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Towarzystwo Przyjació³ Statku Muzeum So³dek w Gdañsku
Centralne Muzeum Morskie

ul. O³owianka 9-13, 80-751 Gdañsk

3 kwietnia 2008 roku minie 60 lat od daty po³o¿enia stêpki pod parowy statek typu B-3- na
pochylni Stoczni Gdañskiej, któremu pó�niej nadano imiê So³dek. W zwi¹zku z tym chcieliby-
�my opublikowaæ nazwiska wszystkich stoczniowców, którzy projektowali i budowali ten sta-
tek, wszystkich marynarzy, którzy p³ywali na So³dku oraz nazwiska osób, które przyczyni³y
siê do uratowania statku i przekszta³cenia go w statek � muzeum.

Zwracamy siê ze szczególn¹ pro�b¹ o refleksje z ca³ego okresu projektowania, budowy
i eksploatacji statku, jak równie¿ wspomnienia osób, które zapamiêta³y szczególne wydarze-
nia zwi¹zane z So³dkiem. Powo³ani jurorzy przyznawaæ bêd¹ wyró¿nionym pracom nagrody.
Zaznaczamy, ¿e wspomnienia, w miarê ich otrzymywania bêdziemy publikowaæ w Biuletynie
Statku � Muzeum So³dek.

Koñcowym etapem naszych dzia³añ zwi¹zanych ze statkiem So³dek bêdzie zbiorowe wy-
dawnictwo, w którym opublikowane zostan¹ wszystkie zebrane dane, informacje i materia³y.

W zwi¹zku z tym planem, Towarzystwo Przyjació³ Statku Muzeum So³dek w Gdañsku zwra-
ca siê do wszystkich, którzy mieli jakikolwiek zwi¹zek ze statkiem So³dek z uprzejm¹ pro�b¹
o przekazanie do Towarzystwa na adres jak wy¿ej:

1. Danych osobowych i o rodