzi-
kiej Mrówce�. Mam jednak wra¿enie, ¿e
najpe³niej wypowiedzia³em siê w cyklu
�Opowie�ci mórz popo³udniowych�,
opartym na moich wspomnieniach z pra-
cy na morzu. Tam jestem najbardziej sob¹.

- S¹ tacy, którzy uwa¿aj¹, ¿e �Opo-
wie�ciami mórz popo³udniowych�
zas³u¿y³ pan sobie na miano wspó³-
czesnego Karola Olgierda Borchard-
ta. Wed³ug innych, kontynuuje pan
tradycje polskiego gawêdziarstwa,
tego nurtu w polskiej literaturze, do
którego zaliczyæ tak¿e mo¿na Jana
Chryzostoma Paska czy Melchiora

- Uwa¿am siê za dobrego, czasem
nawet bardzo dobrego rzemie�lnika.

Fo
t. 

£u
ka

sz
 G

³o
wa

la

ROZMOWY MORZA jubileusz



39Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2010

Wañkowicza. Zgadza siê pan z takim
pogl¹dem?

- Dziêkujê za to porównanie. Znale�æ
siê w tak doborowym towarzystwie to dla
mnie zaszczyt. Ale to chyba przesada.
Borchardta zna³em osobi�cie. Kiedy� mia-
³em przyjemno�æ wystêpowania z nim
w jednym z domów kultury. Pierwszy by³
Borchardt. Wychodzi przed ludzi i mówi:
�Kochani. Ka¿de zdanie, ka¿de s³owo
w moich ksi¹¿kach jest udokumentowa-
ne�. Rzeczywi�cie by³ on bardzo dok³ad-
ny i w zwi¹zku z tym, bardzo powoli pisa³.
Potem wychodzê ja i mówiê: �Z kapita-
nem Borchardtem ró¿nimy siê pod ka¿-
dym wzglêdem. On jest wy¿szy ode mnie,
jest kapitanem, a ja mechanikiem, jesz-
cze nawet nie starszym, on jest s³awny
a ja nie. Pan kapitan powiedzia³ te¿, ¿e
ka¿de jego s³owo jest udokumentowane.
A ja w moich ksi¹¿kach wszystko wymy-
�li³em�.

- Ma pan swoich ulubionych au-
torów? W ogóle znajduje pan jeszcze
czas na czytanie?

- Proszê sobie wyobraziæ, ¿e dos³ow-
nie wczoraj zapisa³em siê do biblioteki.
Wypo¿yczy³em Forsytha, bo lubiê po-
wie�ci sensacyjne. W m³odo�ci przepada-
³em za Kornelem Makuszyñskim. Czasa-
mi wracam do niego jeszcze dzisiaj. Ale
moim ulubionym autorem jest Jack Lon-
don. Wcale nie Conrad. Conrad jest dla
mnie za dobry. Nie powiem, podobaj¹ mi
siê �Zwierciad³o morza�, �Smuga cienia�
czy �Tajfun�, ale to wy¿sza pó³ka, litera-
tura przez naprawdê du¿e �L�. London jest
prostszy. Jego burzliwy ¿yciorys, szcze-
gólnie elementy marynarskie, s¹ mi bli¿-
sze. Od jego ksi¹¿ki �Opowie�ci mórz
po³udniowych� wzi¹³em, z czego jestem
bardzo dumny, pomys³ na tytu³ �Opowie-
�ci mórz popo³udniowych�. A �Martin
Eden� opowiada tak¿e trochê i o mnie.
Poza oczywi�cie zakoñczeniem, w którym
g³ówny bohater pope³nia samobójstwo
topi¹c siê w morzu.

- Uwa¿a siê pan za wybitnego pi-
sarza?

- Gdzie tam. Nigdy nie mia³em ambi-
cji, ¿eby byæ pisarzem, a ju¿ na pewno
nie wybitnym. To s¹, jak dla mnie, za du¿e
s³owa. Ja jestem cz³owiekiem, któremu
uda³o siê w ¿yciu wydaæ trochê ksi¹¿ek
o morzu. Uwa¿am siê za dobrego, czasem
nawet bardzo dobrego rzemie�lnika w tej
dziedzinie. Ale to wszystko.

- Porozmawiajmy przez chwilê
o pañskim warsztacie. Do anegdoty
ju¿ przesz³o jak pan pisa³ swoje �Mi-
niatury Morskie�. Podobno potrafi³

pan napisaæ kolejny epizod �na ko-
lanie� czekaj¹c na spotkanie z redak-
torem, aby oddaæ poprzedni. Na-
prawdê tak to panu ³atwo przycho-
dzi?

- Rzeczywi�cie nigdy nie mia³em pro-
blemu z pisaniem. Ale z t¹ szybko�ci¹
bywa ró¿nie. To zale¿y od tego, co siê
akurat pisze. �Dzikie Mrówki� np. powsta-
wa³y z szybko�ci¹ 15-20 stron na dobê.
Podrêczników oczywi�cie tak siê nie da
robiæ. Bywa³o, ¿e w tym samym czasie
udawa³o mi siê �zrobiæ�  najwy¿ej dwie
strony. Ksi¹¿ek wojenno-morskich te¿ nie
udawa³o siê tak szybko pisaæ, bo nieraz
trzeba by³o co� sprawdziæ albo doczytaæ.
Ale mam te¿ w rêkopisie 1800 stron wspo-
mnieñ. Sz³o jak z p³atka. Jak siê ma co�
w g³owie, to siê po prostu siada i pisze.

- Przy tej liczbie ksi¹¿ek, które pan
napisa³, nie pojawia siê pokusa prze-
pisywania od samego siebie? Albo
�wyjmowania� z wiêkszych publika-
cji fragmentów, aby z nich zrobiæ
mniejsze?

- Przyznajê siê bez bicia, ¿e czasami
taki autoplagiat pope³niam.

- Nie uwa¿a pan, ¿e to nie fair
w stosunku do czytelników?

- Nie s¹dzê. Nie widzê powodu pisa-
nia jeszcze raz od nowa tego, co ju¿ napi-

sa³em wcze�niej. Czasem to tylko przere-
dagowujê albo uzupe³niam o nowe szcze-
gó³y, rozszerzam te¿ o co� nowego.

- Do wydawnictwa oddaje pan
maszynopisy czy rêkopisy?

- Rêkopisy.
- Nie u¿ywa pan komputera?
- Proszê siê rozejrzeæ (rozmawiamy

w mieszkaniu pisarza � T.F.). Nawet go
nie mam. Pisanie na maszynie, a kompu-
ter mi to przypomina, zawsze mnie mê-
czy³o, nie pozwala³o siê skupiæ. Dlatego
z tego zrezygnowa³em i wszystko piszê
rêcznie. Oto dowód. Niech pan spojrzy
(Perepeczko pokazuje jeden z rêkopisów
� T.F.)

- To jest brudnopis czy przepisa-
ne na czysto, bo w tek�cie prawie nie
widzê skre�leñ?

- To brudnopis. Ja od razu tak piszê.
- Czy na polskim rynku s¹ obec-

nie, pañskim zdaniem, jacy� dobrzy
maryni�ci?

- Je�li chodzi o ksi¹¿ki wojenno-mor-
skie to widzê tylko Mariusza Borowiaka.
To co pisze nie jest z mojej bajki, ale do-
ceniam to co on robi. Choæ jego �¯elazne
rekiny Dönitza�, po�wiêcone U-Bootom,
w których ja tak¿e siê specjalizujê, to
ewidentne przepisywanie, nawet nie
kompilacja, tylko w³a�nie przepisywanie.

- Pisanie na maszynie, a komputer
mi to przypomina, zawsze mnie mêczy³o,

nie pozwala³o siê skupiæ.
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Andrzej Perepeczko obchodzi w
tym roku podwójny jubileusz. Pisarz
urodzi³ siê osiemdziesi¹t lat temu -
5 czerwca 1930 roku we Lwowie,
debiutowa³ za� piêædziesi¹t lat
temu. Jest obecnie najbardziej po-
czytnym polskim marynist¹. Na kon-
cie ma kilkadziesi¹t ksi¹¿ek. W cza-
sie drugiej wojny �wiatowej by³
cz³onkiem Szarych Szeregów. Po
wojnie ukoñczy³ Liceum Budowy
Okrêtów w Gdañsku (Conradinum),
a nastêpnie Wydzia³ Mechaniczny
Pañstwowej Szko³y Morskiej w Gdy-
ni. Jest te¿ absolwentem Politechni-
ki Gdañskiej. Doktoryzowa³ siê z hi-
storii na Uniwersytecie Gdañskim.
Jest profesorem Akademii Morskiej
w Gdyni, by³ te¿ dziekanem Wy-
dzia³u Mechanicznego tej uczelni. W
latach 1953-1955, w okresie s³u¿by
wojskowej, zosta³ skierowany do
przymusowej pracy w kopalni wê-
gla kamiennego jako �wrogi ele-
ment� o niew³a�ciwym pochodze-
niu. Jego ojciec by³ bowiem przed-
wojennym oficerem. Przez wiele lat
p³ywa³ na statkach polskich i obcych
bander dochodz¹c do stopnia star-
szego mechanika. Mieszka w Gdañ-
sku. Jego kuzynem by³ znany aktor
Marek Perepeczko, s³ynny odtwór-
ca Janosika. Andrzej Perepeczko jest
sta³ym wspó³pracownikiem �Nasze-
go MORZA�. W ka¿dym numerze
naszej gazety mo¿na przeczytaæ
jego opowiadanie. Czê�æ jego ksi¹-
¿ek ukaza³a siê tak¿e z naszym logo
na ok³adce.

Kolejne opowiadanie Andrzeja
Perepeczki pt. �Szczê�ciarz Jó�-
ku� � ju¿ w lipcu.

Podwójny jubilat

Dzie³o Miciñskiego kontynuuj¹ Marek
Twardowski i Bogdan Huras. Gorzej jest
z literatur¹ wspomnieniow¹. Tutaj nie
widzê nikogo godnego uwagi.

- To ciekawe, bo kiedy je¿d¿ê po
Polsce to nieraz ró¿ni ludzie wrêczaj¹
mi swoje ksi¹¿ki, wydane najczê�ciej
w³asnym sumptem, w których opi-
suj¹ swoje prze¿ycia marynarskie.
Uzbiera³a mi siê tego ju¿ ca³kiem spo-
ra biblioteczka.

- Trochê niezrêcznie mi siê na ten te-
mat wypowiadaæ. Ale powiem tak. Tyl-
ko to, ¿e kto� p³ywa³ albo p³ywa na stat-
kach, to nie jest jeszcze dostateczny po-
wód do pisania. A niektórym ludziom tak
siê niestety wydaje. Do pisania potrzeb-
ne jest co� wiêcej ni¿ papier i pióro.

- Jest co� o czym pan chcia³by
napisaæ, albo ¿a³uje, ¿e czego� nie
napisa³?

- ̄ a³ujê, ¿e nie napisa³em bestsellera.
Mówi¹c jednak powa¿nie. Ja siê czujê
spe³niony. To co mo¿na by³o wydaæ,
wyda³em. Powiem panu, ¿e tu tkwi naj-
wiêksza trudno�æ. Napisaæ to nie wszyst-
ko, trzeba to potem jeszcze wydaæ, zna-
le�æ kogo� kto zdecyduje siê te nasze
�wypociny� opublikowaæ. Nawet teraz,
kiedy w koñcu nie jestem kim� niezna-
nym, jest z tym k³opot.

- Chyba nie jest jednak tak �le.
Najbli¿sze plany wydawnicze ma pan
podobno bogate.

- Za jaki� czas, nak³adem wydawnic-
twa Verbi Causa, powinna ukazaæ siê moja
�Historia polskiego szkolnictwa morskie-
go�. Kilka ksi¹¿ek wojenno-morskich
przygotowuje te¿ oficyna Alma-Press,
najszybciej uka¿¹ siê �Wielkie ewaku-
acje�, o operacjach ewakuacyjnych dru-

giej wojny �wiatowej. Za� wydawnictwo
Finna wyda zakoñczenie cyklu �Opowie-
�ci mórz popo³udniowych� - ksi¹¿kê �Star-
szy, najstarszy�. Byæ mo¿e bêdzie to moja
najbardziej osobista i najlepsza ksi¹¿ka.

- Co by pan chcia³ powiedzieæ
swoim czytelnikom  z okazji osiem-
dziesi¹tych urodzin?

- Sprowokowa³ mnie pan. Odpowiem
wierszem. W³asnym, pod tytu³em �Mój
testament�:

Ju¿ koñczy siê Babie Lato
a potem jesieñ i zima.
W pajêczyn na ³¹kach pu³apki
czas by siê chcia³o zatrzymaæ
Lecz czasu wstrzymaæ siê nie da
bo p³ynie wartk¹ wci¹¿ rzek¹
od �ród³a czas spory ju¿ min¹³
do uj�cia ju¿ niedaleko
My�li, wspomnienia, wra¿enia
k³êbi¹ siê t³umem po g³owie
wiêc mo¿e czas zrobiæ porz¹dek
i czas siê te¿ zastanowiæ.
Gdy bêdê ju¿ bardzo daleko
hen w bezpowrotnej podró¿y
ksi¹¿ek mych licznych korowód
tym co chc¹ czytaæ, niech s³u¿y
A innych ksi¹¿ek pomys³y
poczête w bezsenne cisze
mog³yby trafiæ do kogo�
kto kiedy� je mo¿e napisze
Ró¿ne mych wra¿eñ miliony
z wêdrówek licznych po �wiecie
niech wiatr jak li�cie jesieni¹
rozwieje je i rozmiecie
Kiedy czas taki nadejdzie
¿e przyjdzie siê w wieczno�æ oddaliæ
niechaj w pamiêci zostanê
tych, co mnie choæ trochê kochali
A moje wspomnienia o sobie

- Moim ulubionym autorem jest
Jack London. Wcale nie Conrad.

Conrad jest dla mnie za dobry.

uczuæ zwi¹zane wst¹¿eczk¹
niech zwiêdn¹ jak kwiaty na grobie
tu podpis: A. Perepeczko.
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Z okazji
osiemdziesi¹tych
urodzin Redakcja

�Naszego MORZA� ¿yczy
Panu Andrzejowi jeszcze

wielu lat p³ywania
po morzu literatury!
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Jak dowiedzieli�my siê w Dywizjonie
Zabezpieczenia Hydrograficznego Mary-
narki Wojennej w Gdyni, w sk³ad które-
go wchodzi Heweliusz, okrêt ten pod
dowództwem kmdr. ppor. Grzegorza Ko-
kosiñskiego, wyjdzie z Gdyni 6 lipca
z grup¹ podchor¹¿ych, którzy na jego po-
k³adzie odbêd¹ praktyki morskie na pó³-
nocnym Atlantyku. Po drodze okrêt za-
winie do portów: Casablanca, Santa Cruz
de Tenerife, Cherbourg i Bergen. Powrót
do kraju planowany jest na 24 sierpnia.
Przez tydzieñ (od 7 do 15 sierpnia) jed-
nostka przeczesywaæ te¿ bêdzie Morze
Pó³nocne.

- Cel takiego dzia³ania jest oczywi�cie
jeden - mówi kmdr ppor. Ireneusz Hry-
ciuk, oficer prasowy Dywizjonu. - Odna-
lezienie wraku okrêtu podwodnego
Orze³. Nie bêdzie to ³atwe zadanie, ale
spróbujemy.

Tajemnica Or³a

Historii tej jednostki nie trzeba chyba
nikomu przypominaæ. Orze³ to najs³yn-
niejszy polski okrêt. Wprowadzony do
s³u¿by na kilka miesiêcy przed wybu-
chem drugiej wojny �wiatowej, by³ dum¹
ca³ego narodu. Zbudowany zosta³ ze sk³a-

dek spo³eczeñstwa. Stanowi³o to ewene-
ment na skalê �wiatow¹.

Najg³o�niejszym wyczynem Or³a by³a
ucieczka z internowania w Estonii. �ciga-
ny przez dwie floty wojenne, niemieck¹
i radzieck¹, bez map wymkn¹³ siê z Ba³-
tyku i dosta³ do Wielkiej Brytanii. Nigdy
przedtem, ani nigdy potem kroniki mor-
skich wojen nie zanotowa³y podobnego
wyczynu.

Do legendy przesz³a tak¿e s³u¿ba
Or³a u boku aliantów. Polski okrêt zato-
pi³ transportowiec Rio de Janeiro dema-
skuj¹c w ten sposób niemieckie plany
inwazji na Norwegiê.

Na poszukiwanie wraku legendarnego Or³a wyruszy
w lipcu okrêt hydrograficzny Marynarki Wojennej
Heweliusz. W tym roku wypada siedemdziesi¹ta
rocznica zaginiêcia dumy przedwojennej polskiej floty.

Bêdzie kolejna próba

Heweliusz poszuka
Or³a

Okrêt hydrograficzny
Heweliusz.
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Niestety, historia Or³a zakoñczy³a siê
na prze³omie maja i czerwca 1940 roku.
Wyszed³ na Morze Pó³nocne na patrol i ni-
gdy ju¿ nie wróci³. Okoliczno�ci jego zagi-
niêcia, pomimo wielu wysuwanych hipo-
tez, do dzisiaj nie zosta³y wyja�nione.

Istnieje tylko jeden sposób poznania
tajemnicy Or³a � odnalezienie jego wra-
ku. Niestety, jak dot¹d, ¿adna z prób siê
nie powiod³a. A by³y trzy. Pierwsze dwie
podjê³a Marynarka Wojenna. Latem 2005
roku polscy oficerowie brali udzia³ w pra-
cach sonda¿owych prowadzonych na

Morzu Pó³nocnym przez holenderski okrêt
hydrograficzny Snellius (we wspó³pracy
z brytyjskim okrêtem Echo). Ich celem
by³o odnalezienie wraku holenderskiego
okrêtu podwodnego O-13, który tak¿e,
mniej wiêcej w tym samym okresie co
Orze³, zagin¹³ w niewyja�nionych okolicz-
no�ciach.

Nieca³y rok pó�niej, w rejon poten-
cjalnego zatoniêcia Or³a uda³ siê polski
okrêt hydrograficzny Heweliusz, który
dokona³ poszukiwañ wraku przy okazji
rejsu na miêdzynarodow¹ konferencjê

oceanograficzn¹ w Londynie. W drodze
powrotnej, pomimo bardzo z³ych warun-
ków atmosferycznych, uda³o siê przeba-
daæ oko³o 150 kilometrów kwadratowych
dna Morza Pó³nocnego.

Trzeci¹ próbê odnalezienia legendar-
nego polskiego okrêtu podjê³a Morska
Agencja Poszukiwawcza (MAP), organiza-
cja pasjonatów historii i nurkowania. W lip-
cu 2008 roku jej cz³onkowie wyruszyli
na Morze Pó³nocne na pok³adzie statku
badawczego Instytutu Morskiego w Gdañ-
sku Imor. By³a to najwiêksza akcja po-
szukiwawcza, zakoñczona niestety, nie-
powodzeniem. Pasjonaci z  MAP wci¹¿
wierz¹, ¿e im siê uda i próbuj¹ zorganizo-
waæ nastêpn¹ wyprawê.

Je�li dopisze szczê�cie...

Czy kolejna próba ma szansê powo-
dzenia? Bior¹c pod uwagê szczup³o�æ ar-
chiwaliów, a w zwi¹zku z tym niezwyk³¹
trudno�æ w wyznaczeniu obszaru poszu-
kiwañ, marynarze bêd¹ musieli liczyæ na
przys³owiowy ³ut szczê�cia. Gdyby im siê
uda³o, by³oby to najwiêksze odkrycie
w historii polskiego eksploratorstwa.

Heweliusz jest dobrze przygotowany
do misji. Zbudowany w Stoczni Pó³noc-
nej, wed³ug polskiego projektu, okrêt ma
61,6 m. d³ugo�ci, 1220 ton wyporno�ci,
a dziêki silnikom wysokoprê¿nym Cegiel-
skiego-Sulzera, osi¹ga prêdko�æ maksy-
maln¹ oko³o 14 wêz³ów. Zasiêg p³ywa-
nia jednostki okre�la siê na prawie 6 tys.
mil morskich, a autonomiczno�æ na 15 dni.
Okrêt ma na pok³adzie po dwa kutry,
dziêki którym mo¿e prowadziæ badania
morza na p³ytszych akwenach, gdzie sam
nie mo¿e operowaæ ze wzglêdu na swo-
je wynosz¹ce 3,5 metra zanurzenie. Na
pok³adzie znajduje siê nowoczesny sprzêt
do badañ morza. Za³oga liczy 50 osób.

Heweliusz nale¿y do najbardziej za-
pracowanych okrêtów polskiej floty. Jego
g³ównym zadaniem jest wykonywanie
pomiarów hydrograficznych. Ale na swo-
im koncie ma tak¿e rejs na Antarktydê.
Do najwiêkszych jego sukcesów zaliczyæ
nale¿y, jak mówi¹ hydrografowie, wery-
fikacjê (czyli zidentyfikowanie) wraku
niemieckiego statku handlowego Bremer-
haven zatopionego pod koniec wojny
przez aliantów z oko³o 500 osobami na
pok³adzie.

Tomasz Falba

Okrêt podwodny Orze³.
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MORZE TROPÓW szlakiem legendy
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Godz. 10.39. I mechanik natychmiast
zamyka zawór biegu wstecznego i kontr-
uje, otwieraj¹c zawór biegu naprzód. Chce
w ten sposób jak najszybciej zatrzymaæ
�rubê. W tym samym czasie st. mechanik
w³¹cza ster i telefonuje na mostek.

- Panie kapitanie, ster jest w³¹czony,
turbina zatrzymana i gotowa do manew-
rów!

- Dziêkujê!

�Ca³a naprzód�

Godz. 10.40 � up³ynê³y ju¿ 4 minuty
od ruszenia statku. Kapitan bez chwili
zw³oki ustawia telegraf na �ca³a naprzód�.
I mechanik b³yskawicznie wykonuje tê
komendê. �ruba Stefana Batorego zaczy-
na obracaæ siê w przeciwnym kierunku,
wzbijaj¹c gwa³townie wodê za ruf¹.
W tym samym czasie zostaj¹ zerwane
ostatnie cumy na rufie. Statek nie jest ju¿
zamocowany do nabrze¿a ¿adn¹ lin¹, wle-
cze tylko rzucone z dziobu kotwice.

Kapitan wraz z asystentem wybiegaj¹
na lewe skrzyd³o. Wychylaj¹ siê w kie-
runku rufy. Czy statek zatrzyma siê, czy
uderzy ruf¹ w rufê jednostki stoj¹cej za
nim? Teraz tego nie wie nikt. Nic wiêcej
ju¿ nie mo¿na zrobiæ! Nie ma czasu na
podanie dodatkowych lin, a te, które by³y
na stanowiskach manewrowych na dzio-
bie i rufie, zosta³y przecie¿ zerwane.

Jak ruszy³ Stefan Batory /2

Wódkatemu winna
Wypadki morskie powodowane s¹ przez gro�ne

sztormy, zaskakuj¹ce awarie, b³êdy nawigacyjne,
manewrowe czy sztauerskie. Nie ma nieomylnych

kapitanów, pilotów, oficerów czy mechaników.
Zupe³nie czym innym jest jednak pomy³ka pope³niona

na skutek nieprawid³owej oceny sytuacji, ni¿ b³¹d
spowodowany przez alkohol, niedbalstwo, ewidentne

lekcewa¿enie obowi¹zków, niskie kwalifikacje
i nadmiern¹ pewno�æ siebie. Takie zdarzenia �wiadcz¹

o braku szacunku dla morza i statku.
A morze takich zachowañ nie toleruje!

Cztery lata po wypadku,
przy gdyñskim nabrze¿u.
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Po wypadku

Przed wypadkiem

Woda pieni siê intensywnie za ruf¹
Stefana Batorego, �ruba pracuj¹c na pe³-
nych obrotach usi³uje odepchn¹æ go od
zacumowanego Dietricha Oldendorfa.
Odleg³o�æ pomiêdzy obu statkami nadal
maleje. Pozosta³o oko³o 30 metrów. W si-
³owni st. mechanik i I mechanik zamarli
w oczekiwaniu. Nads³uchuj¹. Je�li us³ysz¹
g³uchy huk, bêdzie to oznacza³o, ¿e sta-
tek uderzy³ w s¹siedni¹ jednostkê.

Ze skrzyd³a mostku nie widaæ dok³ad-
nie rufy Stefana Batorego. Kapitan i as.
pok³adowy mimo to wpatruj¹ siê inten-
sywnie w rufê jednostki stoj¹cej za pol-
skim transatlantykiem. Ile zosta³o? Na rufê
pobieg³ st. oficer. Przez rozg³o�niê ma-
newrow¹ sk³ada meldunki:

- 30 metrów�
- 25 metrów�
- 20 metrów�
Asystent Wójcicki jest przekonany, ¿e

za chwilê dojdzie do zderzenia.

- Zatrzyma³ siê!!! - s³ychaæ meldunek
st. oficera. - Zatrzyma³ siê! Bêdzie dobrze!

Godz. 10.41. Kapitan i wszyscy zaalar-
mowani cz³onkowie za³ogi oddychaj¹
z ulg¹. Uda³o siê unikn¹æ wypadku. Po 5
minutach od niespodziewanego ruszenia
statku, zdo³ano go zatrzymaæ.

- Stop maszyna! - krzyczy kapitan.
Asystent przestawia telegraf.

Mechanicy w si³owni rozumiej¹, ¿e
uda³o siê unikn¹æ zderzenia. Ale pasa¿e-
rowie, którzy ju¿ zostali zaokrêtowani,
nawet nie zorientowali siê, ¿e Stefan Ba-
tory ruszy³. Wiêkszo�æ przebywa³a w swo-
ich kabinach.

Statek dryfuje...

Zatrzymanie statku nie oznacza, ¿e
sytuacja jest opanowana. Stefan Batory
stoi odsuniêty od kei na odleg³o�æ kilku
metrów, nieumocowany do nabrze¿a li-

nami. Si³a wiatru wynosi oko³o 4°B, a wiêc
zachodzi obawa, ¿e statek uderzy o kejê
albo zacznie dryfowaæ na �rodek basenu
portowego.

Kapitan podbiega do UKF-ki.
- Kapitanat Gdynia, Kapitanat Gdynia,

prosi pilnie Stefan Batory.
- Odpowiada Kapitanat, s³ucham.
- Kapitan z tej strony. Proszê jak naj-

szybciej o dwa lub trzy holowniki! Statek
zosta³ zerwany z cum. Stoimy bez ¿adnej
liny na dwóch kotwicach. Wszystkie
cumy i szpringi s¹ zerwane. Muszê mieæ
czas na podanie nowych lin, a statek
dryfuje.

- Ju¿ wysy³am do pana holowniki.
Na szczê�cie holowniki portowe nie

maj¹ daleko, Kronos np. stoi przy s¹sied-
nim nabrze¿u. Za³oga pok³adowa przy-
gotowuje nowe cumy i szpringi. Na na-
brze¿e przychodz¹ wezwani cumownicy.
Dopiero teraz mo¿na podaæ rzutki. Wkrót-

Stefan Batory przed i po wypadku...
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ce przybywaj¹ 4 holowniki i zaczynaj¹
dopychaæ statek do nabrze¿a.

Po ponownym zacumowaniu mo¿na
dok³adnie oceniæ zniszczenia. Zerwanych
zosta³o ³¹cznie 7 lin. Pogiêty trap za³ogo-
wy smêtnie zwisa z burty. Cumy dziobo-
we poci¹gnê³y za sob¹ wyrwany poler,
który wpad³ do wody. Na nabrze¿u wi-
daæ spor¹ wyrwê w betonie i resztki prê-
tów zbrojeniowych. Manewry ponowne-
go cumowania trwaj¹ kilka godzin, co
oczywi�cie opó�nia planowane wyj�cie
statku w morze.

W si³owni I mechanik zwraca siê do
opartego o szot IV mechanika.

- Co pan ma do powiedzenia? Co pan
zrobi³?

- Ja zrobi³em? Ja nic nie zrobi³em, za-
wór siê zaci¹³! - powtarza znowu chwie-
j¹c siê na nogach Robert Smo³a.

- Proszê wyj�æ z si³owni! - poleca st.
mechanik. - Uda siê pan teraz do swojej
kabiny i tam proszê na mnie czekaæ!

IV mechanik zataczaj¹c siê opuszcza
maszynê. St. mechanik informuje kapita-
na, ¿e przyczyn¹ wypadku nie by³o za-
ciêcie siê zaworu, lecz stan kompletnego
upojenia alkoholem IV mechanika. Kapi-
tan zawiadamia o wypadku armatora,
a ten wzywa na statek milicjê. IV mecha-
nik zostaje wyokrêtowany i zabrany przez

funkcjonariuszy MO do Izby Wytrze�-
wieñ. W pobranej tam od niego krwi
o godz. 13.15 stwierdzono 2,39 promila
alkoholu.

Straty spowodowane wypadkiem
oszacowano na ponad 100 000 z³. (sta-
nowi to wówczas równowarto�æ 10 samo-
chodów osobowych).

Orzeczenie Izby Morskiej

Dochodzenie i rozprawa zosta³y prze-
prowadzone bardzo szybko. Ju¿ 18 lute-
go 1974 r. Izba Morska w Gdyni wyda³a
orzeczenie (WMG 320/73). Nie by³o tu
zreszt¹ ¿adnych w¹tpliwo�ci. Eksperci
wykluczyli mo¿liwo�æ zaciêcia siê zawo-

Za³ogê stanowi³o 331 osób, na pok³ad mo¿na by³o przyj¹æ 783 pasa¿erów.
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zas³uguje na wiarê, bo gdyby istotnie tak
nagle poczu³ siê �le, to przecie¿ móg³
poprosiæ przed wyj�ciem asystenta o po-
wiadomienie kierownika dzia³u maszyno-
wego. IV mechanik przyzna³ równie¿, ¿e
poprzedniego dnia pi³ alkohol, ale nie
potrafi³ okre�liæ jego ilo�ci, gdy¿ by³ wów-
czas, w dniu wypadku, kompletnie �ska-
cowany�. Wnioskowaæ st¹d mo¿na, ¿e
w chwili przybycia rano na statek, Robert
Smo³a nadal pozostawa³ pod wp³ywem
spo¿ytej w nocy wódki. W tej sytuacji
wypicie na statku, w dodatku na czczo,
kolejnej porcji alkoholu, spowodowa³o
skumulowanie siê jego dawki.

Warto podkre�liæ, ¿e by³ to ju¿ drugi
w karierze IV mechanika przypadek pe³-
nienia wachty w stanie nietrze�wym.

As. maszynowy Jeleñ twierdzi³ z ko-
lei, i¿ nie wiedzia³, ¿e wachtowemu me-
chanikowi nie wolno opuszczaæ si³owni
i rzekomo dlatego nie poinformowa³
o tym st. mechanika. Nawet jednak, gdy-
by tak by³o (chocia¿ asystent powinien
znaæ regulaminy), to przecie¿ wiedzia³
doskonale, ¿e mechanik wachtowy nie
mo¿e pe³niæ wachty i wykonywaæ mani-
pulacji maszyn¹ w stanie kompletnego
zamroczenia alkoholem. W tej sytuacji
brak jakiejkolwiek reakcji z jego strony
Izba Morska wyt³umaczyæ mog³a tylko

ru manewrowego biegu wstecznego, na
co powo³ywa³ siê IV mechanik. Tu¿ po
wypadku zawór sprawdzono, dzia³a³ bez
zarzutu. To IV mechanik, w stanie zamro-
czenia alkoholem (jak obliczono, w chwili
wypadku musia³ mieæ we krwi a¿ 2,57
promila alkoholu) odkrêci³ zawór ca³ko-
wicie, s¹dz¹c ¿e go zamyka. Co wiêcej,
nie potrafi³ opanowaæ sytuacji, a mo¿na
to by³o uczyniæ w ci¹gu zaledwie kilku
sekund. Wystarczy³o bowiem, gdyby na-
wet istotnie dosz³o do zaciêcia zaworu,
odci¹æ dop³yw pary przez zamkniêcie
zaworu blokuj¹cego. Wówczas �ruba zo-
sta³aby zatrzymana i nie dosz³oby do ze-
rwania cum.

Izba Morska stwierdzi³a wiêc, ¿e przy-
czyn¹ wypadku by³a nietrze�wo�æ IV
mechanika. Izba odnios³a siê te¿ bardzo
krytycznie do postêpowania as. maszy-
nowego Jelenia, który pe³ni³ wachtê ra-
zem z IV mechanikiem i as. maszynowe-
go Kruka. Pierwszy nie tylko nie zawia-
domi³ st. mechanika o przed³u¿aj¹cej siê,
trwaj¹cej ponad 1,5 godziny nieobecno-
�ci oficera wachtowego w si³owni, ale nie
zareagowa³ nawet wówczas, gdy ten¿e
wachtowy powróci³ do maszyny komplet-
nie pijany i przyst¹pi³ do manipulowania
g³ównymi zaworami. Izba s³usznie uzna-
³a, ¿e gdyby as. maszynowy Jeleñ zare-

agowa³ w³a�ciwie, do wypadku z pew-
no�ci¹ nie dosz³oby. Oznacza to, ¿e on
równie¿ przyczyni³ siê do zaistnienia
wypadku.

Drugi z asystentów zaprosi³ z kolei do
picia wódki pe³ni¹cego wachtê IV me-
chanika, widz¹c na domiar z³ego, ¿e jest
on ju¿ �podchmielony�. Namawia³ go do
opuszczenia si³owni, a tak¿e sam spo¿y-
wa³ alkohol na statku. Wprawdzie trudno
jednoznacznie stwierdziæ, ¿e spowodowa³
wypadek, ale swoj¹ postaw¹ moraln¹
wykaza³ brak kwalifikacji do pracy na
morzu.

Brak usprawiedliwienia

Jaka by³a obrona zainteresowanych,
czyli sprawców tego zdarzenia? IV me-
chanik poza wspomnian¹ wy¿ej tez¹ o za-
ciêciu zaworu doda³ tak¿e, ¿e opuszcze-
nie si³owni spowodowane by³o jego fa-
talnym samopoczuciem. Poczu³ siê bar-
dzo �le i musia³ i�æ niezw³ocznie do toa-
lety, bo mia³ wymioty. Sam przyzna³ jed-
nak, ¿e poszed³ nie tylko do toalety, ale
równie¿ do kabiny as. Kruka, u którego
pi³ wódkê i przesiedzia³ prawie 1,5 go-
dziny, nie interesuj¹c siê w ogóle si³ow-
ni¹, mimo i¿ w tym czasie odbywa³o siê
podgrzewanie turbin. I to t³umaczenie nie

Turcja, Aliaga, rok 2000 - z³omowanie statku.
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�poczuciem �le pojêtej solidarno�ci�. Nie
ulega w¹tpliwo�ci, ¿e as. maszynowy Je-
leñ powinien by³ stanowczo zareagowaæ
przynajmniej wówczas, gdy pijany IV
mechanik rozpocz¹³ manipulacje zawo-
rami. Mo¿na zrozumieæ niezrêczn¹ sytu-
acjê, jak¹ jest dla podw³adnego informo-
wanie kierownictwa statku o nietrze�wo-
�ci oficera wachtowego. W tej sytuacji
jednak, pozostaj¹c biernym, as. Jeleñ bra³
na siebie odpowiedzialno�æ za zaistnia³e
zdarzenia.

Co wiêcej, sam przecie¿ by³ wykwa-
lifikowanym mechanikiem, mia³ taki sam
dyplom, jak IV mechanik, a ponadto dy-
plom in¿yniera Politechniki Gdañskiej.
W dodatku by³ o 6 lat starszy od swoje-
go prze³o¿onego na wachcie. Mia³ wiêc
pe³n¹ �wiadomo�æ, czym mog¹ groziæ
manipulacje pijanego mechanika przy
zaworach.

Izba Morska wprawdzie tego nie pod-
nios³a, ale warto zauwa¿yæ jeszcze jedn¹
okoliczno�æ. As. Jeleñ po uruchomieniu
�ruby na bieg �ca³a wstecz� przez IV me-
chanika równie¿ pozosta³ zupe³nie bier-
ny. Móg³ przecie¿ spróbowaæ przestawiæ
zawór manewrowy albo odci¹æ zawory
parowe na kot³ach. Wystarczy³o podej�æ
do pulpitu, odsun¹æ pijanego IV mecha-
nika i samemu zamkn¹æ zawór. Nikt nie

móg³by mieæ o to do niego pretensji, a i
sam IV mechanik by³by mu potem za-
pewne wdziêczny. A jednak nie uczyni³
tego. ¯aden z asystentów przebywaj¹-
cych w si³owni nie wykaza³ inicjatywy, by
opanowaæ sytuacjê. As. Jeleñ z pewno-
�ci¹ zdawa³ sobie równie¿ sprawê, czym
grozi nieoczekiwane ruszenie statku, na
który w³a�nie okrêtowano pasa¿erów.

As. maszynowy Kruk w³a�ciwie nie
mia³ nic na swoje usprawiedliwienie.
Wyja�ni³ tylko, ¿e czêstowa³ wódk¹ wach-
towego mechanika, no bo taka by³a tra-
dycja, ¿e schodz¹cego ze statku kolegê
¿egna siê alkoholem.

Izba Morska rozwa¿a³a zastosowanie
wobec ca³ej trójki najwy¿szej sankcji, czyli
pozbawienia na zawsze prawa wykonywa-
nia zawodu marynarza, bior¹c jednak pod
uwagê ich m³ody wiek oraz dobr¹ opiniê
armatora o IV mechaniku, pozbawi³a:
n IV mechanika prawa wykonywania za-

wodu marynarza na okres 2 lat oraz
przez okres nastêpnych 3 lat prawa pe³-
nienia funkcji wy¿szych od motorzysty,

n as. maszynowego Jelenia prawa pe³-
nienia funkcji wy¿szych od motorzy-
sty na okres 1 roku,

n as. maszynowego Kruka prawa wy-
konywania zawodu marynarza na
okres 1 roku.

Izba Morska wyrazi³a pe³n¹ aprobatê
dla poczynañ kierownictwa statku. Dziê-
ki b³yskawicznemu refleksowi st. mecha-
nika i pierwszego mechanika oraz kapi-
tana, uda³o siê zapobiec uderzeniu w sto-
j¹cy za ruf¹ statek.

Izba wyrazi³a tak¿e uznanie dla reflek-
su i roztropno�ci d�wigowego, który pod-
niós³ pomost pasa¿erski i w ten sposób
ocali³ go przed zniszczeniem.

Wnioski
i refleksje

Wypadek ten mia³ charakter bezpre-
cedensowy. Nieoczekiwane uruchomie-
nie statku pasa¿erskiego stoj¹cego przy
kei i zerwanie go z cum by³o pierwszym
takim zdarzeniem w Polsce. Na �wiecie
co� podobnego równie¿ nie przytrafia siê
czêsto. Tylko przypadek sprawi³, ¿e ni-
komu nic siê nie sta³o. Przecie¿ na trapie
za³ogowym lub pomo�cie pasa¿erskim
mogli byæ ludzie. Nie trzeba wyja�niaæ,
co oznaczaupadek cz³owieka z wysoko-
�ci kilkunastu metrów na betonow¹ kejê.
Zrywane cumy i szpringi równie¿ mog³y
uderzyæ kogo� przebywaj¹cego na kei,
a wiadomo, ¿e pêkniêcie liny z tworzy-
wa sztucznego powoduje odrzut i niesie
�miertelne zagro¿enie.

Mia³ 153,4 m d³ugo�ci i 21,1 m szeroko�ci.
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Samo uderzenie w zacumowany za
ruf¹ statek nie grozi³o oczywi�cie zato-
pieniem ¿adnej z jednostek, ani te¿ nie
stwarza³o niebezpieczeñstwa dla ludzi, ale
spowodowa³oby uszkodzenia, które wy-
³¹czy³yby polski transatlantyk na wiele dni
z eksploatacji i skutkowa³y wysokimi stra-
tami eksploatacyjnymi. Ca³e szczê�cie, ¿e
skoñczy³o siê na strachu, chocia¿ straty
i tak by³y niema³e.

Mo¿na te¿ stwierdziæ, ¿e sprawcy
wypadku, a w szczególno�ci IV mechanik,
i tak mieli szczê�cie. Zostali przecie¿ po-
traktowani do�æ ³agodnie. Ówczesna w³a-
dza nie by³a surowa, skoro umo¿liwiono

im powrót do p³ywania po up³ywie orze-
czonej sankcji. Czym innym jest wszak¿e
nawet dyscyplinarne zwolnienie z pracy IV
mechanika, a czym innym surowe konse-
kwencje karne i wy³¹czenie cz³owieka na
kilka lat z normalnego ¿ycia.

W dzisiejszych czasach kariera morska
tego marynarza by³aby zapewne skoñczo-
na, a jego podobizna ukazywa³aby siê
w licznych gazetach.

Informacje o wypadku nie pojawi³y
siê w ówczesnej prasie. Wzmianki o zda-
rzeniu nie mo¿na znale�æ dzisiaj nawet
w archiwalnych zasobach internetu. By³o
znane tylko w w¹skim krêgu wtajemni-
czonych. Nawet ówczesne w³adze wo-
jewódzkie ¿ywi³y przekonanie, ¿e przy-
czyn¹ awarii sta³a siê pomy³ka mechani-
ka, ale nie pijañstwo. To embargo na in-
formacje nie by³o jednak skutkiem dzia-
³ania ówczesnej cenzury, jak zapewne
przypuszczaj¹ niektórzy Czytelnicy.

To PLO stara³o siê zatuszowaæ praw-
dziwe przyczyny wypadku i wcale nie
mo¿na siê temu dziwiæ! ¯aden z armato-
rów, w tym tak¿e linie ¿eglugowe zawia-
duj¹ce dzisiejszymi cruiserami nie chwal¹
siê podobnymi zdarzeniami i czyni¹ wszyst-
ko, aby jak najszybciej zapomniano o ta-
kich wypadkach. Chodzi przecie¿ o repu-
tacjê armatora i o przysz³ych pasa¿erów.

Dzi� zapewne prasa nie mia³aby opo-
rów, by zrobiæ z tego sensacjê, a konku-
rencyjni armatorzy a¿ podskakiwaliby z ra-
do�ci, ¿e polskie media uderzaj¹ w pol-
skiego armatora. Inne czasy...

Przy okazji wspomnieñ nasuwa siê
jeszcze jedna refleksja. Pijañstwo na pol-
skich statkach w okresie PRL-u by³o nie-

stety zjawiskiem czêstym. Oczywi�cie nie
mo¿na powiedzieæ, ¿e pi³ ka¿dy mary-
narz, to by³oby krzywdz¹ce dla tysiêcy
ludzi, którzy uczciwie i rzetelnie praco-
wali na morzu. Niemniej jednak archiwa
Izb Morskich obfituj¹ w wypadki spowo-
dowane przez pijanych kapitanów, ofi-
cerów i mechaników. Mo¿e nie tak spek-
takularne, jak ten opisywany wy¿ej, ale
czasem bardziej tragiczne.

W dzisiejszych czasach na statkach
pijañstwo objawia siê znacznie rzadziej,
zw³aszcza u szanuj¹cych siê armatorów.
Jest to jednak, przede wszystkim, wynik
niezwykle surowych sankcji, jakie gro¿¹
nietrze�wym marynarzom. Przy³apany na
pijañstwie cz³onek za³ogi zostaje karnie
zmustrowany, jego kontrakt zerwany,
a delikwent z w³asnej kieszeni op³aca nie
tylko swój powrót do kraju, ale tak¿e
przylot zmiennika.

W okresie PRL-u zwolniony dyscypli-
narnie marynarz bez trudu znajdowa³
now¹ pracê, je�li nie na morzu, to na l¹-
dzie. Wówczas to pracodawcy poszuki-
wali pracowników, dzi� jest odwrotnie.
Czy jednak problem pijañstwa w polskim
spo³eczeñstwie znikn¹³?

Jerzy Bitner
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Zbudowany w  Wilton-Fijenoord Doken Werf
Maatschapij, Schiedam, Holandia, jako Maasdam.
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Wbrew temu co sugeruj¹ niektóre nie-
mieckie publikacje, Hitler troszczy³ siê
g³ównie o ewakuacjê zwartych oddzia-
³ów, które mo¿na by³o wykorzystaæ do
obrony Berlina. W nastêpnej kolejno�ci szli
ranni ¿o³nierze, dalej rodziny wojsko-
wych, funkcjonariuszy NSDAP, przedsta-
wicieli administracji, wykwalifikowani ro-
botnicy, kobiety z dzieæmi. Problem ewa-
kuacji uciekinierów po raz pierwszy po-
ruszono 22 stycznia 1945 roku na spo-
tkaniu u Hitlera. W zwi¹zku z brakiem
wystarczaj¹cej ilo�ci paliwa do przewozu
takiej masy ludzi, mo¿na by³o wydzieliæ
tylko 18 transportowców. Hitler zrezygno-
wa³ z tego rozwi¹zania i nakaza³ u¿ycie
transportowców dostarczaj¹cych zaopa-
trzenie okr¹¿onym wojskom. W drodze
powrotnej oprócz ¿o³nierzy i rannych,

mia³y �przy okazji� zabieraæ uciekinierów.
Zamierzano wykorzystaæ w tych celach
tak¿e okrêty wojenne.

Wszystkie drogi
prowadz¹ na Zachód

Przed Kriegsmarine stanê³o zadanie,
jakiego nikt dot¹d nie realizowa³ - prze-
prowadzenie najwiêkszej akcji ewakuacyj-
nej wszech czasów. Pieczê nad ca³o�ci¹
sprawowa³ wielki admira³ Karl Dönitz,
któremu ju¿ wcze�niej podporz¹dkowa-
no ca³y transport morski Rzeszy. Dowo-
dzenie t¹ skomplikowan¹ akcj¹ powie-
rzono admira³owi Oskarowi Kummetzo-
wi. Przygotowanie statków transporto-
wych spad³o na barki szefa transportu
morskiego Wehrmachtu w Kierownictwie

Wojny Morskiej, kontradmira³a Konrada
Engelharda. Jego niewielki sztab mie�ci³
siê w Eberswalde na trasie z Berlina do
Szczecina. Engelhard to do�wiadczony
marynarz i �wietny organizator. W 1940
r. by³ odpowiedzialny za pozyskanie �rod-
ków p³ywaj¹cych niezbêdnych do ope-
racji �Seelöwe� (inwazja na Wielk¹ Bry-
taniê).

Eskortê konwojów mia³y zapewniæ:
9 Dywizja Zabezpieczenia (Sicherungsdi-
vision) pod dowództwem komandora po-
rucznika Adalberta von Blanca, na odcin-
ku od Zatoki Gdañskiej do Kurlandii i 10
Dywizja Zabezpieczenia pod dowódz-
twem kontradmira³a Butowa (od lutego
komandora podporucznika Hugona Ge-
idela), na odcinku od latarni Riksgeft (Ro-
zewie) na wybrze¿u, na zachód od Gdañ-

Niemiecka Dunkierka 1945 (2)

Ewakuacja
wszech czasów

Kr¹¿ownik Emden da³ sygna³
do odwrotu wywo¿¹c

sarkofagi Hindenburgów.
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ska, do wysp duñskich. Obie dywizje
mia³y podobn¹ organizacjê. W ich sk³ad
wchodzi³o po kilkana�cie flotylli tra³ow-
ców, kutrów tra³owych, okrêtów patrolo-
wych, �cigaczy torpedowych, �cigaczy
okrêtów podwodnych i promów artyle-
ryjskich oraz jednostki szkolne i pomoc-
nicze. Okrêty 9 Dywizji bazowa³y w Gdy-
ni, Gdañsku, K³ajpedzie, Pilawie, Lipawie
i Widawie. Sztab von Blanka stacjonowa³
w Lipawie, a potem przeniós³ siê do Pila-
wy. Sztab 10 Dywizji Zabezpieczenia
mie�ci³ siê w �winouj�ciu, a g³ówne bazy
to Kilonia i �winouj�cie. £¹cznie obie dy-
wizje dysponowa³y ponad 600 okrêtami
(w tym oko³o 100 stanowi³y zmobilizo-
wane trawlery rybackie).

W wiêkszych portach, takich jak
Gdañsk, Gdynia i Szczecin powsta³y filie
i sztaby specjalne, kierowane przez do-
�wiadczonych kapitanów marynarki han-
dlowej. St¹d wychodzi³y codziennie mel-
dunki o dostêpnym tona¿u statków han-

dlowych oraz miejscach dla pasa¿erów,
które trafia³y do w³adz NSDAP przydzie-
laj¹cych uciekinierom miejsca na statkach.

Najpilniejszym, a zarazem najwa¿niej-
szym zadaniem by³o znalezienie jak naj-
wiêkszej liczby statków nadaj¹cych siê do
ewakuacji ludzi. Oprócz wymienionych
ju¿ liniowców pasa¿erskich, znaleziono
jeszcze 8 innych transportowców o po-
jemno�ci powy¿ej 10 000 BRT. Potem do
tej grupy do³¹czy³o 20 mniejszych pa-
rowców. Przy wci¹¿ rosn¹cej liczbie ucie-
kinierów, statków stale brakowa³o. Orga-
nizatorom ewakuacji doskwiera³ te¿ po-
g³êbiaj¹cy siê deficyt paliwa i brak os³o-
ny powietrznej konwojów. Sprawê dodat-
kowo komplikowa³a konieczno�æ zajmo-
wania siê zaopatrzeniem niemieckich
wojsk l¹dowych, broni¹cych siê jeszcze
na przyczó³kach.

Pierwsze polecenie ewakuacji ucieki-
nierów Engelhard otrzyma³ z Berlina ju¿
w po³owie stycznia. By³o to zwi¹zane

z przygotowywanym przerzutem piêciu
dywizji z Kurlandii na front w Prusach
Wschodnich. Z portów Windawa, Lipawa
i K³ajpeda wojsko pop³ynê³o do Pilawy.
Pocz¹tkowo sta³a siê ona g³ównym por-
tem ewakuacyjnym. Pierwszy sygna³ do
odwrotu da³ kr¹¿ownik Emden wywo¿¹c
sarkofagi Hindenburgów. Tymczasem
w Pilawie na ewakuacjê oczekiwa³o ju¿
100 tysiêcy uciekinierów z Prus Wschod-
nich. Jak wiemy, pierwszy konwój, przy
okazji operacji �Hannibal�, zabra³ stam-
t¹d 7000 uchod�ców. Zaraz po nim wy-
szed³ w morze drugi, z³o¿ony z nowocze-
snych frachtowców Minden (4737 BRT)
i Kometa (5123 BRT) z 2500 ¿o³nierzy na
pok³adach, os³aniany przez torpedowiec
i dwa tra³owce.

Od tego czasu do 15 lutego ewaku-
owano morzem ju¿ 204 000 ludzi. Jed-
nak wielu z tych, którzy dostali siê na stat-
ki, nie uniknê³o �lepego losu. Stary paro-
wiec Konsul Kords o pojemno�ci poni¿ej

Karl Dönitz po �mierci Führera
za swoj¹ g³ówn¹ powinno�æ uwa¿a
uratowanie przed sowieck¹ niewol¹.
jak najwiêkszej liczby rodaków.
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1000 BRT id¹cy do Warnemünde o g. 12
w po³udnie, 7 lutego 1945 roku, kiedy
do portu przeznaczenia pozostawa³o oko-
³o 15 Mm, natkn¹³ siê na dryfuj¹c¹ minê.
W wyniku przebicia kad³uba statek zaton¹³
w ci¹gu 8 minut. Na pok³adzie znajdowa-
³o siê 285 pasa¿erów, uratowano tylko
30.1

Statek Andros (3000 BRT), który 6
marca, jako jeden z ostatnich opu�ci³ Kró-
lewiec z 2000 ludzi, w wiêkszo�ci kobiet
i dzieci, 12 marca po ciê¿kim rejsie do-
tar³ wreszcie do �winouj�cia. Zaledwie
zd¹¿ono podaæ cumy na nabrze¿e i pierw-
si pasa¿erowie zaczêli schodziæ po trapie,
gdy nad miasto nadlecia³o 700 alianckich
bombowców! W ci¹gu 45 minut na port
i miasto spad³o 1500 ton bomb obracaj¹c
je w perzynê. Siedem statków, stoj¹cych
na redzie, w tym Andros, spoczê³o na
dnie. Ten ostatni poci¹gn¹³ za sob¹ 570
ofiar. Pó�niej opowiadano legendy o skar-
bach, które rzekomo przewozi³ w swo-
ich ³adowniach.2

Przystañ nadziei

W marcu 1945 roku wszystkie drogi
l¹dowe prowadz¹ce na zbawczy Zachód
zosta³y odciête przez Armiê Czerwon¹.
Jedyna droga ucieczki dla Niemców ze
wschodu prowadzi³a przez porty. T³umy
uciekinierów szturmowa³y nabrze¿a por-
towe Gdañska. Wszystkie posiadane �rod-
ki p³ywaj¹ce, skierowano do grodu nad
Mot³aw¹. Wstrzymano nawet ewakuacjê
uciekinierów z Pilawy, aby roz³adowaæ
nabrzmia³¹ sytuacjê. W niedzielê, 25 mar-
ca, port w Gdañsku, w którym ju¿ eks-
plodowa³y sowieckie pociski, opu�ci³
ostatni transportowiec Ubena (9500
BRT). Nieco wcze�niej, niezauwa¿enie,
z portu wyszed³ ma³y parowiec Neufar-
wasser, na pok³adzie którego chy³kiem
umyka³ Gauleiter Alfred Förster.

Nied³ugo po opuszczeniu przez Niem-
ców Gdañska, przysz³a kolej na Gdyniê.
Operacjê o kryptonimie �Walpurgisnacht�
(�Noc Walpurgii�) przeprowadzono tam
w nocy z 4 na 5 kwietnia. Si³ami 9 Dywi-
zji Zabezpieczenia (60 okrêtów desanto-
wych i ma³e �rodki p³ywaj¹ce) przewie-
ziono z Kêpy Oksywskiej na Hel 8000
¿o³nierzy VII Korpusu Pancernego, 30 000
uchod�ców i czê�æ sprzêtu.

Teraz ten niewielki p³achetek l¹du o
d³ugo�ci 32 kilometrów staje siê ostatni¹
przystani¹ nadziei dla tysiêcy uchod�ców
oczekuj¹cych na transport. Dziennie przy-
bywa na Hel oko³o 10 000 ¿o³nierzy
i uciekinierów z Kurlandii, Prus Wschod-

nich. Du¿e skupienie wojska i cywilnych
uciekinierów na tak ma³ej przestrzeni
i liczne, cumuj¹ce codziennie statki i okrê-
ty, przyci¹gaj¹ uwagê sowieckiego lotnic-
twa.

W tym czasie do dzia³añ na morskich
liniach komunikacyjnych Sowieci zaanga-
¿owali cztery dywizje lotnicze: minowo-
torpedow¹, dwie szturmowe i jedn¹ my-
�liwsk¹, pu³k rozpoznawczy i samodziel-
ne eskadry specjalnego znaczenia.
£¹cznie do dzia³añ przeciwko transpor-
tom rzucono 565 samolotów (40-55 sa-
molotów torpedowych, 37-40 bombow-
ców, 110-140 samolotów szturmowych,
do 276 my�liwców i ok. 60 samolotów
rozpoznawczych). W nalocie na redê Helu
9 kwietnia trafienie bomb¹ otrzyma³ pa-
rowiec Matias Stinnies i ¿eby nie zato-
n¹æ, wyrzuci³ siê na brzeg. Nastêpnego
dnia uszkodzono du¿y transportowiec
Deutschland. 11 kwietnia samoloty ra-
dzieckie zatapiaj¹ na redzie Helu statki
Moltkefels i Posen, na których ginie 800
osób. 13 kwietnia tonie po ataku lotni-
czym statek Karlsruhe z 970 osobami. 12
kwietnia statek szpitalny Pretoria otrzy-
ma³ ponad 15 trafieñ, mimo to zachowa³
zdolno�æ poruszania siê.

Ogó³em w trzech pierwszych miesi¹-
cach 1945 roku lotnictwo przeprowadzi-
³o 669 wylotów na porty w Widawie, Li-
pawie, K³ajpedzie, Pilawie, Gdañsku,
Gdyni i inne.3 Jednak w stosunku do licz-
by kursuj¹cych jednostek, straty s¹ do�æ
ograniczone. Mimo ca³kowitego panowa-
nia w powietrzu sowieckiego lotnictwa,
uda³o siê w kwietniu ewakuowaæ prawie
265 000 ludzi z rejonu Zatoki Gdañski.

Du¿o wiêksze zagro¿enie dla ewaku-
acji stanowi brytyjskie lotnictwo. W stycz-
niu RAF zrzuci³ 668 min, na których zato-
nê³o 18 okrêtów. W nastêpnym miesi¹-
cu liczba zrzuconych przez brytyjskie sa-
moloty min wzros³a do 1345. Na szczê-
�cie dla Niemców, brytyjskie lotnictwo
dzia³a³o g³ównie w rejonie �winouj�cia.

W lutym 1945 roku na niemieckich
liniach komunikacyjnych pojawi³y siê so-
wieckie kutry torpedowe. Pocz¹tkowo
by³o to tylko 8 jednostek bazuj¹cych
w Swentu niedaleko K³ajpedy, które pró-
bowa³y blokowaæ port w Lipawie. W mar-
cu jednostki te przesz³y do K³ajpedy.
Pó�niej dostarczono tam kolej¹ kolejne 8
jednostek z Tallina i z Leningradu. 11
kwietnia cztery kutry przerzucono do
Gdañska Nowego-Portu. W trakcie przej-
�cia z K³ajpedy kutry torpedowe typu
Komsomolec natknê³y siê na niemiecki
zespó³ barek desantowych typu MFP.

W wyniku krótkotrwa³ego starcia, Niem-
cy zniszczyli sowiecki TK-132. Nied³ugo
potem, 16 kwietnia Sowieci zrewan¿owali
siê Niemcom. W czasie nocnego rajdu
dwa kutry torpedowe na redzie Helu stor-
pedowa³y niemiecki du¿y niszczyciel Z-
34. 4 Ciê¿ko uszkodzona jednostka zosta-
³a odholowana do �winouj�cia. Na nastêp-
ny sukces trzeba by³o czekaæ do 28 kwiet-
nia, kiedy to, równie¿ na redzie Helu,
kutry torpedowe zatopi³y niemiecki trans-
portowiec Emily Sauber (2475 BRT). Na
tym zwyciêstwie lista sukcesów sowiec-
kich kutrów torpedowych zosta³a za-
mkniêta.5

Po wyparciu Niemców z Gdañska
i Gdyni, dalsza ewakuacja odbywa³a siê
z Helu, a w³a�ciwie z redy tego portu,
sk¹d statki zabiera³y ludzi zarówno z sa-
mego pó³wyspu, jak i tych dowo¿onych
mniejszymi jednostkami z rejonu uj�cia
Wis³y, gdzie broni³y siê jeszcze niedobit-
ki wojsk niemieckich. W³a�nie z redy hel-
skiej w swój ostatni rejs, 16 marca o go-
dzinie 23, wyszed³ transportowiec Goya.
P³yn¹³ w towarzystwie innego transpor-
towca Kronenfels (o pojemno�ci 2837
BRT), w eskorcie holownika Ägir i tra³ow-
ców M 256 i M 328. Wkrótce po opusz-
czeniu redy, z powodu awarii maszyn,
Kronenfels musia³ zmniejszyæ prêdko�æ
do 5 wêz³ów. Goya, si³¹ rzeczy, dostoso-
wa³ siê i pod¹¿a³ dalej z t¹ sam¹ prêdko-
�ci¹.

Tymczasem w pobli¿u czai³ siê so-
wiecki podwodny stawiacz min L-3, pod
dowództwem kapitana 3 rangi W. Kono-
wa³owa. Swoj¹ zdobycz L-3 wykry³ za
pomoc¹ stacji hydrolokacyjnej. Po wynu-
rzeniu siê, rozpocz¹³ po�cig i po zajêciu
odpowiedniej pozycji w okolicy Rozewia
wystrzeli³ cztery torpedy. O godzinie
23.55 dwie z nich trafi³y transportowiec,
który po kilku minutach prze³ama³ siê
i poszed³ na dno. Agonia transportowca
trwa³a zaledwie 4 minuty! Dopiero teraz
okrêty eskorty zlokalizowa³y podwodne-
go wroga. Tra³owiec M-256 obrzuci³ L-3
bombami g³êbinowymi.

W tym czasie Ägir i Kronenfels zaczê-
³y zygzakowaæ, aby unikn¹æ ewentual-
nych kolejnych torped. Kiedy Ägir i M-
328 podjê³y o g. 0.30 akcjê ratownicz¹,
w³a�ciwie nie by³o ju¿ kogo ratowaæ. Na
powierzchni morza unosi³y siê tylko tra-
twy i szcz¹tki statku oraz nieliczni rozbit-
kowie. Po zakoñczeniu akcji ratowniczej
doliczono siê zaledwie 177 ocala³ych roz-
bitków spo�ród przewo¿onych 7000. Za-
toniêcie Goyi by³o najwiêksz¹ jednorazo-
wo poniesion¹ strat¹ w historii wojen na
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morzu. W czterech poprzedzaj¹cych ka-
tastrofê rejsach Goya zd¹¿y³ przewie�æ
19785 ludzi.6

Zatopienie Goyi, podobnie jak w przy-
padku Wilhelma Gustloffa i Steubena, nie
powstrzyma³o ewakuacji. Ju¿ na drugi
dzieñ po jego zatopieniu, kolejne 20 000
ludzi za³adowano na statki, stoj¹ce na re-
dzie Helu. 21 kwietnia w nocy opuszcza
Hel dziewiêæ du¿ych transportowców wio-
z¹cych na swoich pok³adach 28 000 pasa-
¿erów. Tylko w kwietniu z pó³wyspu ewa-
kuowano na Zachód 400 000 ludzi.

Ostatni konwój

30 kwietnia Hitler pope³nia samobój-
stwo wyznaczaj¹c na swojego nastêpcê
wielkiego admira³a Karla Dönitza. Nowy
Führer zdaje sobie sprawê, ¿e wojna jest
przegrana. Za swoj¹ g³ówn¹ powinno�æ
uwa¿a uratowanie jak najwiêkszej liczby
rodaków przed sowieck¹ niewol¹. Daje
temu wyraz ju¿ nastêpnego dnia w roz-
kazie do Wehrmachtu, w którym czyta-
my m.in.: ��obejmujê naczelne dowódz-
two z wol¹ prowadzenia walki przeciw
bolszewikom tak d³ugo, dopóki walcz¹-
ce oddzia³y i setki tysi¹ce rodzin nie-

mieckiego Wschodu nie zostan¹ urato-
wane przed niewolnictwem lub znisz-
czeniem�.

4 maja podpisano porozumienie o lo-
kalnym zawieszeniu broni na pó³nocno-
zachodnim obszarze dzia³añ wojennych.
Mia³o ono du¿e znaczenie dla losów akcji
ewakuacyjnej. Marsza³ek Montgomery, za
cenê m.in. odwo³ania przez Dönitza roz-
kazu o zatopieniu okrêtów wojennych,
obieca³ przymkn¹æ oko na dalsz¹ ewa-
kuacjê ze wschodniego basenu Ba³tyku
do wyzwolonej przez Brytyjczyków Ko-
penhagi. Do tego momentu niemiecka
flota handlowa i wojenna przewioz³y
1 420 000 uciekinierów. Podczas tych nie-
spe³na 4 dni miêdzy kapitulacj¹ na Za-
chodzie i Wschodzie, marynarka wys³a³a
wszystko, co utrzymywa³o siê na wodzie,
w kierunku ostatnich enklaw pozostaj¹-
cych w niemieckich rêkach.

Centrum ewakuacji staje siê Pó³wysep
Helski. Jak poda³o dowództwo w komuni-
kacie z 4 maja, spo�ród ewakuowanych 225
000 ¿o³nierzy i 25 000 uciekinierów, 150
000 ¿o³nierzy i 25 000 uciekinierów trafi³o
na pó³wysep Hel. W uj�ciu Wis³y na trans-
port oczekiwa³o jeszcze ponad 200 000
ludzi, z tego 77 000 uchod�ców. Kriegsma-

rine 5 maja wysy³a na ratunek stawiacz min
Iinz, kr¹¿ownik pomocniczy Hansa, nisz-
czyciele Karl Galster, Hans Lodi, Teodor
Riedel, Z 25 i torpedowiec T 23. Nastêp-
nego dnia po za³adowaniu ok. 23 000 lu-
dzi (Hansa � 12 000, Linz � 4600, ka¿dy
niszczyciel � po 1500 i T 23 � ok. 700!),
bez przeszkód powracaj¹ do Kopenhagi.
Mimo k³opotów z paliwem, intensywno�æ
przewozów wzrasta. W niedzielê 6 maja,
osi¹gniêty zostaje rekord � przy pomocy
okrêtów wojennych i transportowców ewa-
kuowanych zostaje 43 000 osób.

Sytuacja komplikuje siê z chwil¹ usta-
lenia terminu i warunków kapitulacji. Je-
den z zapisów aktu nakazywa³ wszelkim,
znajduj¹cym siê o pó³nocy 8 maja 1945
roku na wschód od Bornholmu, jednost-
kom niemieckim, niezw³oczne skierowa-
nie siê do którego� z portów pomorskich
opanowanych przez Sowietów. Rozpo-
czyna siê wy�cig z czasem. Wieczorem
8 maja, po raz ostatni na redê Helu
wchodz¹ niszczyciele Karl Galster, Frie-
drich Ihn i Z-25, oraz torpedowce � T
23 i T 28. Ka¿dy zabiera na pok³ad od
1200 do 2000 ¿o³nierzy. T 28 jest ostat-
nim niemieckim okrêtem, jaki odbija od
nabrze¿a Helu. O pó³nocy pochód za-

Marynarze Kriegsmarine (zdjêcie z 1939 r.)
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myka ma³a barka motorowa Hoffnung
(no�no�æ 150 ton), która dociera do Flens-
burga 14 maja z 270 lud�mi. 7

Najtrudniejsza by³a sytuacja najdalej
na wschód wysuniêtego �kot³a� Kurlandz-
kiego, w którym tkwi³y 18 i 16 armia,
okr¹¿one przez ponad 100 sowieckich
dywizji. Wstrzymanie dostaw wêgla ze
Szwecji uniemo¿liwi³o dowództwu nie-
mieckiemu uruchomienie floty transpor-
towej dla wywiezienia stamt¹d 18 wy-
krwawionych dywizji. Ostatecznie, do
ewakuacji wykorzystano wszelkie posia-
dane okrêty wojenne i ma³e jednostki
p³ywaj¹ce (176). By³y to przewa¿nie tra-
³owce, kutry torpedowe, �cigacze okrê-
tów podwodnych, promy artyleryjskie
KFK itp. jednostki. Zgodnie z wcze�niej
przygotowanym planem, 8 maja, w dniu
kapitulacji, o g.14 w portach Windawa
i Lipawa zaczêto za³adunek 11 dywizji
piechoty i 14 dywizji pancernej, rannych
i po 125 ¿o³nierzy z ka¿dej dywizji ma-
j¹cych rodziny. Okrêty zosta³y podzielo-
ne na sze�æ konwojów. Pierwszy opu�ci³
port o 20.30, nastêpne wychodzi³y w pó³-
godzinnych odstêpach.

Rosjanie próbowali przeszkodziæ
w ewakuacji atakuj¹c pierwszy konwój
z powietrza, ale bez skutku. Kilka jedno-
stek pi¹tego konwoju zosta³o zatrzyma-
nych przez sowieckie kutry torpedowe.
Podobnie by³o z szóstym, ostatnim kon-
wojem, podzielonym na cztery grupy li-
cz¹ce ³¹cznie 65 jednostek. Zabra³y z Li-
pawy 14 400 ludzi, z których oko³o 11
000 dotar³o do Niemiec.

8 maja niedaleko Bornholmu rozgry-
wa siê jeden z ostatnich aktów dramatu.
Niewielki statek Rugard (przed wojn¹
wozi³ wycieczki), w otoczeniu tra³owców
próbuje przedostaæ siê na Zachód z 600
¿o³nierzami na pok³adzie. Kiedy ma³y
konwój min¹³ wyspê, zosta³ zaatakowa-
ny przez 4 sowieckie kutry torpedowe.
Cudem unikn¹³ wystrzelonych w jego kie-
runku torped. Osamotniony Rudgard (tra-
³owce korzystaj¹c z zamieszania po�piesz-
nie umknê³y), broni siê strzelaj¹c ze swojej
starej, francuskiej armaty. Ju¿ w trzeciej
salwie udaje siê trafiæ i ciê¿ko uszkodziæ
jeden z kutrów. Pozosta³e zaskoczone
�mia³¹ obron¹, rejteruj¹. W czwartek 10
maja, wczesnym �witem, po stoczeniu
ostatniej morskiej potyczki na wodach
europejskich, Rugard dociera do miejsca
przeznaczenia.8

Nie ogl¹daj¹c siê na podpisan¹ kapi-
tulacjê, niemieckie dowództwo kontynu-
owa³o ewakuacjê wojsk z Windawy, Li-
pawy, równie¿ 9 maja. Sowieci wszelki-

mi sposobami próbowali przechwyciæ
wy³adowane po brzegi okrêty, ale Niem-
cy nie dali siê zatrzymaæ Od dnia kapitu-
lacji do 15 maja wyprowadzili na Zachód
ponad 700 okrêtów wojennych i statków
wype³nionych wojskiem i uciekinierami.
Ruch niemieckich okrêtów i statków ewa-
kuuj¹cych wojska z Kurlandii trwa³ w �rod-
kowej i po³udniowej czê�ci Ba³tyku a¿ do
18 maja 1945 roku!

Epilog

W ci¹gu 115 dni, pomiêdzy 23 stycz-
nia a 8 maja 1945 roku Niemiecka Mary-
narka Wojenna i Handlowa, wykorzystu-
j¹c wszystkie dostêpne �rodki, praktycz-
nie bez przykrycia powietrznego, prze-
wioz³y ponad 2 mln ludzi. Dok³adna licz-
ba ewakuowanych jest trudna do oszaco-
wania. Wed³ug Karla Dönitza, w tym okre-
sie z Kurlandii, Wschodnich i Zachodnich
Prus, Pomeranii i Meklemburgii morzem
ewakuowano 2 022 602 ludzi (w tej licz-
bie 444 757 rannych i 241 225 ¿o³nie-
rzy). Inne wyliczenia okre�laj¹ liczbê
ewakuowanych na 2 204 477, w tym
1 420 000 uchod�ców.

C. Blair, powo³uj¹c siê na raporty ma-
rynarki mówi o przewiezieniu 2 116 500
osób, w tym 1 668 000 uchod�ców cy-
wilnych i 448 500 personelu wojskowe-
go.9 Najwiêksze centra ewakuacji stano-
wi³y Gdañsk, Gdynia i Hel, sk¹d wywie-
ziono 1 047 000 uciekinierów i oko³o 300
000 ¿o³nierzy. Królewiec i Pilawê w okre-
sie od 25 stycznia do 25 kwietnia opu�ci-
³o na statkach i okrêtach 451 000 ucieki-
nierów i 141 000 ¿o³nierzy. Pozosta³ych
ewakuowano z portów Kurlandii, K³ajpe-
dy, Ko³obrzegu i �winouj�cia. Straty po-
niesione na morzu wynios³y 40 000 osób,
czyli oko³o 1,5 proc. ogólnej liczby ura-
towanych.

Dla porównania, straty ludzkie
w przypadku tras l¹dowych ocenia siê na
16 proc. Do przewiezienia tej masy lu-
dzi potrzeba by³o 671 jednostek p³ywa-
j¹cych, w tym 14 liniowców pasa¿erskich
o pojemno�ci od 95 654 BRT (Ubena)
do 27 364 BRT (Cap Arcona), 23 trans-
portowców o pojemno�ci ponad 5000
BRT oraz setek ma³ych jednostek i 409
okrêtów Kriegsmarine z U-Bootami
w³¹cznie.

Utracono 161 statków i okrêtów (inne
publikacje podaj¹ liczbê 250 jednostek
p³ywaj¹cych). Nie wszyscy jednak mieli
szczê�cie znale�æ siê na pok³adach zbaw-
czych transportowców. Ponad 300 000,
g³ównie ¿o³nierzy, wpad³o w rêce Armii

Czerwonej. Najwiêcej, bo prawie 200 000
¿o³nierzy, w tym 13 genera³ów, kapitu-
lowa³o w Kurlandii. Ponad 60 000 pozo-
sta³o na Helu. W uj�ciu Wis³y podda³o siê
20 000, a w Prusach Wschodnich 10 000
¿o³nierzy.

Wielki admira³ Dönitz z dum¹ podkre-
�la³ znaczenie tej bezprecedensowej w hi-
storii wojen morskich akcji ewakuacyjnej.
W jego mniemaniu pomog³a ona po³o-
¿yæ fundamenty powojennych Niemiec.

Bez w¹tpienia Dönitzowi uda³o siê
dokonaæ trudnej sztuki, tym bardziej, ¿e
mia³o to miejsce w koñcowej fazie woj-
ny, kiedy na wszystkich frontach hitlerow-
cy ponosili klêskê za klêsk¹. Niew¹tpli-
wym atutem Niemców, okaza³a siê Krieg-
smarine, która do ostatniej chwili utrzy-
ma³a panowanie na Ba³tyku. Dziêki temu,
mo¿liwe by³o wspieranie walcz¹cych na
wybrze¿u w³asnych wojsk, zaciekle ata-
kowanych przez Sowietów od strony l¹du.

Nie bez znaczenia okaza³a siê s³abo�æ
Floty Ba³tyckiej, która po klêsce w 1941
roku nie podnios³a siê ju¿ do koñca woj-
ny. Nieliczne okrêty podwodne i kutry tor-
pedowe z przyczyn, o których by³a mowa,
nie mog³y przeszkodziæ w ewakuacji.
Lotnictwo sowieckie okaza³o siê s³abo
przygotowane do zwalczania celów mor-
skich i nie osi¹gnê³o spektakularnych suk-
cesów. Wydaje siê jednak, ¿e na sukces
operacji ratunkowej zapracowa³o tak¿e
dowództwo Armii Czerwonej, skupiaj¹ce
ca³¹ swoj¹ uwagê wy³¹cznie na froncie
l¹dowym i zdobyciu Berlina, nie docenia-
j¹c skali prowadzonej drog¹ morsk¹ ewa-
kuacji.

Jan Radziemski
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MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a

 Jaros³awiec
Latarnia Morska

Jaros³awiec jest niewielk¹ miejscowo-
�ci¹ turystyczn¹ po³o¿on¹ w �rodkowej
czê�ci polskiego wybrze¿a, pomiêdzy
Ustk¹ a Dar³owem. Kiedy w XIX wieku,
wraz z rozwojem ¿eglugi, wzros³a ilo�æ

katastrof morskich w tym rejonie, rz¹d
pruski podj¹³ decyzjê o wybudowaniu
kolejnej latarni morskiej. Latarnia w Jaro-
s³awcu jest jedn¹ z najstarszych latarni
ostrzegawczych, jakie wzniesiono na,
obecnie polskim, wybrze¿u Ba³tyku. Po-
wsta³a jako trzecia w kolejno�ci po latar-
niach morskich w Rozewiu (1822) i na
Helu (1827) � obie zosta³y ju¿ wcze�niej
omówione.

Latarnia morska
Jershöft 1830-1945

Ju¿ w latach 20. XIX wieku powsta³
pierwszy projekt wzniesienia latarni mor-
skiej w Jaros³awcu. Zgodnie z za³o¿eniem,
mia³a byæ to drewniana, ok. 16 m wie¿a,
posadowiona na skraju klifu. Projekt jed-

nak nie doczeka³ siê realizacji. Kolejny,
tym razem zrealizowany, spowodowa³, i¿
w odleg³o�ci oko³o 400 m od wsi Jershöft
wybudowano stosunkowo niewysok¹,
oko³o 3,4 m wie¿ê latarni, któr¹ umiesz-
czono na dachu budynku. By³o to niefor-
tunne rozwi¹zanie, poniewa¿ �wiat³o la-
tarni przys³aniane by³o przez pofa³dowa-
nia terenu oraz szybko rosn¹ce drzewa.
Okoliczni mieszkañcy nie zgodzili siê na
wyciêcie drzew, a konstrukcja budynku
by³a zbyt s³aba, aby podwy¿szyæ latar-
niê. Podjêto wiêc decyzjê o budowie no-
wej wie¿y. W 1835 r. istniej¹cy ju¿ budy-
nek powiêkszono, przeznaczaj¹c go na
mieszkania dla latarników, a obok rozpo-
czêto budowê okr¹g³ej wie¿y z czerwo-
nej ceg³y wysoko�ci 33 m. Realizacja pro-
jektu trwa³a trzy lata. Wykonawcami kon-

Latarnia morska Jershöft - okr¹g³a wie¿a
z czerwonej ceg³y wysoko�ci 33 m.

Latarnia w Jaros³awcu,
od koñca lat 90. jest bardzo

licznie odwiedzana przez
turystów.
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strukcji byli rzemie�lnicy z pobliskich miej-
scowo�ci. �ciany budynku murowa³a eki-
pa majstra Widekowskiego ze S³awna.
Konstrukcjê stalow¹ samej laterny wyko-
na³ mistrz Karl Winneg z Koszalina. Lam-
py oraz mechanizm obrotowy przenie-
siono ze starej latarni. Uruchomienie no-
wej nast¹pi³o 1 lipca 1838 roku.

W laternie zainstalowano 15 lamp Ar-
ganda z parabolicznymi zwierciad³ami,
zasilanych olejem rzepakowym. Zasiêg
�wiat³a wynosi³ 4,5 Mm. Pierwsz¹ moder-
nizacjê systemu �wietlnego wykonano
jeszcze pod koniec XIX wieku, wymie-
niaj¹c lampy Arganda na nowocze�niej-
szy uk³ad Fresnela I klasy, z soczewk¹
o �rednicy ponad 1,8 m i wysoko�ci ok.
2,9 metra. Wewn¹trz, w osi soczewki
umieszczone by³y w szklanej os³onie pal-
niki naftowe o du¿ej sile �wiat³a. Wokó³
soczewki przesuwa³y siê metalowe prze-
s³ony nadaj¹ce odpowiedni¹ charaktery-
stykê �wiat³a przerywanego. Mechanizm
ów by³ napêdzany za pomoc¹ systemu
ciê¿arkowo-zegarowego.

Kolejn¹ modernizacjê �wiat³a latarnia
przesz³a na pocz¹tku XX w., zmieniono
wówczas zasilanie systemu �wietlnego
z naftowego na gazowy (gaz acetylen),
od którego butle przechowywano w ma-
³ej, okr¹g³ej piwnicy wybudowanej w od-
leg³o�ci 7,5 m od wie¿y latarni. Okr¹g³¹
dwustronn¹ soczewkê Fresnela zamonto-
wano na stole obrotowym, którego ruch
powodowany by³ równie¿ za pomoc¹
systemu ciê¿arkowo-zegarowego. Zrezy-
gnowano jednocze�nie z przes³on, które
do tego czasu nadawa³y odpowiedni¹
charakterystykê �wiat³a. Nastêpna moder-
nizacja to rok 1912, kiedy do latarni do-
prowadzono pr¹d elektryczny. W soczew-
ce Fresnela zamontowano wówczas 1000
W ¿arówkê, zwiêkszaj¹c tym samym za-
siêg �wiat³a latarni do 19,5 Mm. Soczew-
kê wraz z ¿arówk¹ umieszczono na stole
obrotowym, a obok soczewki dodatkowo
zamontowano metalow¹ przes³onê, któ-
ra obraca³a siê w przeciwnym kierunku
ni¿ stó³ wraz z soczewk¹. W ten sposób
�wiat³o latarni otrzyma³o now¹ charakte-
rystykê. Pod koniec 1940 roku w latarni
nast¹pi³o przej�cie z zasilania pr¹dem sta-
³ym na pr¹d zmienny. W czasie trwania
dzia³añ wojennych latarnia pracowa³a
normalnie.

Lata powojenne

Po zakoñczeniu dzia³añ wojennych
latarnia znajdowa³a siê w rêkach ¿o³nie-
rzy radzieckich. W chwili przejêcia,

w kwietniu 1946 r. przez polsk¹ admini-
stracjê morsk¹, obiekt, z wyj¹tkiem samej
wie¿y, by³ w znacznym stopniu zniszczo-
ny. Ca³kowitego remontu wymaga³a roz-
grabiona przez bandy szabrowników apa-
ratura �wietlna latarni, a tak¿e agregat
spalinowy, kable, przewody i silniki elek-
tryczne automatów do sygnalizacji mg³o-
wej. Pocz¹tkowo latarnia dzia³a³a w spo-
sób prowizoryczny, a jej pierwszym kie-
rownikiem zosta³ Stefan Szpecht. Od
25.04.1946 r. w pomieszczeniach latarni
morskiej znajdowa³ siê sta³y posterunek
obserwacyjny Wojsk Ochrony Pogranicza
(WOP), które stacjonowa³y tam do mo-
mentu przejêcia od Armii Czerwonej
przedwojennych budynków niemieckiej
stra¿y granicznej.

Latarniê po remoncie uruchomiono
najprawdopodobniej w drugiej po³owie
1947 roku. Przetrwa³a w niezmienionym
kszta³cie do dnia dzisiejszego. Stanowi j¹
dwukondygnacyjny budynek latarnika
z przyleg³¹ do boku okr¹g³¹, zwê¿aj¹c¹
siê ku górze wie¿¹, podzielon¹ ozdobny-
mi gzymsami na cztery segmenty. Szczyt
wie¿y wieñczy bia³a, okr¹g³a laterna z me-
talowym kopulastym daszkiem. Od stro-
ny morza laterna jest przeszklona. Do
roku 1974 system �wietlny sk³ada³ siê
z soczewki Fresnela i dwóch ¿arówek
o mocy 1500 W ka¿da, umieszczonych
w zmieniaczu dwupozycyjnym. W roku

1974 nast¹pi³a zmiana systemu �wietlne-
go na szwedzki PRB-21. Sk³ada siê on
z czterech paneli �wietlnych, z³o¿onych
z 6 reflektorów halogenowych o mocy
200 W ka¿dy. Panele zamontowane s¹ na
stole obrotowym, co nadaje �wiat³u latar-
ni odpowiedni¹ charakterystykê.

W sierpniu 1993 roku latarnia, jako
kolejna w województwie s³upskim, zosta-
³a wpisana do rejestru zabytków.

W 1996 roku wie¿a latarni przesz³a
remont. Wykonane prace konserwator-
sko- budowlane polega³y na usuniêciu
zabrudzeñ ze �cian wie¿y, wype³nieniu
braków masami uszczelniaj¹cymi i zabez-
pieczeniu pow³ok zewnêtrznych przed
szkodliwym dzia³aniem czynników at-
mosferycznych. Od koñca lat 90. latarnia
jest udostêpniona do zwiedzania
i bardzo licznie odwiedzana przez tury-
stów.

Obs³uga latarni
morskiej Jaros³awiec

Latarnicy obs³uguj¹cy latarniê miesz-
kali w budynku przylegaj¹cym bezpo�red-
nio do wie¿y. Pocz¹tkowo by³o ich dwóch
i zajmowali parter i piêtro budynku. Po
kilkunastu latach eksploatacji, zwiêkszo-
no personel, zatrudniaj¹c jeszcze dwóch
latarników. Pojawi³a siê wówczas koniecz-
no�æ zapewnienia dodatkowych miesz-

Protoplasta rodu - st. latarnik
Zygmunt ̄ uchowski, z zawodu elektryk.
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kañ, co uzyskano przybudowuj¹c kolej-
ny segment mieszkalny do istniej¹cego
budynku, z oddzielnym wej�ciem od stro-
ny podwórza. Latarnikom przydzielono
równie¿ dzia³ki rolne znajduj¹ce siê tu¿
przy kompleksie budynków, aby mogli
utrzymywaæ rodziny wspomagaj¹c siê
plonami ziemskimi.

Ostatnimi latarnikami obs³uguj¹cymi
�wiat³o latarni do kwietnia 2010 (latarnia
obecnie jest latarni¹ automatyczn¹, bez-
obs³ugow¹ � IP) byli przedstawiciele la-
tarniczego rodu ¯uchowskich. Rodzina
¯uchowskich zamieszka³a na wybrze¿u
w 1948 roku, pocz¹tkowo w Smo³dzinie,
dok¹d Zygmunt ̄ uchowski - protoplasta
rodu - przyjecha³ wraz z bratem. Zyg-
munt ¯uchowski, z zawodu elektryk,
przez wiele lat pracowa³ w latarni mor-
skiej w Czo³pinie, gdzie na �wiat przysz³y
jego dzieci, które pó�niej przejê³y rodzin-
ne tradycje i podjê³y pracê latarników. Do
Jaros³awca rodzina przenios³a siê w 1964
roku, kiedy Zygmunt ¯uchowski zosta³
latarnikiem w Jaros³awcu. Pierwszy z sy-
nów, Ryszard rozpocz¹³ pracê w latarni
w Jaros³awcu ju¿ w 1968 r. Pracowa³ tam
do roku 1994, kiedy to zmar³ przedwcze-
�nie. W latach 1991-2009 w latarni praco-
wa³a jedna z czterech kobiet pracuj¹cych
wówczas na polskich latarniach, Alina
¯uchowska, ¿ona Ryszarda, która po wy-
chowaniu trzech synów podjê³a pracê
latarnika. Pani Alina zawsze bardzo lubi³a
tê pracê i do momentu odej�cia na eme-
ryturê nie wyobra¿a³a sobie, ¿e mog³aby
robiæ co� innego.

Ostatnim z rodziny ̄ uchowskich, który
pracowa³ w latarni w Jaros³awcu od roku
1979, by³ Marek ̄ uchowski, syn Zygmun-
ta i brat Ryszarda. Przepracowa³ w latarni
ponad 30 lat i z koñcem kwietnia 2010 r.
musia³ rozstaæ siê z zawodem. Spowodo-
wa³a to automatyzacja latarni morskich
�rodkowego wybrze¿a, których praca
w chwili obecnej monitorowana jest za
pomoc¹ telemetrycznego systemu nad-
zoru urz¹dzeñ oznakowania nawigacyjne-
go, wprowadzonego do eksploatacji przez
Urz¹d Morski w S³upsku. Czy zdalny sys-
tem komputerowy nadzoruj¹cy prace la-
tarni morskich sprawdzi siê? Byæ mo¿e.
Ale na pewno nie zast¹pi latarników do-
skonale znaj¹cych historiê swoich latarni
i chêtnie, z ogromn¹ pasj¹ przekazuj¹cych
j¹ turystom licznie odwiedzaj¹cym pol-
skie latarnie morskie.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej
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Alina ̄ uchowska
pracowa³a w latarni
w latach 1991-2009.

Ostatni z rodziny
¯uchowskich, który pracowa³

w latarni w Jaros³awcu -
Marek ̄ uchowski.
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- Pokazujemy te rzeczy po raz pierw-
szy - zapewnia dyrektor Muzeum Mary-
narki Wojennej w Gdyni kmdr por. dr S³a-
womir Kudela. - Robimy to specjalnie dla
Czytelników �Naszego MORZA�.

Placówka, któr¹ kieruje Kudela, gro-
madzi pami¹tki z dziejów polskiej floty
wojennej. W swoich magazynach ma wie-
le tysiêcy bezcennych eksponatów.

Niestety, wiêkszo�æ mog¹ ogl¹daæ je-
dynie pracownicy muzeum, kustosze i ba-
dacze. Zbiorów nie ma bowiem gdzie
prezentowaæ. Co prawda zosta³ ju¿ wznie-
siony nowy gmach placówki, ale na do-
koñczenie budowy brakuje pieniêdzy. Na
razie wiêc bezcenne pami¹tki obejrzeæ
mo¿na jedynie na ³amach naszej gazety.

Muzeum Marynarki Wojennej w Gdy-
ni nieustannie wzbogaca swoje zbiory.
Eksponaty kupuje albo otrzymuje od ofia-
rodawców. Ostatnio, rzeczy osobiste ka-
pitana Andrzeja Jaraczewskiego, na mocy
zapisu testamentowego, zosta³y przeka-
zane gdyñskiej placówce przez jego
krewnych.

W�ród pami¹tek znalaz³y siê m.in. lor-
netka z futera³em, czapka, epolety, ban-
derka, guziki od marynarskiego munduru
i kordzik w ozdobnym etui. Na klindze
wygrawerowano: �Panu kpt. mar. Andrze-
jowi Jaraczewskiemu Dowódca Marynar-
ki Wojennej RP. Gdynia, wrzesieñ 1992�.

Kim by³ oficer tak uhonorowany przez
dowódcê polskiej floty wojennej? Urodzi³
siê w 1916 roku. Szko³ê Podchor¹¿ych
Marynarki Wojennej w Gdyni ukoñczy³
w 1938 roku. Tu¿ przed wybuchem dru-
giej wojny �wiatowej opu�ci³ Polskê na
pok³adzie niszczyciela Burza, w ramach
planu Peking. W latach 1940-1941 by³ do-
wódc¹ �cigacza S-3, na którym os³ania³
konwoje p³ywaj¹ce po kanale La Manche.

Kiedy jego okrêt poszed³ do remon-
tu, Jaraczewski zosta³ przydzielony na
Garlanda, aby potem zostaæ oficerem
broni podwodnej na Wilku, po czym zno-
wu wróci³ do dowodzenia �cigaczem, tym
razem S-1. Nastêpnie kolejno s³u¿y³ na
B³yskawicy i jeszcze raz na Garlandzie.

Przed zakoñczeniem wojny wróci³ jed-
nak do dowodzenia �cigaczem. By³ to S-
4, na którym opu�ci³ zreszt¹ polsk¹ ban-
derê i przekaza³ go Holendrom. Podczas
l¹dowania w Normandii by³ oficerem na-
wigacyjnym na Kujawiaku. Stamt¹d po-
nownie zosta³ skierowany do s³u¿by na
�cigaczach. Najpierw by³ dowódc¹ S-7,
a potem Grupy �cigaczy i ich bazy.

10 maja 1945 roku przej¹³ w Weymo-
uth pierwszy niemiecki U-Boot, który
podda³ siê Anglikom. By³ to U-249. Ju¿
jako kapitan s³u¿y³ jeszcze na kr¹¿owni-
ku Conrad. Po wojnie zdecydowa³ siê
zostaæ w Londynie. Czynnie dzia³a³ w �ro-
dowisku polskich kombatantów zwi¹za-
nych z Marynark¹ Wojenn¹.

Po upadku komunizmu wróci³ do Pol-
ski. By³ to rok 1990. Zamieszka³ w Wila-
nowie. Dwa lata potem zmar³ i zosta³
pochowany na Pow¹zkach. Spocz¹³
w grobowcu rodziny Pi³sudskich. Jara-
czewski prywatnie by³ bowiem mê¿em
córki marsza³ka Pi³sudskiego, Jadwigi,
z któr¹ o¿eni³ siê w 1944 roku.

Postaæ kapitana Jaraczewskiego war-
ta jest przypomnienia z jednego choæby
powodu. Ze wzglêdu na jego s³u¿bê na
�cigaczach. Bardzo czêsto opisuj¹c doko-
nania polskiej �ma³ej floty� w czasie dru-
giej wojny �wiatowej zauwa¿a siê jedy-
nie wiêksze jednostki, nie doceniaj¹c dzia-
³añ okrêtowej �drobnicy�.

Tymczasem �cigacze pod bia³o-czer-
won¹ bander¹ pe³ni³y tyle¿ niewdziêczn¹,
co odpowiedzialn¹ s³u¿bê. Nie tylko
ochrania³y konwoje, ale tak¿e wdawa³y
siê w walki z niemieckimi okrêtami i sa-
molotami, ratowa³y rozbitków, prowadzi³y
misje rozpoznawcze i specjalne. By³y to
jednostki niewielkie, o wyporno�ci nie-
przekraczaj¹cej 40 ton i d³ugo�ci 22 me-
trów, szybkie, bo rozwijaj¹ce ponad 40
wêz³ów, uzbrojone w dzia³ka i wyrzutnie
torpedowe. Ich za³ogê stanowi³o kilku-
nastu marynarzy i oficerów.

Tomasz Falba

Skarby
kapitana

Lornetka, czapka, epolety, kordzik � tyle zosta³o po
kapitanie Andrzeju Jaraczewskim. I jeszcze wspomnienie
o jednym z dzielniejszych oficerów Polskiej Marynarki
Wojennej z czasów drugiej wojny �wiatowej.

MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów

Kordzik kapitana Andrzeja Jaraczewskiego.
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Rodzina kapitana,
zgodnie z jego

¿yczeniem,
przekaza³a

skarby do muzeum.
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Zabójcze s³oñce Indochin

By³o to na wiosnê 1929 roku, kiedy
po raz pierwszy �robi³em� Daleki
Wschód. �Robi³em� �ci�lej mówi¹c, niech
oznacza to, ¿e pe³ni³em obowi¹zki ofice-
ra pok³adowego, na statku obs³uguj¹cym
linjê Marsylja � Daleki Wschód.

Daleki Wschód! Nie zdawa³em sobie
nigdy dok³adnie sprawy z tego, dlaczego
mnie to s³owo tak poci¹ga³o i czarowa³o
zarazem, dlaczego wywo³ywa³o urok
i przywodzi³o na my�l rzeczy fascynuj¹-
ce, lekkie, kolorowe. (�)

Saigon jest to jeden wielki ogród,
ogród o niezliczonej ilo�ci gatunków drzew,
przewa¿nie o przepiêknych flamboytans,
w rodzaju sp³aszczonej, roz³o¿ystej naszej
akacji o wiecznie kwitn¹cych olbrzymich
kwiatach wszelkich odcieni purpury do sub-
telnych tonów p³atków ró¿y.

Miêkki, leciutki, jednoosobowy powo-
zik bambusowy na rowerowych ko³ach
unosi mnie lekko do ukrytego w cieniu
drzew miasta. Przede mn¹ nagie, br¹zo-
we plecy, muskularne ramiona i o�lepia-
j¹ce rondo pseudo-kapelusza, biegacza
tonkiñskiego, który równym, dobrym k³u-
sem, prawie bez wysi³ku biegnie w dy-
szelkach powoziku.

Egzotyczna zaiste komunikacja i kapi-
talny podzia³ pracy. Jeden cz³owiek sie-
dzi wygodnie, chroniony od promieni
zabójczego s³oñca, a drugi w potokach
¿aru, lec¹cego z nieba, biegnie, ba! Pêdzi

najwiêkszym wrogiem
komunizmu jest

i unosi za sob¹ wygodnie u³o¿onego swe-
go uprzywilejowanego brata. (�)

W dzieñ na ulicach ruchu niema. S³oñ-
ce indochiñskie jest z³e; to nie jest to
samo s³oñce, które opala piêknie skórê
na Côte d�Azure, to nie jest to samo s³oñ-
ce, co pra¿y w Algierze. Tam ono jest
gor¹ce, lecz nie zabija�

W Indochinach s³oñce ma promienie
chemiczne, które wywo³uj¹ proces �mier-
telny w naszym mózgu. To te¿ tutaj za
dnia ¿aden europejczyk nie uchyli
w dzieñ kasku, nawet przed najpiêk-
niejsz¹ nieznajom¹. Gdy¿ dobrze wie, ¿e
je¿eli moment by³by zakrótki do �zabi-
cia�, to dosta³by silnego pora¿enia.

Widzia³em wypadek, gdy boy chcia³
przenie�æ kawê przez pok³ad nieocienio-
ny, zapomniawszy na³o¿yæ kask. Dobie-
gaj¹c do koñca pok³adowego tarasu, upad³
razem ze swoj¹ kaw¹, nieprzytomny, po-
ra¿ony zabójczemi promieniami. (�)

Bezszelestnie przesuwaj¹ siê po pysz-
nym asfalcie auta, migaj¹ rowery, pêdz¹
w ró¿nych kierunkach poussy, a t³um
w barwnych, lekkich, jedwabnych kimo-
nach, charakterystycznych strojach ana-
mickich, o w¹skich rêkawach, powiewa-
j¹cych, szerokich spodniach lub lu�nych,
l�ni¹cych czarnych jedwabiach Chiñczy-
ków, przesuwa siê bezszelestnie na
wszystkie strony. (�)

(Daleki Wschód,
Micha³ Leszczyñski)

80 lat temu, w czerwcu
1930 roku, �Morze� pisa³o:

Lataj¹ce ryby

15 marzec 1930 r. W dniu tym wyru-
sza do Ameryki Po³., do Peru, pierwsza
grupa emigrantów polskich, z któr¹ jadê
w charakterze lekarza. Celem podró¿y jest
osadnictwo na oddanych przez Rz¹d Rze-
czypospolitej Peruwiañskiej pod koloni-
zacjê polsk¹ terenach, rozci¹gaj¹cych siê
na wielkich przestrzeniach wschodniej
czê�ci Peru � Montanji. Przed poci¹giem,
odje¿d¿aj¹cym z Dworca G³ównego
w Warszawie, zebra³a siê spora grupa z³o-
¿ona z rodzin i znajomych, przyby³ych, by
po¿egnaæ emigrantów, udaj¹cych siê na
drug¹ pó³kulê �wiata. Mamy przed sob¹
13 000 klm. drogi. (�)

Dnia 24 marca zbli¿yli�my siê do Ma-
dery. Minêli�my szereg górzystych wysp
i wreszcie z odleg³o�ci kilku kilometrów
zobaczyli�my wielk¹, równie¿ górzyst¹
Maderê, upstrzon¹ tysi¹cami niewielkich
domków, wygl¹daj¹cych zdaleka jak bia-
³e sze�ciany. Domki widaæ nawet na naj-
wy¿szych szczytach, ca³e stoki gór s¹ nie-
mi formalnie oblepione. Na wysoko�ci
500-600 metrów rysuje siê wspania³y
gmach sanatorjum, nieco ni¿ej gmach ho-
telu-pensjonatu. Kto ¿yw, wyleg³ na po-
k³ad i patrzy³ roziskrzonemi, zachwycone-
mi oczyma. Chyba niewiele zak¹tków �wia-
ta jest tak piêknych i chyba w niewielu rêka
ludzka pracuje tak harmonijnie.

Ledwie okrêt zatrzyma³ siê, a ju¿ dzie-
si¹tki handlarzy, przedostawszy siê na po-
k³ad i roz³o¿ywszy swe ruchome straga-
niki z koronkami (specjalno�æ Madery),
oraz z wyrobami z bursztynami, poczê³o
gwa³townie zachêcaæ pasa¿erów do kup-
na. Czynili przytem zgie³k i krzyk nie do
opisania. Jednocze�nie prawie z wtargniê-
ciem handlarzy, mnóstwo ma³ych ³odzi
z nagimi ch³opcami � p³ywakami otoczy³o
okrêt. Rzuca siê im drobne monety do
wody, które ch³opcy z niebywa³¹ zrêcz-
no�ci¹, p³ywaj¹c i nurkuj¹c, staraj¹ siê z³o-
wiæ, oczywi�cie nie po to, aby zwróciæ
pieni¹dz w³a�cicielowi. (�)

Naród polski
WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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Opr. Czes³aw Romanowski

Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

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

i

45 lat temu, w czerwcu
1965 roku, �Morze� pisa³o:

Chopin na Majorce

Postój s/s �Kopalnia Miechowice�
w porcie Palma na Majorce przeci¹ga³ siê
niespodziewanie d³ugo. Postanowili�my sko-
rzystaæ z okazji, by zwiedziæ klasztor Vallde-
mosa, w którym mie�ci siê muzeum Fryde-
ryka Chopina, stanowi¹ce jedn¹ z g³ównych
atrakcji turystycznych wyspy. (...)

W grudniu 1838 roku Chopin i pani
George Sand zamieszkali w czterech ce-

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

lach klasztornych. Wielki kompozytor by³
chory na gru�licê. Pobyt na Majorce mia³
wp³yn¹æ korzystnie na stan jego zdrowia,
jednak¿e sta³o siê wprost przeciwnie. Po
trzech miesi¹cach pobytu zdrowie Cho-
pina pogorszy³o siê i musia³ opu�ciæ Ma-
jorkê. (...)

W ostatniej celi - na �cianach - stare
sztychy polskie, przedstawiaj¹ce dworek
w ¯elazowej Woli i portrety najbli¿szej
rodziny. Wskazuj¹c te eksponaty prze-

wodnik wspomina mimochodem, ¿e
�wielki francuski(!) kompozytor mia³
matkê Polkê�. D³ugo wpatrujemy siê
w smutn¹ i wychud³¹ twarz Chopina,
utrwalon¹ na ma³o znanym dagerotypie.
W gablotach roz³o¿one s¹ reprodukcje rê-
kopisów dzie³ skomponowanych na Ma-
jorce, miêdzy innymi dwa polonezy i dwa
nokturny. (...)

(�ladami Chopina, Jerzy Pañski)

Wody oceanu s¹ przedziwne. To zie-
lone, to brudno-¿ó³te, to znów lazurowe,
szafirowe, seledynowe lub czarne jak
heban. Dzisiaj jest szafirowe. Przygl¹dam
siê ciekawemu zjawisku �ryb lataj¹cych�,
które obserwujê ju¿ od trzeciego dnia wy-
jazdu z Madery. Dziesi¹tki i setki srebrzy-
stych ryb o czarnych p³etwach co chwila
zrywaj¹ siê stadami, rzadziej pojedynczo.
Uderzaj¹c p³etwami o wodê, wybijaj¹ siê
one ponad powierzchniê i lec¹ prawie po-
ziomo, czasem do 100 metrów. Zauwa-
¿y³em, ¿e najd³u¿szego lotu dokonywa-

55 lat temu, w czerwcu
1955 roku, �Morze� pisa³o:

Stalowe kszta³ty

(�) �Pierwsze by³o uczucie strachu,
Tak, strachu. Do B-54/1 (nazwa robocza
dziesiêciotysiêcznika) podesz³am od stro-
ny dzioba, id¹c k³adk¹ wzd³u¿ bram po-
chylni. I oto zobaczy³am olbrzymie nagro-
madzenie stali uk³adaj¹cej siê w kszta³t
statku. Ten kszta³t jest jak przeciête jab³-

ko � brak jeszcze sekcji dziobowych. Ale
dlaczego strach? U�wiadomi³am to sobie
dopiero po chwili. Wywo³a³o go wra¿e-
nie, ¿e ta masa stali zjedzie mo¿e z po-
chylni prosto na mnie, stoj¹ca u barierki.
To zastosowane po raz pierwszy przy
budowie B-54 nowe, udoskonalonego
typu rusztowania rurkowe wydaj¹ siê tak
kruche, ¿e nie chce siê wierzyæ, by po-

trafi³y utrzymaæ ciê¿ar ustawionego na
pochylni kolosa.

Strach mija, a pozostaje uczucie ¿alu:
¿e nie potrafiê opisaæ wy³aniaj¹cych siê,
harmonijnych kszta³tów statku. I fotogra-
fia nie odda chyba wiernie rdzawych blach,
wrzynaj¹cych siê w b³êkit wiosennego nie-
ba, nie uchwyci przemy�lnego rysunku
konstrukcji d�wigowych, jakby czarnym
tuszem kre�lonych na przemykaj¹cych,
gnanych wiosennym wiatrem, bia³ych ob-
³okach. A có¿ zdo³a utrwaliæ tê szczególn¹
muzykê stoczniowej pochylni, tê leciutk¹,
zwiewn¹ melodiê, któr¹ brzêk d�wigowe-
go dzwonka nak³ada na ci¹g³e t³o basów,
na potê¿ne dudnienie m³otów, na ostre
palby niterskie, od których blachy rozdzwa-
niaj¹ siê drobnym, rozedrganym, wibruj¹-
cym d�wiêczeniem? (�)

(Dziesiêciotysiêczniki,
Natalia Buksdorf)

³y te ryby, które odbija³y siê od trafiaj¹-
cych siê po drodze fal. Szczególnie ma-
sowo odfruwaj¹ one od statku. Przygl¹-
dam siê ca³emi godzinami tym lataj¹cym
rybom, jest to zjawisko ³adne i dla przy-
rodnika ciekawe. (�)

Towarzysz mój, dr. Barbosa, kupi³ kil-
ka gazet; okazuje siê, ¿e we wszystkich
s¹ wzmianki o przeje�dzie przez Para
emigrantów polskich, lecz w jednej czy-
tamy ze zdumieniem, ¿e przeje¿d¿aj¹ca
przed nami jaka� partja z³o¿ona z komu-
nistów, podawa³a siê za Polaków, ¿e mieli

oni na celu propagandê komunizmu itd.,
itd. (�)

Wyja�niam, i¿ z jak¹� afer¹ komuni-
styczn¹ my, Polacy-emigranci nic wspól-
nego nie mamy i mieæ nie mo¿emy, gdy¿
naród polski jest najwiêkszym wrogiem
komunizmu, z którym walczy³ w pamiêt-
nej i zwyciêskiej dla Polski wojnie z bol-
szewikami w roku 1930. (�)

(L¹dem, morzem i rzekami.
Wra¿enia z podró¿y do Peru,

Dr. Med. Zdzis³aw Szymoñski)
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Projekt organizacji lotnictwa Marynar-
ki Wojennej przedstawi³ dowódcy MW,
w czerwcu 1946 r., kpt. mar. obs. Alek-
sander Krawczyk. Pe³ni³ on s³u¿bê w Mor-
skim Dywizjonie Lotniczym od 1928 roku.
U progu wojny dowodzi³ eskadr¹ szkoln¹.
Bra³ udzia³ w obronie Helu, a nastêpnie
jako jeniec wojenny przebywa³ w Ofla-
gach. W marcu 1946 roku zosta³ ponow-
nie powo³any do Marynarki Wojennej.

Trzy etapy rozbudowy

Uwzglêdniaj¹c ówczesny stan floty,
Aleksander Krawczyk proponowa³ stop-
niow¹, podzielon¹ na trzy etapy rozbu-
dowê lotnictwa. Pierwszy etap - utworze-
nie w Sztabie MW komórki lotniczej, któ-
ra zajê³aby siê opracowaniem m.in. pla-
nów rozbudowy lotnictwa, tymczasowych
instrukcji i regulaminów oraz kierowaniem
ca³okszta³tem spraw lotniczych.

Drugi etap - zorganizowanie szko³y
specjalistów lotnictwa morskiego we
wspó³pracy z lotnictwem WP. Przy czym

do czasu utworzenia kursów dla pilotów
w MW, szkolenie ich odbywa³oby siê
w pu³kach lotnictwa l¹dowego.

Trzeci etap to opracowanie etatu jed-
nego dywizjonu liniowego jako podsta-
wowej jednostki bojowej lotnictwa MW.

Kapitan za najwa¿niejsze uzna³ sfor-
mowanie oddzia³u portowego z trzema
plutonami lotniskowymi i jednym pluto-
nem transportowym. Oddzia³ portowy
mia³by siê zajmowaæ zabezpieczeniem
obiektów i urz¹dzeñ lotniczych nale¿¹-
cych do Marynarki Wojennej oraz przy-
gotowaniem bazy dla organizacji dywizjo-
nu. Z chwil¹ otrzymania sprzêtu lataj¹ce-
go (samolotów lub wodnosamolotów),
proponowa³ sformowanie eskadry æwi-
czebnej dla przeszkolenia i treningu per-
sonelu lataj¹cego. Nastêpnie dalszy przy-
dzia³ personelu i sprzêtu lataj¹cego by³by
podstaw¹ do utworzenia eskadry liniowej,
a w dalszej kolejno�ci uzupe³nianie etatów
nowymi jednostkami. Autor projektu su-
gerowa³, aby sprzêt lataj¹cy zakupiæ
w ZSRR lub wykorzystaæ poniemiecki.

W lipcu 1946 roku naczelny dowód-
ca WP wyda³ �Wytyczne dla rozwoju
Marynarki Wojennej na okres 1946-1949�
z terminem realizacji do 1950 roku. Do-
kument przedstawia³ zadania i zagadnie-
nia rozbudowy MW oraz organizacjê ope-
racyjnej obrony Wybrze¿a, z lotnictwem
jako jednym z jej elementów. Zadanie
wykonania planu trzyletniego z uwzglêd-
nieniem odbudowy najwa¿niejszych baz,
koszar, lotnisk i wodowisk, ze szczegó³o-
wym kosztorysem prac na 1947 rok, otrzy-
ma³ dowódca MW. Dla zapewnienia
ochrony lotnisk i wodowisk oraz zapocz¹t-
kowania tworzenia kadry lotnictwa mor-
skiego, dowódcy Lotnictwa WP i Marynar-
ki Wojennej otrzymali zadanie opracowa-
nia projektu organizacji dwóch plutonów
lotniskowych, z których jeden by³by
umieszczony na lotnisku w Pucku, za�
drugi w Babich Do³ach.

W procesie realizacji �Wytycznych�,
dowódca MW, kontradmira³ Adam Mohu-
czy wyda³ 6 wrze�nia 1946 roku rozkaz
nr 31, na podstawie którego, do czasu

Plany, plany, plany...

samolotyPOCZTÓWKA Z MORZA

Samoloty szturmowe
I³-2 przed przylotem

do Wicka Morskiego.

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XVIII)
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zatwierdzenia etatów, utworzono w Do-
wództwie MW, w etacie 35/2, nieetato-
wy Wydzia³ Lotnictwa z obsad¹: dwóch
oficerów, szef wydzia³u i zastêpca oraz
jeden podoficer administracyjny.

Jego szefem zosta³ kmdr ppor. obs.
Eustachy Szczepaniuk, a zastêpc¹ (star-
szym pomocnikiem ds. studiów), kmdr
ppor. obs. Aleksander Krawczyk. Obaj
s³u¿yli przed wojn¹ w Morskim Dywizjo-
nie Lotniczym w Pucku i brali udzia³ w wal-
kach w obronie Wybrze¿a.

Pierwszym zadaniem, jakie szef Wy-
dzia³u Lotnictwa otrzyma³ do wykonania
rozkazem dowódcy MW z 9 pa�dzierni-
ka 1946 roku, by³o sformowanie pluto-
nów lotniskowych, jednego w by³ej ba-
zie MDLot w Pucku, a drugiego w Babich
Do³ach. Równocze�nie, dla zabezpiecze-
nia prac operacyjnych na terenie obsza-
rów nadmorskich, do etatu 35/1 DMW
w³¹czono klucz lotniczy z podporz¹dko-
waniem szefowi Lotnictwa MW. Dowódc¹
puckiego plutonu lotniskowego miano-
wano st. bosm. pil. Jana Klupsia, za� w Ba-
bich Do³ach por. Dymitra Bunto.

Zadania lotnictwa

30 listopada 1946 roku, kontradmira³
Mohuczy przedstawi³ marsza³kowi
¯ymierskiemu wstêpny projekt lotniczej
obrony Wybrze¿a, autorstwa kmdr ppor.
obs. Krawczyka. W projekcie tym koman-
dor przedstawi³ niezbêdn¹ liczbê samo-
lotów, wzi¹wszy pod uwagê stan obec-
ny, przewidywan¹ rozbudowê floty, a tak-

¿e potrzeby obrony powietrznej obszaru
operacyjnego MW oraz baz morskich i lot-
niczych. Za podstawê obliczeñ przyjêto
szczegó³owe zadania lotnictwa morskie-
go oraz dzienne normy lotów dla po-
szczególnych typów samolotów, obowi¹-
zuj¹ce podczas ostatniej wojny. Plan za-
k³ada³ utworzenie do 1955 r. 3 dywizjo-
nów my�liwskich (9 eskadr - 108 samo-
lotów), 2 dywizjonów bombowo-torpe-
dowych (6 eskadr - 54 samoloty), 2 dy-
wizjonów wodnosamolotów (6 eskadr -
39 samolotów), dywizjonu szturmowego
(3 eskadry - 27 samolotów), eskadry roz-
poznawczej (9 samolotów) oraz 3 wod-
nosamolotów sanitarno-ratowniczych. Si³y
te mia³y bazowaæ na sze�ciu lotniskach:
w Babich Do³ach, Dziwnowie, Pucku,
Rogowie, Szczecin-D¹biu i Wicku Mor-
skim.

W ogólnych za³o¿eniach operacyj-
nych dla Marynarki Wojennej, lotnictwu
wyznaczono nastêpuj¹ce zadania:
1) Udzia³ w operacyjnych dzia³aniach flo-

ty. Prowadzenie rozpoznania na ko-
rzy�æ zespo³ów okrêtów. Zwalczanie
nieprzyjacielskich okrêtów, patrolowa-
nie wyznaczonych morskich linii ko-
munikacyjnych, minowanie wyznaczo-
nych akwenów i ich dozorowanie.
Ratowanie ¿ycia na morzu.

2) Wspó³dzia³anie z piechot¹ i artyleri¹
w obronie obszarów wojennych. Zwal-
czanie desantów powietrznych zagra-
¿aj¹cym tym obszarom.

3) Zapewnienie swobody dzia³ania g³ów-
nym bazom morskim i lotniczym

(Oksywie, �winouj�cie, Ko³obrzeg, Po-
stomin) oraz okrêtom w czasie ich
dzia³añ na morzu.

Autor postulowa³ tak¿e wyposa¿enie
lotnictwa MW w dwusilnikowe wodnosa-
moloty o masie u¿ytecznej 2500-3000 kg,
do bezpo�redniego wspó³dzia³ania
z okrêtami oraz zadañ ratowniczych.
W czê�ci dotycz¹cej za³óg, przedstawia
wyliczenie � 30 osób personelu lataj¹ce-
go i obs³ugi na jeden samolot �redniej
wielko�ci, za� stan personelu lotnictwa
MW na pocz¹tku 1955 r. � 4320 osób.

Kwatery i pomieszczenia mieszkalne
w poszczególnych bazach lotniczych
uznano za wystarczaj¹ce dla projektowa-
nej liczby ludzi. Jednak¿e wymaga³y one
konserwacji i remontu.

Powy¿szy program, po raz pierwszy
w sposób kompleksowy proponowa³ kie-
runek rozwoju lotnictwa morskiego. Nie
by³ jednak pozbawiony wad. Brakowa³o
m.in. elementów rozwoju s³u¿b naziem-
nych i ich wyposa¿enia technicznego, jak
równie¿ udzia³u rodzimego przemys³u lot-
niczego i zaplecza naukowo-badawczego.

Pierwsze samoloty do klucza lotnicze-
go w Pucku, Marynarka Wojenna otrzy-
ma³a 17 grudnia 1946 roku. By³y to dwa
³¹cznikowe Po-2 z klucza lotniczego Do-
wództwa Okrêgu Wojskowego VI w £o-
dzi.

Trzy dni pó�niej pluton lotniskowy
MW zaj¹³ bazê lotnicz¹ w Dziwnowie.

Bior¹c pod uwagê mo¿liwo�ci rozwo-
ju MW, minister obrony narodowej rozka-
zem organizacyjnym z 28 maja 1947 roku,
postawi³ dowódcy MW zadanie sformo-Samolot ³¹cznikowy Po-2.

Kpt. mar. obs. Aleksander Krawczyk, twórca
pierwszych planów rozwoju lotnictwa

morskiego w powojennej Polsce.
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wania do dnia 15 lipca 1947 roku, Szefo-
stwa Lotnictwa, w etacie Nr 35/66 Do-
wództwa MW z podleg³o�ci¹ dowódcy
MW. Obowi¹zki szefa powierzono kmdr
ppor. obs. Eustachemu Szczepaniukowi.
Jednocze�nie szefowi Lotnictwa MW pod-
porz¹dkowano istniej¹ce na samodziel-
nych etatach Oddzia³ Portowy Lotniska
MW w Pucku o stanie osobowym 45 woj-
skowych, w sk³ad którego wszed³ Pluton
Lotniskowy Puck oraz Klucz Lotniczy.
Tym samym rozkazem, drugi Pluton Lot-
niskowy MW bazuj¹cy w Babich Do³ach
przeniesiono na etat Oddzia³u Portowego
Lotniska MW w Dziwnowie, o stanie oso-
bowym 50 wojskowych i 10 kontrakto-
wych, z podporz¹dkowaniem dowódcy
Szczeciñskiego Obszaru Nadmorskiego.

18 czerwca 1947 roku, w Dowódz-
twie Wojsk Lotniczych mia³a miejsce na-
rada dotycz¹ca utworzenia mieszanej
eskadry lotnictwa MW. Ustalono na niej
za³o¿enia organizacyjne dla maj¹cej po-
wstaæ eskadry oraz Kompanii Ochrony
Lotnisk. W wyniku tej narady, 28 lutego
1948 r., ukaza³ siê rozkaz ministra obrony
narodowej, nakazuj¹cy dowódcy Wojsk
Lotniczych powo³anie do ¿ycia Eskadry
Lotniczej Marynarki Wojennej.

Plany rozwoju

Z pocz¹tkiem 1948 roku lotnictwo
morskie reprezentowane przez Klucz
Lotniczy w Pucku liczy³o 4 samoloty Po-
2. Do zak³adów lotniczych w Mielcu prze-
kazano zmagazynowane 4 �Storchy�, przy
czym ustalono, ¿e dwa z nich wróc¹ po
remoncie do Marynarki Wojennej.

2 marca 1948 r., kadra MW objê³a lot-
nisko Wicko Morskie, wystawiaj¹c oddzia³
w sile 15 ludzi. Szefostwo Lotnictwa czy-
ni³o tak¿e starania o przejêcie nastêpuj¹-
cych lotnisk na Wybrze¿u: �winouj�cie
(wodne), Rogowo (l¹dowo-wodne), Unie-
�cie (wodne), Rumsko (wodne), Gardno
(wodne), Zieniewo (l¹dowe). Nie by³o to
zadanie ³atwe, gdy¿ lotniska by³y ju¿ u¿yt-
kowane przez jednostki Wojska Polskie-
go lub Armii Radzieckiej.

W po³owie kwietnia Dowództwo Ma-
rynarki Wojennej przedstawi³o do za-
twierdzenia ministrowi obrony narodowej
d³ugoterminowy plan rozwoju morskie-
go rodzaju si³ zbrojnych, obejmuj¹cy
okres od 1948 do 1968 roku. Wed³ug
za³o¿eñ tego planu, rozwój Marynarki
Wojennej powi¹zano �ci�le z Marynark¹
Wojenn¹ Zwi¹zku Sowieckiego. Znaczn¹
uwagê zwrócono w nim na rozbudowê
silnego lotnictwa morskiego, przede
wszystkim w oparciu o samoloty l¹dowe
dostarczone przez wschodniego sojusz-
nika.

W 1968 roku przewidywano, ¿e lot-
nictwo morskie bêdzie wyposa¿one
w 332 samoloty ró¿nych typów i przezna-
czenia, w tym: 40 szturmowych, 60 tor-
pedowych, 24 rozpoznawczych, 180
my�liwskich, 12 wspó³pracuj¹cych z ar-
tyleri¹, 16 wodnosamolotów ratowniczych
i ³¹cznikowych.

Plan ten by³ odpowiedzi¹ Dowództwa
MW na opracowany przez Sztab Gene-
ralny �Wstêpny plan dozbrojenia wojska
na lata 1948-1954�. W czê�ci dotycz¹cej
lotnictwa, zak³ada³ on zaopatrzenie MW
w 60 samolotów morskich (20 rozpoznaw-

czych i 40 torpedowych) oraz sformowa-
nie morskiego dywizjonu lotniczego.

Nieco odmienne pogl¹dy Dowództwa
MW na rolê Marynarki Wojennej spowo-
dowa³y wydanie przez Sztab Generalny
WP decyzji o sporz¹dzenie �6-letniego
planu rozwoju i dozbrojenia Marynarki
Wojennej� obejmuj¹cy lata 1949-1955.
Dowództwo MW wykona³o go i przes³a-
³o do zatwierdzenia ministrowi Obrony
Narodowej 21 pa�dziernika 1948 roku.
W planie tym g³ówny nacisk po³o¿ono na
rozwój lotnictwa morskiego i artylerii
nadbrze¿nej. Zamierzano sformowaæ
w tym okresie 7 eskadr lotniczych: dwie
my�liwskie, jedn¹ szturmow¹, jedn¹ spe-
cjaln¹, dwie dalekiego rozpoznania i jedn¹
wodnosamolotów. Proponowano zakupie-
nie w ZSRR 12 samolotów rozpoznawczych,
4 wodnosamolotów ratowniczych i 6 wod-
nosamolotów ³¹cznikowych.

15 kwietnia ukaza³ siê rozkaz Sztabu
G³ównego Dowództwa MW wprowadza-
j¹cy w ¿ycie etat eskadry lotniczej. Nato-
miast 4 maja 1948 r., ukaza³o siê zarz¹-
dzenie organizacyjne Sztabu Generalne-
go dotycz¹ce sformowania Kompanii
Ochrony Lotnisk MW. Na jej dowódcê
wyznaczono por. Boles³awa Hetaka. Kom-
pania sk³ada³a siê z 2 plutonów i liczy³a
4 oficerów, 10 podoficerów i 60 maryna-
rzy. Jeden pluton, pod dowództwem ppor.
mar. Dymitra Bunto przeznaczono do
ochrony lotniska w Dziwnowie.

6 wrze�nia na mocy rozkazu ministra
obrony narodowej Klucz Lotniczy Do-
wództwa MW bazuj¹cy w Pucku wcielo-
no do etatu Eskadry Lotniczej Marynarki
Wojennej. Przekazanie Eskadry Lotniczej

Hangar na lotnisku w Wicku Morskim, przed nim transportowy Li-2, którym przylecieli dowódca
Wojsk Lotniczych i dowódca Marynarki Wojennej, 18 pa�dziernika 1948 r.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Kmdr por. pil. Aleksander Majewski,
dowódca Eskadry Lotniczej MW.
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przewidziano do wykonywania zadañ
specjalnych, ³¹cznikowych i ratowni-
czych. Mia³a zostaæ wyposa¿ona w klucz
wodnosamolotów ciê¿kich (4 sztuki) oraz
2 klucze wodnosamolotów lekkich (6
sztuk).

Konkretnych typów wodnosamolo-
tów nie podano, przedstawiaj¹c jedynie
wymogi, jakim maj¹ odpowiadaæ. Przy
opracowaniu poszczególnych fragmen-
tów etatu, pos³ugiwano siê obowi¹zuj¹-
cymi etatami pu³ków lotnictwa bombo-
wego i szturmowego. Proponowany sk³ad
osobowy Dywizjonu obejmowa³ 719
wojskowych, w tym 143 oficerów, 342
podoficerów i 234 szeregowców oraz 43
pracowników kontraktowych.

W koñcu 1948 roku w sk³adzie Lot-
nictwa MW znajdowa³y siê:
n Szefostwo Lotnictwa MW;
n Oddzia³ Portowy Lotniska MW w Puc-

ku;

MW mia³o miejsce 18 pa�dziernika 1948
r., na lotnisku Wicko Morskie.

Tymczasem 8 listopada 1948 r. szef
Lotnictwa kmdr por. obs. E. Szczepaniuk
przedstawi³ projekt etatu I Dywizjonu
Lotniczego MW (wystêpuje równie¿ na-
zwa Morski Dywizjon Lotniczy Dalekie-
go Rozpoznania). Etat dywizjonu mia³ byæ
utworzony na bazie przeformowanej, ist-
niej¹cej ju¿ Eskadry Lotniczej MW.

Planowano, ¿e w 1949 roku sformuje
siê Dowództwo Dywizjonu i eskadrê da-
lekiego rozpoznania na lotnisku w Wicku
Morskim oraz eskadrê ratowniczo-wodu-
j¹c¹ na lotnisku w Pucku. Eskadrê dale-
kiego rozpoznania przewidziano do lotów
d³ugodystansowych przede wszystkim na
rozpoznanie portów duñskich i szwedz-
kich, a tak¿e ca³ego Ba³tyku.

Wyposa¿enie eskadry to 10 samolo-
tów bojowych Tu-2 oraz jeden szkolny
tego typu. Eskadrê ratowniczo-woduj¹c¹

n Oddzia³ Portowy Lotniska MW
w Dziwnowie;

n Kompania Ochrony Lotnisk MW;
n Eskadra Lotnicza MW.

Eskadra Lotnicza
Marynarki Wojennej

Narada dotycz¹ca sformowania Eska-
dry Lotniczej MW (Samodzielnej Miesza-
nej Eskadry Lotniczej MW) mia³a miejsce
18 czerwca 1947 roku w Dowództwie
Wojsk Lotniczych w Warszawie. Marynar-
kê Wojenn¹ reprezentowa³ jej szef szta-
bu, kmdr Stanis³aw Mieszkowski, wraz
z zastêpc¹ szefa Lotnictwa MW kmdr.
ppor. obs. Aleksandrem Krawczykiem, za�
Dowództwo Wojsk Lotniczych gen. bryg.
Aleksander Romeyko, ze swym sztabem.
Podczas narady ustalono za³o¿enia orga-
nizacyjne dla maj¹cej powstaæ eskadry
oraz kompanii ochrony lotnisk.

Przyjêto, ¿e eskadra bêdzie bazowa³a
na dwóch lotniskach, w Wicku Morskim
i Dziwnowie. Lotnisko Wicko Morskie po-
³o¿one centralnie na Wybrze¿u, zapew-
nia³o mo¿liwo�æ skutecznego operowa-
nia samolotom nawet o �rednim taktycz-
nym promieniu dzia³ania. Lotnisko
w Dziwnowie pozwala³o na utrzymanie
szybkiej ³¹czno�ci Szczeciñskiego Obszaru
Nadmorskiego z Dowództwem Marynar-
ki Wojennej w Gdyni. Uzgodniono, ¿e
Dowództwo Lotnictwa oddeleguje perso-
nel lataj¹cy i techniczny oraz przeka¿e
samoloty dla formuj¹cej siê eskadry, za�
Dowództwo MW zabezpieczy j¹ pod
wzglêdem logistycznym.

Uznano, ¿e eskadra bêdzie formowa-
na w Poznaniu przy 7 Pu³ku Bombowców
Nurkuj¹cych. Ponadto stwierdzono, ¿e
dodatkowo przeszkoli siê w dêbliñskiej
�szkole orl¹t� 10 oficerów pilotów oraz

Genera³ Romeyko i admira³ Steyer podczas przegl¹du eskadry, przechodz¹ obok samolotów
bombowo-rozpoznawczych Pe-2, Wicko Morskie, 18 pa�dziernika 1948 r.

Bosman strz./rtg Kazimierz Jamrozik z za³ogi Pe-2 FT.Bosmat Józef �mieciuch, technik uzbrojenia eskadry.
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36 mechaników lotniczych w Technicz-
nej Szkole Lotniczej w Boernerowie.

W wyniku tej narady, 28 lutego 1948
r. ukaza³ siê rozkaz ministra obrony naro-
dowej nakazuj¹cy dowódcy Wojsk Lotni-
czych sformowanie Eskadry Lotniczej
Marynarki Wojennej o stanie etatowym
308 wojskowych i 7 pracowników kon-
traktowych. W tej liczbie 53 oficerów, 131
podoficerów i 124 szeregowców. Jednost-
ka sk³ada³a siê organizacyjnie z dowódz-
twa, sztabu, sekcji polityczno-wychowaw-
czej, sekcji in¿ynieryjno-eksploatacyjnej,
czterech kluczy lotniczych i kwatermi-
strzostwa.

Na miejsce formowania wyznaczono
Poznañ. Sprzêt bojowy mia³ siê sk³adaæ
z nastêpuj¹cych samolotów:
n samoloty bombowe typu Pe-2: 3 szt.,
n samoloty szturmowe typu I³-2: 9 szt.,
n samoloty szkolne typu UI³-2: 1 szt.,
n samoloty ³¹cznikowe typu Po-2: 3 szt.

Kilka dni pó�niej, 2 marca, kadra MW
objê³a lotnisko Wicko Morskie wystawia-
j¹c oddzia³ w sile 15 ludzi.

Decyzj¹ ministra obrony narodowej
z 21 marca 1948 r., zmieniono miejsce for-
mowania eskadry z Poznania na Ustkê.

Rozkaz Sztabu G³ównego Dowództwa
MW wprowadzaj¹cy w ¿ycie etat eskadry
ukaza³ siê 15 kwietnia. Przewidywa³ prze-
kazanie eskadry Marynarce Wojennej do
30 maja 1948 roku. Jednak ostateczny
termin przejêcia jednostki przez Dowódz-
two MW mia³ nast¹piæ po zakoñczeniu
prac remontowo-budowlanych na lotni-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

sku w Wicku Morskim. Dowódca Ustec-
kiego Obszaru Nadmorskiego otrzyma³
polecenie przygotowania koszar w Ust-
ce dla 33 oficerów i 195 podoficerów
i marynarzy oraz pomieszczenia dla ró¿-
nego rodzaju pojazdów, koni, a tak¿e
uzbrojenia osobistego.

Dla zapewnienia ochrony lotnisk Ma-
rynarki Wojennej, do czasu sformowania

jednostki Lotnictwa Morskiego, 4 maja
1948 r., ukaza³o siê zarz¹dzenie organi-
zacyjne Sztabu Generalnego dotycz¹ce
sformowania Kompanii Ochrony Lotnisk
MW. Kompania sk³ada³a siê z 2 plutonów
i liczy³a 4 oficerów, 10 podoficerów i 60
marynarzy. Na miejsce jej formowania
wyznaczono Ustkê. Dowódc¹ kompanii
zosta³ por. Boles³aw Hetak.

Trybuna honorowa podczas
uroczysto�ci przekazania eskadry,

Wicko Morskie, 18 pa�dziernika 1948 r.

Lotnicy morscy na ³odzi motorowej, Wicko Morskie, 1948 r.
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Uzbrojenia MW) oraz kmdr por. pil. Alek-
sander Majewski (dowódca eskadry).

Uroczyste przekazanie Eskadry Lot-
niczej MW mia³o miejsce 18 pa�dzierni-
ka 1948 roku na lotnisku Wicko Morskie.
W uroczysto�ci wziêli udzia³ m.in. gen.
bryg. Aleksander  Romeyko - dowódca
Wojsk Lotniczych, kontradmira³ W³odzi-
mierz Steyer - dowódca Marynarki Wo-
jennej oraz zaproszeni oficerowie. Pod-
czas ceremonii przejêcia eskadry, z³o¿o-
no kontradm. Steyerowi raport, po czym
dokonano przegl¹du sk³adu osobowego.
W krótkim wyst¹pieniu dowódca MW
podkre�li³ znaczenie odrodzenia oraz rolê
lotnictwa morskiego w nowej rzeczywi-
sto�ci.

Stan zadowalajacy

Eskadra sk³ada³a siê z 5 kluczy: bom-
bowo-rozpoznawczego, dwóch szturmo-
wych i dwóch ³¹cznikowych. Jeden z klu-
czy samolotów ³¹cznikowych stacjonowa³
w Pucku, drugi za� w Dziwnowie.

Wed³ug etatu samolotów mia³o byæ
18, w tej liczbie: 3 bombowo-rozpoznaw-
cze Pe-2, 9 szturmowych I³-2, 1 szkolny
UI³-2 i 6 ³¹cznikowych Po-2.

Faktycznie brakowa³o jednego I³-2,
by³a za to nadwy¿ka dwóch Po-2 i jedne-
go �Storcha� (�Bociana�). Przyjête samo-
loty by³y w znacznej czê�ci zu¿yte.

Klucz samolotów Pe-2 mia³ wypraco-
wane w 50 proc. resursy silników (resurs
- ustalony okres pracy sprzêtu, w czasie
którego zagwarantowane jest bezpie-

Mechanicy
podczas przegl¹du

silnika WK 105PF samolotu
szkolno-bojowego UPe-2.

Defilada pododdzia³ów, obok trybuny honorowej - szturmowe I³-2,
Wicko Morskie, 18 pa�dziernika 1948 r.

6 wrze�nia minister obrony narodowej
wyda³ rozkaz, na mocy którego Klucz
Lotniczy Dowództwa MW bazuj¹cy w Puc-
ku wcielono do etatu Eskadry Lotniczej
Marynarki Wojennej z dniem 10 pa�dzier-
nika. Tym samym etat eskadry zwiêkszo-
no o 3 oficerów i 5 podoficerów zawodo-
wych. Odt¹d klucz przyj¹³ etatow¹ na-
zwê Klucz £¹czno�ci MW. Ustalono, ¿e loty
komunikacyjne dla potrzeb Dowództwa
MW bêd¹ wykonywane wg zarz¹dzeñ
szefa Lotnictwa MW.

Od 7 pa�dziernika do Wicka Morskie-
go przylatywa³y za³ogi wydzielone z po-
szczególnych pu³ków lotniczych. Tego
dnia z bazuj¹cego w Elbl¹gu 5 Pu³ku Lot-
nictwa Szturmowego przyby³y I³-2, dwa
dni pó�niej Pe-2 z 7 Pu³ku Bombowców
Nurkuj¹cych z Poznania, 11 pa�dziernika

I³-2 z 6 Pu³ku Lotnictwa Szturmowego
z Wroc³awia.

W celu przejêcia eskadry od Dowódz-
twa Wojsk Lotniczych, dowódca MW wy-
znaczy³ 14 pa�dziernika komisjê od-
biorcz¹ w sk³adzie: kmdr por. obs. Eusta-
chy Szczepaniuk (szef Lotnictwa MW),
kmdr ppor. pil. Witold Wronka (z Oddzia-
³u VII Sztabu G³ównego MW), kmdr por.
Antoni Grondkowski (z G³ównego Kwa-
termistrzostwa MW), kpt. mar. Henryk
Tauzowski (z Zarz¹du Polityczno-Wycho-
wawczego MW), por. mar. Jan Zielant (z
Wydzia³u Samochodowego MW), ppor.
mar. W³adys³aw Pacholczyk (z Szefostwa
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Zdjêcia ze zbiorów autora,
Centralnego Archiwum Wojskowego,
Muzeum Marynarki Wojennej, Zyg-
munta Samborskiego, Les³awa Wê-
grzynowskiego, Wac³awa Przydatka,
Andrzeja Morga³y, Tadeusza Pabisa
oraz Wojtka Sankowskiego.

i

Przegl¹d samolotu I³-2 w hangarze, przy �migle chor.
Wac³aw Przydatek, Wicko Morskie 1948/1949 r.

czeñstwo i sprawno�æ eksploatacji - MK),
a tak¿e w nienajlepszym stanie stery,
przez co nie nadawa³y siê ju¿ do bom-
bardowania z lotu nurkowego.

W kluczach szturmowych trzy samo-
loty I³-2 by³y jeszcze u¿ywane w czasie
wojny i zniszczone wskutek przebywania
pod go³ym niebem. Pozosta³o im oko³o
30 proc. resursu. Ich kad³uby by³y w z³ym
stanie technicznym, nadawa³y siê do wy-
miany na nowe lub do g³ównego remon-
tu. Pozosta³e I³y mia³y kad³uby równie¿
os³abione.

W kluczach ³¹cznikowych cztery sa-
moloty Po-2 stacjonuj¹ce w Pucku znaj-
dowa³y siê w stanie zadowalaj¹cym.

Z czterech samolotów Po-2 stacjonu-
j¹cych w Dziwnowie tylko dwa by³y w ta-
kim stanie, jeden koñczy³ resurs silnika
i jeden silnik wymaga³ �redniego remon-
tu.

Ponadto w Wicku Morskim znajdowa³
siê jeden samolot dyspozycyjny Fi-156
�Storch� (�Bocian�) nr 5476 z silnikiem As-
10 nr 4447491, który dwa dni wcze�niej
przyby³ po remoncie z PZL Mielec.

Brakowa³o narzêdzi do obs³ugi samo-
lotów i silników, kompresorów, akumu-
latorów lotniskowych, pelengatora do
kompensacji busoli oraz warsztatów re-
montowych PARM przewidzianych eta-
tem.

Stan uzbrojenie samolotów okre�lono
jako dobry, natomiast stan amunicji lotni-
czej pokrywa³ siê z etatem i nie budzi³
zastrze¿eñ.

Podobnie jak w pocz¹tkowym okre-
sie tworzenia naszych morskich skrzyde³,

W Wicku Morskim pozosta³o od wojny kilka wraków Junkersów Ju-88,
które wykorzystywano jako magazyn czê�ci zamiennych.

wiele zale¿a³o od przys³owiowych �z³o-
tych r¹k� techników i mechaników.

Niebawem, bo 27 listopada 1948 roku
z zak³adów lotniczych w Mielcu przyby³
drugi wyremontowany samolot ³¹czniko-
wy Fi-156 �Storch� (�Bocian�) nr 4210,
z silnikiem As-10 nr 4447654.

Obsada etatowa eskadry sk³ada³a siê
z oficerów i podoficerów zawodowych
wywodz¹cych siê z ró¿nych jednostek
wojsk lotniczych. Personel lataj¹cy to
w wiêkszo�ci absolwenci Oficerskiej Szko-
³y Lotniczej w Dêblinie oraz radzieckich
szkó³ lotniczych.

Dowódca eskadry, kmdr por. pil. A.
Majewski - rocznik 1899, by³ najstarszym,

wiekiem i do�wiadczeniem, oficerem.
Szanowany i lubiany przez podw³adnych.
Nazywano go �dziadkiem�. Z lotnictwem
zwi¹zany od 1924 roku. Dowodzi³ m.in.
eskadrami w 5 i 6 Pu³ku Lotniczym. We
wrze�niu 1939 roku pe³ni³ obowi¹zki
komendanta obrony przeciwlotniczej
w Brze�ciu. Ewakuowa³ siê do Francji,
gdzie organizowa³ szkolenia obserwato-
rów w Bordeaux. Po klêsce Francji prze-
dosta³ siê do Anglii, gdzie pe³ni³ ró¿ne
funkcje w szkolnictwie lotniczym. Od
1944 roku pracowa³ w cywilnym lotnic-
twie angielskim. Mia³y na tê decyzjê
wp³yw jego lewicowe sympatie.

Do kraju powróci³ w listopadzie 1945
roku. Skierowano go do Oficerskiej Szko-
³y Lotniczej w Dêblinie na stanowisko
zastêpcy komendanta szko³y ds. wyszko-
lenia lotniczego. W kwietniu 1947 r., zo-
sta³ przeniesiony do Dowództwa Wojsk
Lotniczych na stanowisko pomocnika sze-
fa wydzia³u wyszkolenia bojowego ds.
szkó³ wojskowych, które pe³ni³ do 1 maja
1948 r. Nastêpnie,do 2 kwietnia 1949
roku, dowodzi³ Eskadr¹ Lotnicz¹ MW .

Mariusz Konarski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Czerwiec 2000 r.

1 � Swoj¹ dzia³alno�æ
rozpocz¹³ Zarz¹d Mor-
skiego Portu Gdynia
SA, którego prezesem
zosta³ Janusz Jarosiñski
(na zdjêciu), pe³ni¹cy
wcze�niej przez 9 lat
funkcjê wiceprezesa
spó³ki Port Gdynia Hol-
ding SA, odpowiedzialnego za marketing
i rozwój portu.

1 � Do stoczni z³omowej w Mumbai przy-
by³ zbiornikowiec do przewozu p³ynnej
siarki Profesor K. Bohdanowicz.

12 � Prezydent Aleksander Kwa�niewski
wrêczy³ Jerzemu Widzykowi nominacjê
na zwolnione przez Tadeusza Syryjczyka
stanowisko ministra transportu i gospo-
darki morskiej.

15 � Niezwykle uroczy�cie, w Pañstwo-
wej Operze Ba³tyckiej w Gdañsku, ob-
chodzono jubileusz 50-lecia firmy �Cen-
tromor� SA. W przeddzieñ tego wydarze-
nia Stocznia Szczeciñska Porta Holding SA
zakupi³a od skarbu pañstwa ponad 18
proc. akcji tej spó³ki, zwiêkszaj¹c tym
samym swój udzia³ w niej do ponad 40
proc.

17 � Do portu wojennego na Oksywiu
wp³ynê³a podarowana Polsce przez rz¹d
Stanów Zjednoczonych 20-letnia fregata
rakietowa. 25 czerwca Ludgara Buzek,
¿ona premiera RP ochrzci³a okrêt imie-
niem Kazimierz Pu³aski. Przejêcie okrê-
tu kosztowa³o bud¿et ok. 4 mln USD,
natomiast dodatkowe jej wyposa¿enie
ponad 30 mln USD.

24 � Prof. Jerzy Woj-
ciech Doerffer pod-
czas centralnych ob-
chodów Dni Morza zo-
sta³ w Dworze Artusa
w Gdañsku, wyró¿nio-
ny Medalem Eugeniu-
sza Kwiatkowskiego,

po raz pierwszy przyznanego przez Radê
Naukow¹ Instytutu Morskiego.

29 � Do Ministerstwa Skarbu trafi³a pierw-
sza wycena maj¹tku spó³ki Dalmor SA,
sporz¹dzona przez doradcê prywatyza-
cyjnego firmê, Nexus Consultans w Gdy-
ni. Warto�ci wycenionego maj¹tku nie
podano.

20 lat temu
Czerwiec 1990 r.

7 � W stoczni z³omowej w Chittagong
rozpoczêto z³omowanie drobnicowca
Francesco Nullo - pierwszego statku serii
B-41, zbudowanego w latach 1962-63 w
gdyñskiej Stoczni im. Komuny Paryskiej.

17 � Za³oga statku Jurata uratowa³a w
cie�ninie Malacca  4 rybaków z ³odzi sta-
ranowanej przez nieznany statek.

20 � Do Szczecina przyby³ zespó³ okrê-
tów Floty Ba³tyckiej: fregata Nieukroti-
myj i okrêt desantowy BDK-134.

21 � W Szczecinie rozpoczê³o dzia³alno�æ
Biuro Po�rednictwa Pracy Marynarzy i
Rybaków �Solidarity Crew Agency�. Od
pocz¹tku nadzór nad prac¹ tej agencji
sprawuje Prezydium Krajowej Sekcji Mor-
skiej NSZZ Solidarno�æ.

22 � Po 45 latach niekorzystania przez
polskie jednostki p³ywaj¹ce ze szlaku
wiod¹cego z Elbl¹ga i innych miejscowo-
�ci le¿¹cych nad Zalewem Wi�lanym
przez Cie�ninê Pi³awsk¹, jacht Misia II, z
pos³em Edmundem Krasowskim na po-
k³adzie, jako pierwszy wydosta³ siê t¹
drog¹ na Ba³tyk.
Dodajmy, ¿e na mocy porozumienia z
ZSRR z 1946 r. takie prawo mieli�my, lecz
z niego nie korzystali�my.

22 � Do stoczni z³omowej Aliaga przy-
by³a barka mieszkalna BK-5 - dawny okrêt
szkolny Gryf, wcze�niej nosz¹cy nazwê
Zetempowiec.

25 � W rejs do portów USA wyruszy³
¿aglowiec szkolny Iskra.

27-29 � Do Gdyni przyby³ pierwszy raz
po wojnie (a trzeci raz w ogóle) zespó³
okrêtów wojennych USA: kr¹¿ownik ra-
kietowy Harry E. Yarnell (na zdjêciu) i
fregata Kaufman.

29-30 � W Warszawie odby³a siê II Krajo-
wa Konferencja Kongresu Liberalno-De-
mokratycznego, która przyjê³a statut no-
wej partii i wybra³a nowe w³adze. Prze-
wodnicz¹cym partii wybrany zosta³ prze-
wa¿aj¹c¹ ilo�ci¹ g³osów dr Janusz Lewan-
dowski, by³y pracownik PLO.

30 � Skoñczy³ siê 16-letni czarter kolejo-
wego promu PLO Miko³aj Kopernik przez
PKP. Prom obs³ugiwa³ liniê �winouj�cie-
Ystad.

� Przyst¹piono do budowy kompleksu
budynków o ³¹cznej kubaturze 70 tys. m3

u zbiegu al. Wyzwolenia i al. M. Buczka
w Szczecinie, w s¹siedztwie palcu Rod³a,
w którego najwy¿szym, 22 kondygnacyj-
nym budynku mie�ciæ siê bêdzie Centrum
Zarz¹dzania Flot¹ P¯M. G³ównym inwe-
storem tego obiektu by³a austriacka fir-
ma Ilban, która wcze�niej zbudowa³a m.in.
biurowiec dla Chipolbroku.

W polskich stoczniach zwodowano drew-
nowiec, dwa zbiornikowce (w tym Lark
Lake - prototyp serii B-563),  dwa trawle-
ry-przetwórnie (w tym Dorada - proto-
typ serii B-675), dozorowiec (Kaper-1 -
prototyp serii SKS-40) oraz okrêt desan-
towy.

30 lat temu
Czerwiec 1980 r.

20 � Oficjalne otwarcie terminalu konte-
nerowego w porcie gdyñskim sk³adaj¹-
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

cego siê wtedy z dwóch nabrze¿y o d³u-
go�ci 350 i 170 m i g³êboko�ci 12,5 m,
trzech suwnic nabrze¿nych, dwóch suw-
nic kolejowych i sze�ciu placowych, ka¿-
da o ud�wigu 35 ton oraz 10 tys. m2 pla-
ców sk³adowo-manipulacyjnych.

27 � Dla uczczenia 35 rocznicy powsta-
nia Marynarki Wojennej PRL, do Gdyni
przyby³ zespó³ okrêtów Floty Ba³tyckiej
(kr¹¿ownik Oktjabrskaja Rewolucija i
okrêt Zop Obrazcowy) oraz Ludowej
Marynarki NRD (dozorowiec Rostock i
okrêt szkolny Wilhelm Pieck).

W polskich stoczniach zwodowano w
czerwcu dwa semikontenerowce (w tym
Rijeka Express - prototyp serii B-181) oraz
ch³odniowiec, supersejner, okrêt hydro-
graficzny.

40 lat temu
Czerwiec 1970 r.

13 � Podpisano porozumienie z USA w
sprawie rybo³ówstwa na pó³nocno-za-
chodnim Atlantyku.

25 � Do Gdyni z okazji 25-lecia powsta-
nia Marynarki Wojennej PRL przyby³ ze-
spó³ okrêtów Floty Ba³tyckiej ZSRR (kr¹-
¿ownik Kirow, niszczyciel Nieustraszimyj
i dozorowiec) oraz zespó³ okrêtów Ludo-
wej Marynarki NRD (dozorowiec Ernst
Thalman, tra³owiec Rostock, �cigacze
Demnin i Ludwigslust).

26 � W sk³ad Marynarki Wojennej PRL
wcielono niszczyciel rakietowy Warsza-
wa, nale¿¹cy do serii radzieckich okrêtów
projektu 56AE, nosz¹cy wcze�niej nazwê
Sprawiedliwyj.

27 � Na posiedzeniu armatorów pañstw
socjalistycznych utworzono Miêdzynaro-
dowe Zrzeszenie Armatorów (INSA).
G³ówne Biuro INSA mie�ci³o siê w Gdyni
w wilii �Sokola� na ul. Sieroszewskiego 7.

W polskich stoczniach zwodowano w
czerwcu trzy drobnicowce, statek szkol-

no-towarowy, trawler-przetwórniê i okrêt
desantowy.

50 lat temu
Czerwiec 1960 r.

16 � Stocznia Gdañska otrzyma³a pierw-
sze zamówienie od francuskiego armato-
ra, na 3 drobnicowce typu B-54.

18 � W Szczecinie podniesiono banderê
na drobnicowcu Janek Krasicki - pierw-
szym zbudowanym tam B-54.

20 � Do portu Nampo zawin¹³ drobnico-
wiec Kapitan Kosko - pierwszy polski sta-
tek w Pó³nocnej Korei.

25 � Dla uczczenia 15 rocznicy powsta-
nia Marynarki Wojennej PRL w Gdyni prze-
bywa³ z wizyt¹ zespó³ okrêtów Floty
Ba³tyckiej ZSRR i Marynarki Ludowej
NRD.

26 � Weteran II wojny �wiatowej, nisz-
czyciel Burza rozpocz¹³ w Gdyni s³u¿bê
w charakterze okrêtu-muzeum.

W polskich stoczniach zwodowano czte-
ry drobnicowce, zbiornikowiec (Bauska -
prototyp serii B-70).

60 lat temu
Czerwiec 1950 r.

W polskich stoczniach zwodowano jeden
lugrotrawler (Kulik - prototyp serii B-11,
tzw. �ptaszków�).

70 lat temu
Czerwiec 1940 r.

8 � Okrêt podwodny Orze³ oficjalnie
uznano za zaginiony.

20 � Okrêt podwodny Wilk podczas pa-
trolu na Morzu Pó³nocnym mia³ kolizjê z
nierozpoznanym obiektem. Wbrew pó�-
niejszym domys³om, z pewno�ci¹ nie by³
to niemiecki U-boot.

28 � W Plymouth podniesiono polskie
bandery na 12 belgijskich kutrach rybac-
kich czasowo wcielonych do Polskiej
Marynarki Wojennej w charakterze patro-
lowców.

Polska Marynarka Wojenna w czerwcu:
- Niszczyciele Burza i B³yskawica uczest-
niczy³y na wodach kana³u La Manche w
kampanii francuskiej, a na Garlandzie (na

Morzu �ródziemnym) nadal trwa³o szko-
lenie za³ogi. Okrêty podwodne Orze³ i
Wilk prowadzi³y patrole na Morzu Pó³-
nocnym.

Polska Marynarka Handlowa w czerwcu:
- Batory i Sobieski - kampania norweska,
potem francuska i udzia³ w ewakuacji
Francji.

- Cieszyn, Kmicic, Pu³aski, Stalowa Wola,
Rozewie, �l¹sk - w rejsach u wybrze¿y
Afryki Zachodniej.
- Bug, Czêstochowa, Hel, Katowice, Kor-
decki, Kromañ, Lech, Lublin, Lwów, Na-
rocz, Oksywie, Poznañ, Puck, Wigry, Za-
g³oba, Zbara¿ - na wodach brytyjskich.
- Kraków, Lida, Warszawa, Wilno, Wis³a
- w rejsach na Morzu �ródziemnym
- Chorzów, Lechistan, Morska Wola  - w
rejsach na wodach europejskich, udzia³
w ewakuacji Francji. W swój pierwszy
transatlantycki rejs do Kanady wychodzi
ms. Lewant.

80 lat temu
Czerwiec 1930 r.

14 � W stoczni Chantiers Naval Francais
w Caen zwodowano okrêt podwodny
¯bik.

22 � Na gdyñskiej redzie po raz pierw-
szy zakotwiczy³ nowy polski ¿aglowiec
szkolny Dar Pomorza.

W czerwcu przeniesiono Szko³ê Morsk¹
z Tczewa do Gdyni.

90 lat temu
Czerwiec 1920 r.

17 � W Tczewie utworzono Szko³ê
Morsk¹.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Nikt dok³adnie nie wie, ilu Polaków zamordowali
Sowieci w okresie od 1939 do 1944 roku. Byæ mo¿e

czê�æ z nich zosta³a utopiona w Morzu Bia³ym.

Sowieckie znaki zapytania

stopada 1939 roku Prezydium Rady Naj-
wy¿szej ZSRR nada³o wszystkim miesz-
kañcom wcielonych do Imperium ziem
obywatelstwo sowieckie. Dokona³ siê
kolejny rozbiór Polski...

Jak siê oblicza, na terenach zajêtych
przez Zwi¹zek Radziecki, do roku 1944,
represjonowano ponad milion osób. Ale
to liczba przybli¿ona. Nikt bowiem nie jest
w stanie podaæ dok³adnego bilansu so-
wieckich zbrodni wobec Polaków w tym
okresie. Rosjanie niechêtnie wspó³pracuj¹.
Wci¹¿ te¿ odkrywane s¹ nowe fakty.

Rozstrzelanie polskich oficerów i po-
licjantów, masowe wywózki, zsy³ki do

Kiedy siedemna�cie dni po niemiec-
kiej agresji na Polskê, która rozpoczê³a
drug¹ wojnê �wiatow¹, na nasz kraj na-
pad³ tak¿e Zwi¹zek Radziecki, wojna by³a
przegrana. II Rzeczypospolita, pozbawio-
na aktywnego wsparcia zachodnich so-
juszników, musia³a ulec. Wraz z przegran¹

pojawi³y siê, zakrojone na wielk¹ skalê,
represje wobec jej obywateli.

Sowieci wkraczali do Polski ubrani
w piórka �wyzwolicieli� ludno�ci �Zachod-
niej Ukrainy� i �Zachodniej Bia³orusi� (tak
ich propaganda nazwa³a Kresy) spod
okupacji �faszystowskiego� kraju. 29 li-
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obozów, zwalczanie Armii Krajowej � to
tylko niektóre z represji wobec Polaków.
Zbrodnia katyñska, pomimo trudno�ci, jest
ju¿ w miarê dobrze rozpoznana, badanie
innych pozostaje w punkcie wyj�cia. Do
takich nale¿y opowie�æ o topieniu Pola-
ków w Morzu Bia³ym.

Jak raki w koszu

Zacznijmy od stwierdzenia faktu, ¿e
przewo¿enie wiê�niów przy wykorzysta-
niu transportu wodnego by³o w Zwi¹zku
Radzieckim szeroko stosowane. Za�wiad-
cza o tym Aleksander So³¿enicyn w swojej
wstrz¹saj¹cej ksi¹¿ce �Archipelag GU£ag�.

Opisuje w niej mechanizm dzia³ania
sowieckiego systemu obozów pracy przy-
musowej zwanych ³agrami. W szczyto-
wym okresie rozwoju by³o to kilka tysiê-
cy obozów, w których wiêziono ponad 2
miliony ludzi!

Wed³ug ró¿nych szacunków, w so-
wieckich ³agrach zginê³o nawet kilkadzie-
si¹t milionów osób. Warto podkre�liæ, ¿e
to znacznie wiêcej ni¿ zginê³o w niemiec-
kich obozach koncentracyjnych.

Inna ponura statystyka pokazuje, ¿e
�rednia ¿ycia wiê�nia w ³agrze wynosi³a
zaledwie oko³o trzech miesiêcy. W nie-
wyobra¿alnie trudnych warunkach obo-

zowego ¿ycia, zmuszani do nadludzkiej
wrêcz pracy. Obozy, które dostarcza³y
darmowej niemal si³y roboczej, by³y sta-
³ym elementem sowieckiej gospodarki
przez ca³y okres komunizmu. Dopiero
pod koniec lat osiemdziesi¹tych zlikwi-
dowano ostatni. Ale wróæmy do So³¿eni-
cyna. W �Archipelagu GU£ag� napisa³ on,
¿e wiê�niów transportowano wod¹ �
rzekami i morzem � na specjalnych bar-
kach, które on nazywa szalandami albo
galarami.

�Pó³nocna D�wina, Ob i Jenisej dobrze
pamiêtaj¹, kiedy zaczêto wiê�niów prze-
woziæ galarami � by³o to przy deportacji
ku³aków. Te rzeki p³ynê³y prosto na pó³-
noc, a galary by³y brzuchate, pojemne �
i tylko z ich pomoc¹ mo¿na by³o daæ so-
bie radê z przerzuceniem tej szarej masy
z ¿ywej Rosji a¿ na pó³noc tak, by pozba-
wiæ j¹ ¿ycia. Do galaru jak do koryta zrzu-
cano ludzi i le¿eli tam kup¹, gramol¹c siê
jak raki w koszu. Wysoko, na burtach, jak
na ska³ach stali wartownicy. Masê tê wie-
ziono czasem bez ¿adnego przykrycia,
niekiedy przykrywano wielk¹ p³acht¹ bre-
zentow¹ ju¿ to, ¿eby mieæ z oczu, ju¿ to,
¿eby u³atwiæ ochronê � tylko nie przed
deszczem. Jazda takim galarem nie by³a
¿adn¹ podró¿¹, tylko �mierci¹ na raty.
Na dodatek � tym ludziom prawie nie

dawano je�æ, a z chwil¹ wysadzenia na
brzeg gdzie� w tundrze � w ogóle przesta-
wano ich karmiæ. Pozwalano im tam
umieraæ sam na sam z przyrod¹�.  Tak
zanotowa³ pisarz.

Najciekawsze z naszego punktu wi-
dzenia jest to, ¿e wed³ug So³¿enicyna
w ten sposób przewo¿ono tak¿e Polaków.
�Transport galarami po Pó³nocnej D�wi-
nie (i po Wyczegdzie) nie zanik³ jesz-
cze w 1940 roku; bardzo siê nawet o¿y-
wi³. Wieziono tam wyzwolonych zachod-
nich Ukraiñców i zachodnich Bia³orusi-
nów. Wiê�niowie STALI w ³adowni stat-
ku jeden przy drugim � i to nie przez
jedn¹ dobê. Urynê oddawali do szklanych
s³oików, przekazywali je z r¹k do r¹k i wy-
lewali przez iluminator, a gdy zmusi³a
ich powa¿niejsza potrzeba � to w port-
ki.� - napisa³.

Wszystko siê zgadza, przede wszyst-
kim rok 1940 (pocz¹tek represji na zie-
miach wcielonych do Zwi¹zku Radziec-
kiego po 17 wrze�nia 1939 roku), ale
i u¿ycie nazw �zachodni Bia³orusini� i �za-
chodni Ukraiñcy� (tak w oficjalnej nomen-
klaturze nazywano obywateli �Zachodniej
Bia³orusi� i �Zachodniej Ukrainy�, czyli
obywateli Polski). Nie ma tu co prawda
wzmianki o transporcie Polaków przez
Morze Bia³e, ale musia³o ono mieæ miej-

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Morze Bia³e - niewielki, p³ytki akwen, przez wiêkszo�æ roku skuty lodem,
po³¹czone z Ba³tykiem poprzez os³awiony Kana³ Bia³omorski.
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czê�æ polskich policjantów mog³a zostaæ
zatopiona w Morzu Bia³ym.

Pierwsza opowiada o tym, jak starszy
posterunkowy policji A. Woroniecki roz-
mawia³ z jednym z sowieckich ¿o³nierzy
i us³ysza³ od niego - �Swoich towarzyszy
ju¿ pan wiêcej nie zobaczy. Zatopili ich�.
Druga, podobna, pochodzi od wachmi-
strza ¿andarmerii Józefa Borkowskiego.

Trzecia, najobszerniejsza relacja, z³o-
¿ona zosta³a przez Katarzynê G¹szczeck¹,
która w 1941 roku razem z innymi depor-
towanymi, by³a przewo¿ona bark¹ po
Morzu Bia³ym. Tak o tym opowiada:

 �Patrz¹c na nikn¹cy w oddali brzeg,
poczu³am nagle nieodpart¹ têsknotê za
wolno�ci¹, rodzin¹, mê¿em, w ogóle za
¿yciem i zap³aka³am. Niespodziewanie
pojawi³ siê przede mn¹ m³ody Rosjanin
z za³ogi barki i zapyta³:

- Czemu ryczysz?
- P³aczê nad swoim losem. Czy¿by i te-

go nie by³o wolno robiæ w waszym �wol-
nym� pañstwie? P³aczê nad losem swoje-
go mê¿a�

- A kim on by³?
- Kapitanem - odpowiedzia³am.
Bolszewik za�mia³ siê szyderczo.
- Jemu ju¿ ³zy nie pomog¹. Tu s¹ za-

topieni wszyscy wasi oficerowie. Tu,
w Morzu Bia³ym.

Stukn¹³ obcasem w pok³ad. Potem
bez najmniejszego skrêpowania opowie-
dzia³, ¿e osobi�cie uczestniczy³ w konwo-
ju, który transportowa³ oko³o 7 tysiêcy

sce, skoro to w³a�nie w tym rejonie znaj-
dowa³ siê jeden z najwiêkszych o�rodków
GU£agu.

Morze Bia³e to niewielki, p³ytki
akwen, przez wiêkszo�æ roku skuty lo-
dem. Jego najwiêkszym portem jest Ar-
changielsk. Morze Bia³e ma po³¹czenie
z Ba³tykiem poprzez os³awiony Kana³ Bia-
³omorski, zbudowany rêkoma wiê�niów.
Na znajduj¹cych siê na Morzu Bia³ym
Wyspach So³owieckich, okrytych ponur¹
s³aw¹ So³owkach, zbudowano pierwszy
w Zwi¹zku Radzieckim obóz dla wiê�niów
politycznych.

O tym jak wygl¹da³o ¿ycie wiê�niów
w tutejszych obozach pisze Gustaw Her-
ling-Grudziñski w �Innym �wiecie�. Pisarz
by³ �pensjonariuszem� jednego z nich.

�(�) Obóz kargopolski � który w chwi-
li mojego przybycia sk³ada³ siê z kilku-
nastu �uczastków�, rozrzuconych w pro-
mieniu kilkudziesiêciu kilometrów i li-
cz¹cych w sumie oko³o trzydziestu tysiê-
cy wiê�niów � za³o¿y³o cztery lata temu
sze�ciuset wiê�niów, wysadzonych któ-
rej� nocy w pobli¿u stacji Jercewo, w dzie-
wiczym lesie archangielskim. Warunki
by³y ciê¿kie: mróz dochodz¹cy w zimie
do czterdziestu stopni Celsjusza poni¿ej
zera (co w tej okolicy nie jest zjawiskiem
niecodziennym), wy¿ywienie nie prze-
kraczaj¹ce trzystu gramów czarnego
chleba i mieszkanie w sza³asach z ga³ê-
zi jod³owych, skleconych po parê wokó³
p³on¹cego bez przerwy ogniska; jedynie

uzbrojeni konwojenci mieszkali w ma-
³ych domkach ruchomych na p³ozach.�
- czytamy w �Innym �wiecie�.

Mówi¹ �wiadkowie

Wiemy wiêc na pewno, ¿e wiê�nio-
wie rosyjskich ³agrów wo¿eni byli po
Morzu Bia³ym (choæby po to, by dotrzeæ
do Wysp So³owieckich). Jest wiêcej ni¿
prawdopodobne, ¿e byli w�ród nich tak-
¿e Polacy. Jednak od stwierdzenia tego
faktu, do informacji o topieniu ich w mo-
rzu, droga jeszcze daleka.

Co warte zauwa¿enia, w¹tek ten
podj¹³ i próbowa³ wyja�niæ rosyjski dzien-
nikarz W³adimir Abarinow, który swoje
inne �ledztwo, w sprawie mordu katyñ-
skiego, opisa³ w ksi¹¿ce �Oprawcy z Ka-
tynia�. Trzy lata temu ukaza³a siê ona tak-
¿e w Polsce.

Informacja o zatopieniu barek z Pola-
kami w Morzu Bia³ym pojawi³a siê u nie-
go w trakcie badania losu jeñców z obo-
zu w Ostaszkowie. Jak wiadomo, na wy-
spie na jeziorze Seliger, w zabudowaniach
dawnego prawos³awnego klasztoru, prze-
trzymywani byli m.in. polscy policjanci,
¿andarmi i pogranicznicy. Jak siê okaza-
³o, ponad 6 tysiêcy z nich zosta³o potem,
wiosn¹ 1940 roku, zamordowanych
w ówczesnym Kalinienie (obecnie Twe-
rze), a ich zw³oki ukryto w Miednoje.

Abarinow przytacza trzy relacje (zna-
ne wcze�niej w Polsce), wed³ug których

Wiê�niowie ³agrów
buduj¹ Kana³ Bia³omorski.
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osób i ¿e by³o w�ród nich wielu by³ych
pracowników polskiej policji i oficerów.
Ci¹gnêli dwie barki. Kiedy wyp³ynêli na
otwarte morze, odczepiono barki i zato-
piono. - Wszyscy poszli na dno - zakoñ-
czy³ i odszed³.

Staruszek, jeden z cz³onków za³ogi
barki, który sta³ obok, odczeka³, a¿ enka-
wudzista odejdzie, i potwierdzi³ w ca³ej
rozci¹g³o�ci jego s³owa.�

Abarinow podaje jeszcze dwie relacje,
obie pochodz¹ce od ludzi pracuj¹cych
w czasie wojny w jednej z leningradzkich
stoczni. Obie s¹ do siebie podobne. Jed-
na z nich brzmi tak:

- W roku 1954 pracowa³em w stoczni
Pietrozawod w Leningradzie, w oddziale
g³ównego technologa. Kierownikiem dzia-
³u by³ in¿ynier Cytrin, a technologiem od
instalacji wysokiego napiêcia in¿ynier
Basow. Razem z nim pracowa³ technolog
do spraw metalowego osprzêtu statków,
którego nazwiska nie pamiêtam. Ten
cz³owiek opowiedzia³ mi nastêpuj¹c¹ hi-
storie, przekazujê jego s³owa:

�Jako ch³opiec by³em jung¹ na holow-
niku, który p³ywa³ po pó³nocnych akwe-
nach kraju � Morzu Bia³ym, Onedze, Ka-
nale Bia³omorskim. Wczesn¹ wiosn¹ 1940
roku holownik otrzyma³ zadanie odebra-
nia z przystani barki i wyprowadzenia jej
w morze. Na holownik razem z nami we-
szli oficerowie NKWD. Zobaczy³em, ¿e
w otwartych barkach by³o kilka tysiêcy
polskich jeñców, widzia³em w�ród nich

osoby ubrane w czarne mundury. Mój star-
szy kolega powiedzia³, ¿e s¹ to polscy
policjanci. Na górze barek stali z bagne-
tami ¿o³nierze NKWD. Holownik wypro-
wadzi³ barki na otwarte morze. Kiedy
znajdowali�my siê w odleg³o�ci kilkudzie-
siêciu mil od brzegu, rozkazano nam siê
zatrzymaæ. Oficerowie NKWD przeszli
z holownika na barki. Barki pozostawili-
�my i pop³ynêli�my z powrotem w stro-
nê przystani. Po up³ywie dnia holownik
powróci³. Oficerowie znów przeszli na ho-
lownik. Zauwa¿y³em, ¿e w barkach byli
tylko konwojenci NKWD, po jeñcach nie
zosta³o �ladu. Zapyta³em swojego kole-
gê marynarza, gdzie siê podziali jeñcy.
Pokaza³ palcem w stronê dna morza i mó-
wi: �Nie pytaj i nie mów o tym nikomu,
w przeciwnym razie spotka nas taki sam
los.� Na twarzach oficerów widaæ by³o
du¿e zdenerwowanie. Kiedy powrócili-
�my do brzegu, powiedziano ca³ej za³o-
dze, ¿eby nikomu o tym nie mówiæ pod
gro�b¹ surowej kary.�

Pytania i plotki

Pog³oski o rzekomym zatopieniu pol-
skich wiê�niów w wodach Morza Bia³ego
kr¹¿y³y od czasów wojny. Pocz¹tkowo
w ten w³a�nie sposób próbowano wyja-
�niæ m.in. los oficerów, którzy nagle znik-
nêli w Zwi¹zku Sowieckim. Hipoteza ta
straci³a na znaczeniu, kiedy Niemcy od-
kryli groby katyñskie.

Funkcjonariusze polskiej
policji w jenieckiej kolumnie.

Poniewa¿ jednak los wielu Polaków
z terenów przy³¹czonych do ZSRR nadal
pozostaje nieznany, teoria ta czasami
od¿ywa w najró¿niejszych formach. Jak do
tej pory nikt, ani nic jej nie potwierdzi³o.
Nie znaczy to, ¿e nale¿y ca³kowicie wy-
kluczyæ mo¿liwo�æ zatopienia Polaków
w Morzu Bia³ym. By³aby to kolejna so-
wiecka zbrodnia, równie okrutna i nieludz-
ka jak inne, których siê dopu�cili, a w któ-
re nikt nie chcia³ pocz¹tkowo uwierzyæ,
tak wydawa³y siê absurdalne.

Za³ó¿my jednak, ¿e do niej nie do-
sz³o. Pojawia siê wtedy kolejne pytanie.
Sk¹d wziê³y siê tego rodzaju plotki, w któ-
re wierzyli nawet Rosjanie?

Ewentualnych odpowiedzi mo¿e byæ
kilka. Najbardziej przekonuj¹ca mówi, ¿e
wie�ci o zatopieniu Polaków mog¹ byæ
echem jakiej� rzeczywistej tragedii, do
której dosz³o na Morzu Bia³ym, zreszt¹
móg³ byæ to tak¿e inny akwen. Mo¿e np.
zaton¹³ tam statek, a ofiarami morskiej
tragedii by³a grupa Polaków?

Niektórzy historycy przypominaj¹, ¿e
pog³oski o takim wydarzeniu by³y po-
dobno mocno rozpowszechnione w obo-
zach archangielskiego GU£agu w po³o-
wie wojny. Tak czy owak, warto badaæ
tê sprawê. Nawet je�li by³ to tylko wy-
padek.

Tomasz Falba
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ØØ

Mi³o�nika dziejów polskiej floty wojennej niewiele jest
ju¿ w stanie zaskoczyæ. Szczególnie je�li chodzi o okres
drugiej wojny �wiatowej, opisany z ka¿dej niemal strony.
Pomimo tego gor¹co zachêcamy do zapoznania siê
z ksi¹¿k¹ �Na morzach i oceanach 1939-1945�. Zawiera
ona zwiêz³¹ historiê Polskiej Marynarki Wojennej we wska-
zanym w tytule okresie. Ale nie to, choæ tak¿e cenne,
stanowi o jej warto�ci. Otó¿ w pracy opublikowanych zo-
sta³o ponad 180 zdjêæ polskich okrêtów z czasów drugiej
wojny �wiatowej. Wiele z nich po raz pierwszy. Ambicj¹
autorów by³o, aby publikacja sta³a siê uzupe³nieniem s³yn-
nego �Albumu rzymskiego� W³adys³awa Kosianowskie-
go, który ukaza³ siê w 1947 roku. Czy im siê uda³o? Za-
chêcamy do sprawdzenia.

Album gdyñski

�Na morzach i oceanach 1939-
1945. Polska Marynarka Wojenna

w walce o niepodleg³o�æ�,
Janusz L. Englert, Zdzis³aw Kryger,

S³awomir Kudela, Walter Pater,
Ryszard Sawicki, Teresa Skinder-

Suchcitz, Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni

(www.muzeummw.pl), str. 254
Lenin okre�li³ rewolucjê rosyjsk¹ 1905 roku mianem

�próby generalnej� przed rewolucj¹ pa�dziernikow¹ w
1917 roku. Najs³ynniejszym elementem tej pierwszej by³
bunt marynarzy na pancerniku Potiomkin, do którego
dosz³o na Morzu Czarnym. Uwieczniony zosta³ w legen-
darnym filmie Siergieja Eisensteina, tyle¿ genialnym, co
fa³szywym. Z wydarzeñ na pancerniku Potiomkin bol-
szewicy uczynili bowiem mit, którego bohaterami byli oni
sami, jako rzekomi g³ówni sprawcy i uczestnicy buntu.
Ksi¹¿ka Neala Bascomba demaskuje ten mit, oddziela
sowieck¹ propagandê od prawdy. Jest to pierwsza publi-
kacja po polsku pokazuj¹ca bunt na pancerniku we w³a-
�ciwym �wietle. Polecamy j¹ mi³o�nikom historii. Szcze-
gólnie, ¿e �Czerwony bunt� to po prostu �wietnie napisa-
na ksi¹¿ka, któr¹ czyta siê niby najlepsz¹ powie�æ, nieraz
zapominaj¹c, ¿e opisuje prawdziwe wydarzenia.

Prawdziwa rewolucja

�Czerwony bunt. Jedena�cie
tragicznych dni na pok³adzie

pancernika Potiomkin�,
Neal Bascomb

(www.znak.com.pl), str. 460

Ø

Bywaj¹ ksi¹¿ki, do których nie mo¿na mieæ ¿adnych
zastrze¿eñ. Mo¿na tak �mia³o powiedzieæ o pracy Andrzeja
Olejki �Lotnictwo morskie II Rzeczypospolitej�. Autor �
najwybitniejszy obecnie znawca tematyki polskiego lot-
nictwa morskiego � stanowi najlepsz¹ rekomendacjê
merytorycznej zawarto�ci publikacji. �wietnie wydana
praca opisuje dzieje polskiego lotnictwa morskiego od
chwili jego powstania do drugiej wojny �wiatowej. Ksi¹¿-
ka zawiera tak¿e informacje o prekursorach polskiego
lotnictwa morskiego i pokazuje jego rozwój na tle lot-
nictw morskich innych pañstw. Dziêki temu jest to opra-
cowanie kompletne. Jego warto�æ podnosz¹ dodatkowo
reprodukowane zdjêcia, czêsto o unikatowym charakte-
rze. S³owem, �Lotnictwo morskie II Rzeczypospolitej� musi
mieæ ka¿dy mi³o�nik marynistyki w Polsce.

Skrzydlate morze

�Lotnictwo morskie II
Rzeczypospolitej�,

Andrzej Olejko, ZP Grupa
(www.wydawnictwo.zp-grupa.pl),

str. 512

Ø

Wyprawa Shackletona (inaczej wyprawa Endurance),
której celem by³o przej�cie Antarktydy, przesz³a do hi-
storii. Nie ze wzglêdu na to, ¿e uda³o siê jej osi¹gn¹æ
zamierzony cel, ale w³a�nie dlatego, ¿e tak siê nie sta³o,
a bior¹cy w niej udzia³ ludzie, musieli w nieprawdopo-
dobnych warunkach walczyæ o prze¿ycie. I wygrali. Wszy-
scy wrócili do domu, choæ nic nie wskazywa³o na to, ¿e
im siê uda. By³a to niew¹tpliwie zas³uga dowódcy ekspe-
dycji. Wyprawa Shackletona sta³a siê s³awna tak¿e dziêki
znakomitym zdjêciom, które w jej trakcie zrobi³ fotograf
Frank Hurley. Ksi¹¿ka Alfreda Lansinga to klasyczna po-
zycja opisuj¹ca przebieg ekspedycji. Zosta³a ubogacona
kilkunastoma fotografiami Hurleya i filmami o wyprawie
Endurance, a tak¿e podró¿y na biegun po³udniowy naj-
s³ynniejszego polskiego polarnika Marka Kamiñskiego,
który zabra³ w ni¹ niepe³nosprawnego nastolatka Jasia
Melê.

Wyprawa wszechczasów

�Antarktyczna podró¿
sir Ernesta Shackletona�,

Alfred Lansing, Mayfly
(www.mayfly.pl), str. 419

plus 3 filmy na DVD
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Ma³o kto kojarzy Austriê z morzem. Tymczasem war-
to przypomnieæ, ¿e sto kilkadziesi¹t lat temu dyspono-
wa³a ona siln¹ Marynark¹ Wojenn¹. Operowa³a g³ównie
na Adriatyku. Za najwiêkszy jej sukces uchodzi zwyciê-
stwo w bitwie z flot¹ w³osk¹, do której dosz³o u brzegów
wyspy Lissa 20 lipca 1866 roku. Ale batalia ta zas³uguje
na zainteresowanie tak¿e z innego jeszcze powodu. Bi-
twa pod Liss¹ by³a bowiem pierwszym w dziejach wiel-
kim starciem morskim z udzia³em eskadr okrêtów pan-
cernych. Piotr Olender, uznany fachowiec od wojen mor-
skich XIX wieku, napisa³ o niej kompetentnie i prosto,
unikaj¹c niepotrzebnych ozdobników. St¹d �Lissê� czyta
siê szybko i z du¿¹ przyjemno�ci¹. Znakomitym uzupe³-
nieniem tej pracy s¹ mapki, zdjêcia i wykaz stanu flot
Austrii i W³och. Serdecznie polecamy te pozycjê nie tyl-
ko mi³o�nikom wieku ¿elaza i pary.

Austriacy na morzu

�Lissa 1866�,
Piotr Olender, Wydawnictwo

Bellona (www.bellona.pl), seria
�Historyczne bitwy�, str. 146

Ø

�Biuletyny Historyczne� wydawane przez Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni zawsze zawieraj¹ naj�wie¿-
sze opracowania dotycz¹ce dziejów polskiej floty wojen-
nej. Tak jest i z najnowszym numerem. Tym razem mo¿na
w nim znale�æ jedena�cie artyku³ów. Do szczególnie god-
nych uwagi zaliczyæ mo¿na rozwa¿ania Tadeusza Górskie-
go na temat morskich aspektów naszych powstañ narodo-
wych, opracowanie Wojciecha Mazurka o historii polskich
si³ desantowych czy Jerzego £ubkowskiego omawiaj¹ce
okrêty wyró¿nione najbardziej presti¿ow¹ spo�ród nagród
�wiatowego muzealnictwa morskiego, jak¹ jest Maritime
Heritage Award (jej laureatem jest tak¿e polski okrêt-mu-
zeum B³yskawica). Oczywi�cie publikacje nie wyczerpuj¹
tematów, którymi siê zajmuj¹, na pewno jednak mog¹ staæ
siê przyczynkiem do g³êbszych studiów.

Historia z Biuletynu

�Biuletyn Historyczny, nr 24, 70.
rocznica wybuchu drugiej

wojny �wiatowej�,
pod redakcj¹ S³awomira Kudeli,

Waltera Patera i Katarzyny
Szubiñskiej, Muzeum Marynarki

Wojennej w Gdyni
(www.muzuemmw.pl), str. 220

Ø

Duncan Falconer, by³y funkcjonariusz elitarnej brytyj-
skiej jednostki dzia³añ morskich, jest twórc¹ postaci agenta
Johna Strattona (ksi¹¿ki o jego przygodach wydaje Wy-
dawnictwo Dolno�l¹skie). Tym razem ma zadanie dotar-
cia do stworzonego na dnie morza, amerykañskiego wiê-
zienia. Przetrzymywany jest tam pewien talib, który pod
skór¹ na podbrzuszu, ukryt¹ ma kartê pamiêci z niezwy-
kle cennymi danymi wywiadu jej królewskiej mo�ci. Mi-
sja jest niemal niewykonalna. Na dodatek od samego
pocz¹tku wszystko idzie nie tak jak by³o zaplanowane.
Niestety, wiêcej zdradziæ nie mo¿emy, aby nie psuæ za-
bawy tym, którzy chcieliby siê przekonaæ jak skoñczy³a
siê ca³a awantura. Zapewniamy, ¿e warto siê przekonaæ.
Wartka akcja, zwroty sytuacji i w¹tek mi³osny zapewniaj¹
sporo mocnych wra¿eñ. Mi³ej lektury!

Wiêzienie w g³êbinach

�Podmorskie wiêzienie�,
Duncan Falconer,

Wydawnictwo Dolno�l¹skie
(www.najlepszyprezent.pl),

str. 341

Ø

Od razu trzeba podkre�liæ, ¿e nie jest to ksi¹¿ka dla
specjalistów. �Pancerniki i lotniskowce� to publikacja dla
tych, którzy chc¹ szybko i w �pigu³ce� dowiedzieæ siê
czego� o tytu³owych jednostkach. Ksi¹¿ka zosta³a solid-
nie wydana nie tylko w formule, ale i w formacie pod-
rêcznego leksykonu. Zawiera opis 300 okrêtów po jed-
nym na stronie. Ka¿dy z nich sk³ada siê z tabelki z dany-
mi technicznymi, krótkiej historii i kolorowego rysunku
danej jednostki. Tylko uwaga! Publikacja ukazuje nie tyl-
ko pancerniki i lotniskowce z czasów pierwszej, czy dru-
giej wojny �wiatowej. Autor opisuje w niej wszelkie du¿e
okrêty innych epok, tak¿e ¿aglowe i wspó³czesne. Dziê-
ki temu mamy prawdziwy przegl¹d najs³ynniejszych jed-
nostek w dziejach ¿eglugi.

Trzysta najwiêkszych

�Pancerniki i lotniskowce.
300 najwiêkszych okrêtów

wojennych �wiata�,
Steve Crawford, Wydawnictwo

Bellona (www.bellona.pl), str. 320
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Nowe siostry na linii
Gdynia-Karlskrona

Wielkipowrót
W latach 2010 oraz 2011 dwie d³ugo wyczekiwane, siostrzane jednostki
Stena Line wejd¹ na liniê Gdynia-Karlskrona, zapewniaj¹c, zdaniem armatora,
lepsz¹ jako�æ podró¿y, zwiêkszenie przepustowo�ci linii, przyczyniaj¹c siê do promocji
i rozwoju turystyki pomiêdzy Polsk¹ a Szwecj¹. Najpierw jednak promy czeka
modernizacja warta æwieræ miliarda koron szwedzkich.

Stena Germanica w Göteborgu.
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Linia Gdynia-Karlskrona, z operatora-
mi z grupy Stena, dzia³a od 1995 roku,
od roku 1997 obs³ugiwana jest przez pro-
my w barwach Stena Line. W tym czasie
rozbudowano i unowocze�niono terminal
promowy w Gdyni oraz przeniesiono
miejsce cumowania promów w Karlskro-
nie niemal z centrum miasta na peryfe-
ria, gdzie zbudowano dedykowany ter-
minal, a tak¿e kilkakrotnie zmieniano jed-
nostki p³ywaj¹ce miêdzy Gdyni¹ a szwedz-
kim portem. Czas na kolejn¹ zmianê. Bê-
dzie ona czê�ci¹ wielkiej operacji i przed-
siêwziêcia inwestycyjnego dotycz¹cego a¿
trzech linii szwedzkiego operatora promo-
wego na Morzu Pó³nocnym, w rejonie Cie-
�nin Duñskich i Zachodniego oraz Po³udnio-
wego Ba³tyku.

Wielka zmiana warty

Najwiêksze promy �wiata, tzw. �Super-
ferries�, budowane w niemieckiej stocz-
ni, rozpoczn¹ nied³ugo obs³ugê przewo-
zów Stena Line na Morzu Pó³nocnym miê-
dzy Holandi¹ a Wielk¹ Brytani¹. Wywo-
³aæ to ma pozytywny efekt domina: no-
woczesne statki Stena Hollandica i Ste-
na Britannica z serwisu holendersko-bry-
tyjskiego (których nazwy przejm¹ nowe
jednostki) trafi¹ na liniê Göteborg-Kilo-
nia, a promy znane obecnie pod nazwa-
mi Stena Germanica i Stena Scandinavi-
ca, obs³uguj¹ce po³¹czenie ze Szwecji do
Niemiec, zostan¹ przesuniête na liniê
³¹cz¹c¹ Polskê ze Szwecj¹ - wedle pla-
nów szwedzkiego operatora promowe-
go - jesieni¹ 2010 i wiosn¹ 2011 r.

£¹czna warto�æ ca³ej tej operacji, wraz
z kosztem nowobudowanych �Superfer-
ries� i przebudowami czterech promów,
to nieco ponad osiem miliardów koron
szwedzkich (SEK), w tym na same statki
przeznaczono 5 mld SEK. Jest to najwiêk-
szy w historii armatora jednoczesny trans-
fer statków pomiêdzy liniami.

Jak deklaruje Stena Line, inwestycja
w liniê Gdynia-Karlskrona ma osi¹gn¹æ

warto�æ ok. 400 mln z³otych. Z tego do
150 mln z³ przeznaczonych zostanie na
przebudowê i modernizacjê dwóch pro-
mów - Stena Germanica i Stena Scandi-
navica. Resztê stanowi obecna (przed
przebudow¹) warto�æ ksiêgowa tych pro-
mów, a tak¿e inwestycje na l¹dzie - do-
stosowanie terminali w Gdyni i Karlskro-
nie. W Gdyni bêd¹ to nieznaczne mody-
fikacje. Okaza³o siê, ¿e nowe promy bar-
dzo dobrze pasuj¹ do terminalu w Gdyni.
Statki bêd¹ tam cumowa³y ruf¹ do ramp
terminalowych. Poniewa¿ promy ³adowa-
ne i roz³adowywane s¹ jednocze�nie na
dwóch poziomach, konieczna bêdzie je-
dynie nieznaczna przebudowa dolnej ram-
py nabrze¿owej (terminalowej). Wiêksze
jednak i dro¿sze zmiany bêd¹ musia³y byæ
dokonane w Karlskronie (trzeba tam bê-
dzie m.in. zbudowaæ od nowa pomost dla
pasa¿erów) i na promach.

Jak utrzymuje Stena Line - wprowa-
dzenie nowych statków na liniê z Gdyni
do Karlskrony zwiêkszy zdolno�æ prze-
wozow¹ serwisu ponad dwukrotnie, je-
¿eli chodzi o pasa¿erów i o 20 proc.
w przewozie ³adunków oraz poprawi ja-
ko�æ przewozów. Zupe³nie nowy salon
spa, nowoczesna restauracja samoobs³u-
gowa oraz klub nocny, a tak¿e a¿ 3400-
3600 miejsc w kabinach (³¹cznie, na obu
promach) - to czê�æ atrakcji i udogodnieñ,
jakie czekaj¹ na pasa¿erów.

- To optymalne rozwi¹zanie dla na-
szych klientów - mówi Niclas Mårtensson,
dyrektor linii Gdynia - Karlskrona. - Silnie
wierzymy w rozwój linii. Wykonujemy
teraz kolejny krok w ramach naszej stra-
tegii promocji przewozów pasa¿erskich
i towarowych miêdzy Polsk¹ a Szwecj¹.

(Nie)oczekiwana
zmiana miejsc

Kilka lat temu, gdy Stena og³osi³a za-
miar budowy �Superpromów�, przez krót-
ki okres, wedle pierwszych, oficjalnych
wypowiedzi przedstawicieli �cis³ego kie-

rownictwa firmy, na liniê z Gdyni do Karls-
krony mia³y trafiæ albo nowobudowane
�Superferries� (co w ocenie obserwatorów
rynku uwa¿ane by³o za ma³o prawdopo-
dobne) albo, nie tak wiele mniejsze, Hol-
landica i Britannica.

Z sygna³ów dochodz¹cych od szwedz-
kiego operatora promowego, ju¿ ponad
rok temu mo¿na by³o z du¿¹ doz¹ pew-
no�ci wnioskowaæ, ¿e nie mamy szans
równie¿ na sprowadzenie na liniê Gdy-
nia-Karlskrona nawet tych nieco mniej-
szych (przed³u¿onych kilka lat temu
w Lloyd Werft) promów z linii Holandia -
Anglia. Obserwatorzy rynku, m.in. na

Szwedzki koncern promowy,
z siedzib¹ w Göteborgu, czê�æ gru-
py Stena Sphere, nale¿¹cej do rodzi-
ny Olsson. Jest to jeden z najwiêk-
szych operatorów promowych w
�wiecie. Operuje na 17 trasach, eks-
ploatuje 33 do 35 promów, zatrud-
nia ok. 5700 pracowników. Roczne
obroty koncernu przekraczaj¹ 10 mld
koron szwedzkich. Przewozy wy-
nosz¹ rocznie ponad 15 mln pasa¿e-
rów, prawie 3 mln samochodów oso-
bowych oraz 1,7 mln jednostek frach-
towych (ciê¿arówki, naczepy itp.).

Poza przewozami promowymi,
Stena Sphere zajmuje siê m.in.
¿eglug¹ (np. eksploatacj¹ zbiorni-
kowców, serwisowców offshore),
wierceniami offshore (na zlecenie,
w³asnymi platformami i statkami
wiertniczymi), recyklingiem, obro-
tem nieruchomo�ciami. Obroty ca-
³ej grupy siêgaj¹ 58 mld koron
szwedzkich rocznie. Stena Sphere
zatrudnia 19 000 pracowników na
ca³ym �wiecie.

Stena Line

MORZE GOSPODARKI nowe promy

Tak bêdzie na nowych statkach
wygl¹da³ bar Riva.

Wej�cie promu Stena Hollandica do portu Gdañsk, 19 maja br.,
na przebudowê w Remontowej SA.
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³amach pism fachowych, a tak¿e fani pro-
mów na shiploverskich forach interneto-
wych i portalach spo³eczno�ciowych, spe-
kulowali na temat mo¿liwych opcji, jakie
Stena Line rozwa¿a je�li chodzi o wybór
statków maj¹cych zast¹piæ promy Stena
Baltica i Finnarrow. W�ród opcji pojawia-
³y siê statki z linii Göteborg - Kilonia, któ-
re ostatecznie (po przebudowie) bêdzie-
my regularnie widywaæ w Gdyni, ale
i mniejsze, np. te p³ywaj¹ce z Göteborga
do Danii. Spekulowano te¿, ¿e wymie-
niony zostaæ mo¿e jedynie Finnarrow.
Ostateczne rozwi¹zanie mo¿e nie zasko-
czy³o obserwatorów rynku, ale nie spo-
dziewali siê oni takiego rozmachu inwe-
stycji, szczególnie teraz - w czasie �wia-
towego kryzysu.

Zapytany przez �Nasze MORZE� o do-
bór promów, Niclas Mårtensson, stwier-
dzi³, ¿e jest bardzo zadowolony z takie-
go, a nie innego rozwi¹zania. Dyrektor jest
zdania, ¿e obecna Germanica i Scandi-
navica s¹ lepszym wyborem dla linii
Gdynia-Karlskrona, ni¿ Britannica i Hol-
landica, szczególnie je�li chodzi o bo-
gatsz¹ ofertê dla pasa¿erów. Z tym mo¿-
na oczywi�cie polemizowaæ, niemniej
nowe promy to niezaprzeczalnie du¿y
krok naprzód w rozwoju linii, w porów-
naniu ze statkami dotychczas na niej za-
trudnionymi. Nie da siê jednak ukryæ, ¿e
Stena Line najwyra�niej musia³a przesza-
cowaæ w dó³ perspektywy rozwojowe,
skoro ostatecznie zdecydowa³a siê zatrud-
niæ na niej promy znane obecnie pod
nazwami Stena Germanica i Stena Scan-
dinavica zamiast znacznie wiêkszych
i nowszych Stena Hollandica i Stena Bri-
tannica pracuj¹cych dotychczas na linii
miêdzy Angli¹ i Holandi¹.

Przebudowy
dla �gdyñskiej� linii

Jednostki Stena Germanica i Stena
Scandinavica otrzymaj¹ nowe nazwy,
a zanim trafi¹ na sw¹ now¹ liniê, zo-
stan¹ przystosowane do jej wymogów
i przebudowane kosztem oko³o 250
milionów koron szwedzkich (ok. 120-
150 mln z³). To kolejna modernizacja
nastêpuj¹ca po przebudowie tych stat-

ków. Ostatnia mia³a miejsce w latach
2005-2006, gdy wnêtrza promów -
w tym bary i restauracje oraz kabiny -
zosta³y odnowione za ponad 200 mln
SEK (wed³ug niektórych �róde³ - ok.
100 mln z³). Obecna przebudowa ma
siê odbyæ w porcie macierzystym pro-
mów - w stoczni Götaverken Cityvarvet
nale¿¹cej do grupy Damen.

Na ka¿dym z promów jest 4-5 restau-
racji (w tym bufetowa, cafeteria), 3-4 bary
(w tym kawiarnia �Barrista�), kluby noc-
ne, centra konferencyjne mieszcz¹ce do
200 osób. Przed wej�ciem na polsk¹ li-
niê kabiny jednostek zostan¹ odnowio-
ne, a na ka¿dej zbudowany zostanie zu-
pe³nie nowy obszar odnowy biologicz-
nej i rekreacji (centrum spa), m.in. z sa-
lonem kosmetycznym i fryzjerem, dwo-
ma ró¿nymi saunami, salami zabiegowy-
mi, np. do masa¿u, salonami k¹pielowy-
mi i programowanymi prysznicami (tzw.
adventure showers). Na dziobie ka¿de-
go statku dostêpny bêdzie salon rekre-
acyjno-widokowy. Na obecnie zatrudnio-
nym promie pasa¿ersko-samochodowym
Stena Baltica sklep ma 170 m2 po-
wierzchni, na ka¿dym z nowych bêdzie
to 375 m2.

Jeden ze statków p³ywaæ bêdzie pod
bander¹ szwedzk¹, drugi - pod bander¹

Stena Germanica i Stena Scandinavica, które po przebudowie przejd¹ na liniê do Gdyni.

MORZE GOSPODARKI nowe promy

Charakterystyka Stena Germanica / Stena Scandinavica (po przebudowie)

D³ugo�æ:  175 m
Szeroko�æ: 30 m
Liczba pasa¿erów:  1700
Liczba kabin: 489
Prêdko�æ:  22 wêz³y
£adowno�æ: 2200 m
Rok budowy: 1987, przebudowa w 1999, 2007 i 2010 r.

Przewozy na linii Gdynia � Karlskrona (2009)

Pasa¿erów: 350 000
Samochodów osobowych: 65 000
Jednostek frachtowych: 66 000
Rejsów na dobê: 2
Czas rejsu: 10,5 godziny
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Wysp Bahama, tak jak ma to miejsce
obecnie (na Stena Baltica pod bahamsk¹
bander¹ ca³a za³oga, ³¹cznie z kapitanem,
pochodzi z Polski). Obok kameralnych
restauracji a la carte, nowoczesna restau-
racja bufetowa na ka¿dym z nich pomie-
�ci 450 osób.

£¹czna ³adowno�æ dwóch nowych pro-
mów w serwisie Gdynia-Karlskrona, mie-
rzona d³ugo�ci¹ pasa ³adunkowego ro-ro
(linii ³adunkowej) siêgnie 4450 m.

Obecnie na obu statkach zatrudnio-
nych na tej linii, dostêpnych jest razem
450 kabin. Dziêki nowym promom licz-
ba ta zwiêkszy siê do 1054. Zamiast 1100
³ó¿ek na obecnie zatrudnionych statkach,
bêdzie ich do 3600. Jednak Germanica
i Scandinavica bêd¹ mia³y zmniejszone

Po�rednio w zwi¹zku z przesuniêciem
promów Stena Germanica i Stena Scan-
dinavica na liniê Stena Line z Polski do
Szwecji, ciekawe i znacz¹ce zlecenie po-
zyska³a Gdañska Stocznia Remontowa SA.
Dokona daleko id¹cej modernizacji nie-
mal bli�niaczych promów Stena Britan-
nica i Stena Hollandica, które zast¹pi¹
�nasze� nowe promy, p³ywaj¹ce obecnie
na linii Göteborg - Kilonia, a przeznaczo-
ne do przesuniêcia na miejsce obecnie
zatrudnionych miêdzy Gdyni¹ a Karls-
kron¹ Stena Baltica i Finnarrow.

Ich przybycie zale¿y od terminów
przekazania przez niemieck¹ stoczniê
nowych �Superferries� na liniê holender-

sko-angielsk¹. Pierwszy z dwóch statków
p³ywaj¹cych dot¹d na linii Hook of Hol-
land (Holandia) - Harwich (Wielka Bryta-
nia) wprowadzono do gdañskiej stoczni
19 maja (16 maja 2010 r. prom Stena Hol-
landica zosta³ zast¹piony zbudowan¹ w
Niemczech now¹ jednostk¹ o tej samej
nazwie, która posiada liniê ³adunkow¹
rzêdu 5500 m, czyli o ponad 1500 m
d³u¿sz¹ od swojego poprzednika i okre-
�lany jest przez Stena Line jako najwiêk-
szy prom �wiata). Drugi (�stara� Stena
Britannica) spodziewany jest w Gdañ-
sku jesieni¹. Przy pojemno�ci brutto rzê-
du 44 327, nale¿¹ one do najwiêkszych
promów typu ro-pax na �wiecie.

Wielkie ro-paxy
w Remontowej SA

W Remontowej SA zainstalowana bê-
dzie nowa dwupok³adowa czê�æ nadbu-
dówki, która powiêkszy zarówno czê�æ
kabinow¹, jak i ogólnodostêpne pomiesz-
czenia pasa¿erskie, a istniej¹ce zostan¹
odnowione i przearan¿owane. W Gdañ-
sku zmieni siê tak¿e przestrzeñ ³adunko-
wa wielkich ro-paxów, m.in. wraz z zain-
stalowaniem nowych urz¹dzeñ ro-ro i do-
stêpu dostarczonych przez Cargotec
(MacGregor). Wszystkie urz¹dzenia i sys-
temy ogólnookrêtowe (np. instalacje
elektryczne), których zmiany bêd¹ wy-
muszone przez modernizacjê i poszerze-
nie przestrzeni ³adunkowej i pasa¿erskiej,
zostan¹ wymienione na nowe lub rozbu-
dowane.

PioSta

Tak wygl¹daj¹ obecnie (przed przebudow¹ w Remontowej SA) promy Stena Hollandica / Britannica.Ry
s.
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zdolno�ci przewozu pasa¿erów w stosun-
ku do obecnego kszta³tu statków (sprzed
przebudowy). Z promów zostan¹ usuniê-
te wszystkie istniej¹ce kabiny z pok³adów
nr 5 i 6, co umo¿liwi powiêkszenie prze-
strzeni ³adunkowej (pok³adów samocho-
dowych).

Promy prze³adowywane s¹ w Karls-
kronie przez dziób. Taka konfiguracja
cumowania zostanie zachowana przy no-
wych promach. Nowe jednostki posiadaj¹
furtê i rampê dziobow¹ na poziomie po-
k³adu g³ównego, ale nie maj¹ mo¿liwo-
�ci prze³adunku przez dziób na wy¿szym
pok³adzie samochodowym. Konieczne
bêdzie wiêc dobudowanie dostêpu i fur-
ty w przedniej �cianie nadbudówki, na
wysoko�ci górnego pok³adu samochodo-
wego, podobnie, jak uczyniono to wcze-
�niej na Stena Baltica. Stena Germanica
i Scandinavica ³adowane s¹ dotychczas
w przedniej czê�ci pok³adu górnego przez
furtê burtow¹. Po przebudowie zostanie
ona zast¹piona drug¹ furt¹ na dziobie.
Dziêki temu mo¿liwy bêdzie prze³adu-

nek przez dziób na dwóch poziomach
jednocze�nie.

Promy przebudowane na potrzeby li-
nii Gdynia-Karlskrona bêd¹ tak¿e bardziej
przyjazne dla �rodowiska. W si³owni za-
instalowany ma byæ system eco-drive
poprawiaj¹cy efektywno�æ napêdu g³ów-
nego (zmniejszaj¹cy zu¿ycie paliwa).

Dziób nowego statku Steny.

Sylwetka promów dla Steny
kilka lat po zbudowaniu w Polsce.

Ry
s.

 S
te

na
 L

in
e

MORZE GOSPODARKI nowe promy



80 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2010

�Polskie Steny� - tak, w ¿argonie
ludzi z bran¿y i shiploverów zwyk³o
siê nazywaæ seriê wielkich promów
nocnych, zbudowanych w Polsce na
zamówienie (z³o¿one pod koniec lat
70.) szwedzkiego armatora, a opie-
waj¹ce na cztery jednostki. By³y to
s³awne, a raczej nies³awne przez pro-
blemy, tak¿e techniczne i znaczne
przekroczenie terminów zakoñczenia
budowy,  promy budowane w Gdañ-
sku i Gdyni (stêpkê pod Stena Ger-
manica po³o¿ono 30.10.1980 r., sta-
tek zwodowano 22.08.1981 r., a prze-
kazanie przez stoczniê nast¹pi³o do-
piero w kwietniu 1987 r., bolesne
urodziny Stena Scandinavica znaczo-
ne by³y odpowiednio: 31.08.1981 r.,
16.04.1983 r. i styczeñ 1998r.). Po-
wsta³ jeszcze jeden statek z serii, nie-
dokoñczony i w takim stanie prze-
holowany do Grecji, znany potem
pod nazw¹ El. Venizelos, eksploato-
wany przez greck¹ kompaniê ANEK
na Morzu �ródziemnym (mia³ siê na-
zywaæ Stena Polonica).

Ostatnia za� jednostka, ale po-
noæ ju¿ w sekcjach, przetransporto-
wana zosta³a do stoczni greckiej,
gdzie nowy w³a�ciciel zamierza³
przebudowaæ j¹ na wycieczkowiec.
Kad³ub (znany jako Regent Sky) do
dzi� rdzewieje w jednej z zatok Za-
chodniej Grecji (zd¹¿ono go w miê-
dzyczasie przed³u¿yæ i skonstru-
owaæ na nim nadbudówkê zupe³-
nie nie przypominaj¹c¹ pierwotne-
go projektu promu).

Dzi� o �Polskich Stenach� wspo-
mina siê na zajêciach z technologii
budowy okrêtów na wydzia³ach
oceanotechniki i okrêtownictwa pol-
skich politechnik z powodu proble-
mów, które w znacznym stopniu
przyczyni³y siê do katastrofalnego
przed³u¿enia budowy, a którymi by³y
skurcze spawalnicze, na kolejnych,
licznych pok³adach pasa¿erskich, któ-
re, �nabudowuj¹c siê� doprowadzi³y
do wykrzywienia kad³uba.

O �urodzinach� tych promów w
polskich stoczniach i ich historii opo-
wiemy jeszcze przy okazji prezen-
tacji po przebudowie i po wej�ciu
na liniê z Gdyni do Karlskrony.

PioSta

�Polskie Steny�
wracaj¹

Napêd przystosowany zostanie do spala-
nia czystszego paliwa, o ni¿szej zawarto-
�ci siarki. Statki zostan¹ przygotowane do
przysz³o�ciowego, gdy taki system zosta-
nie wprowadzony w portach, pobierania
energii elektrycznej z l¹du, co pozwoli
wy³¹czaæ na zacumowanym w porcie stat-
ku zespo³y pr¹dotwórcze, a tym samym
zredukowaæ znacznie szkodliwe emisje.

Elastyczniej
i wygodniej

Stena wierzy we wzrost przewozów
turystycznych w obu kierunkach pomiê-
dzy Polsk¹ a Szwecj¹. Dwa identyczne
promy na linii to rzeczywi�cie atut, który
pozwala ustanowiæ wygodniejszy dla pa-
sa¿erów rozk³ad odej�æ (pasa¿erowie nie
bêd¹ siê musieli martwiæ o wybór daty czy
pory dnia rozpoczêcia podró¿y - bêd¹
mogli p³ywaæ w obie strony promami
o takim samym, wysokim standardzie;
obecnie jeden prom ma bogat¹ ofertê dla
pasa¿erów, drugi - wyczarterowany Fin-
narrow - jest przede wszystkim promem
towarowym) i daje armatorowi mo¿liwo�æ
lepszej, bardziej ujednoliconej, regularnej,
obs³ugi klientów frachtowych. Stena liczy
te¿ na wykorzystanie Gdyni, maj¹cej po-
³¹czenia towarowe z ponad setk¹ desty-
nacji prawie na ca³ym �wiecie - g³ównie
za po�rednictwem kontenerowych linii
feederowych i chce promowaæ nasz port
jak wêze³ komunikacyjny, rodzaj hubu dla

Karlskrony i po³udniowej Szwecji. Auto-
strada morska z Karlskrony do Gdyni, to
przede wszystkim szansa dla Karlskrony
i okolic, ale i potencjalne zwiêkszenie ru-
chu towarowego dla portu Gdynia.

Mo¿liwe bêdzie zaoferowanie produk-
tu w postaci 36-godzinnej wycieczki
z pe³nym dniem dla turysty w Gdyni lub
w Karlskronie.

Wedle deklaracji z³o¿onej podczas
marcowej konferencji prasowej w Gdyni
przez Niclasa Mårtenssona, Stena Germa-
nica ma trafiæ na gdyñsk¹ liniê ju¿ na
pocz¹tku listopada tego roku, zastêpuj¹c
prom Finnarrow. To oznacza, ¿e ju¿ od
koñca bie¿¹cego roku na linii bêd¹ dwa
statki z wiêksz¹ liczb¹ miejsc pasa¿erskich
i lepsz¹ ofert¹ dla turystów - Germanica
(pod now¹ nazw¹) i obecna dot¹d na linii
Stena Baltica. Ten ostatni prom zostanie
- wed³ug planów - zast¹piony w marcu
przysz³ego roku przebudowan¹ jednostk¹,
znan¹ obecnie jako Stena Scandinavica.

Umowa czarteru promu ro-pax Fin-
narrow wygasa w pa�dzierniku 2010
roku. Pó�niej jednostka wróci do dyspo-
zycji w³a�ciciela - fiñsko-w³oskiego arma-
tora Finnlines. Nie podjêto natomiast jesz-
cze decyzji o nowych zadaniach statku
Stena Baltica, który swojego czasu zo-
sta³ przebudowany specjalnie na potrze-
by gdyñskiej linii w Gdañskiej Stoczni
Remontowej SA.

Piotr B. Stareñczak

Przekrój wzd³u¿ny Stena Germanica / Scandinavica w stanie obecnym.
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Stêpkê pod Stena Germanica po³o¿ono 30.10.1980 r.

MORZE GOSPODARKI nowe promy
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Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

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.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl
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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: 106,80 PLN (36 �)*

Prenumerata pó³roczna: 59,40 PLN (19,80 �)*

Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 �)*

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 �)*

Prenumerata pó³roczna: 111 PLN (37,80 �)*

Prenumerata kwartalna:58,50 PLN (19,50 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

Od numeru / 10                × Ilo�æ egz. Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.





W Hamburgu sporo ciekawych statków (g³ównie towarowych, wspó³czesnych) spotyka siê na co dzieñ� Jednak by zobaczyæ z bliska najwiêksze nagromadzenie
rzadszych jednostek p³ywaj¹cych - wielkich ¿aglowców, okrêtów wojennych, statków historycznych, p³ywaj¹cych muzeów lub replik, jednostek specjalnych, a nawet
eksperymentalnych, trzeba siê udaæ do Hamburga w czasie urodzin jego portu (Hafengeburtstag Hamburg) - wielkiego festiwalu morskiego i portowego odbywaj¹cego siê
co roku w pierwszy lub drugi weekend maja. Do jego najwiêkszych atrakcji nale¿y balet holowników.
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Sedov - tego najwiêkszego w �wiecie, rosyjskiego ¿aglowca szkolnego nie trzeba chyba przedstawiaæ. Przypomnijmy, ¿e zbudowano go w 1921 roku w stoczni Krupp Germaniawerft AG
w Kilonii jako Magdalene Vinnen, a obecnie eksploatowany jest przez politechnikê z Murmañska. Na zdjêciu - podczas ubieg³orocznych urodzin portu Hamburg.
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PlanetSolar - jeszcze jedna jednostka ze stoczni w Kilonii - tym razem jachtowej Knierim Yacht Club, ale z zupe³nie innej epoki ni¿ Sedov. To eksperymentalny katamaran - najwiêksza w �wiecie jednostka
p³ywaj¹ca o napêdzie �s³onecznym� (wyposa¿ona w ogniwa fotogalwaniczne). Podczas ostatniego Hafengeburtstag mia³a publiczn¹ premierê, a w przysz³ym roku ma siê udaæ w podró¿ dooko³a �wiata.

W skrócie: d³ugo�æ 31 m, szeroko�æ 15 m (35 m i 23 m z roz³o¿onymi dodatkowymi �skrzyd³ami� (panelami s³onecznymi), maks. powierzchnia paneli fotogalwanicznych 536 m2, moc z ogniw 93,5 kW / 127 KM.
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Constatnt � holownik, d³ugi na 28 m, o mocy napêdu g³ównego 2502 KM, zbudowany w 1987 roku przez zachodnio-berliñsk¹ stoczniê Deutsche Industrie-Werke GmbH
i eksploatowany przez armatora L & R - Lutgens & Reimers GmbH) podczas dynamicznego manewru wykonywanego w ramach �baletu holowników� w 2009 roku.
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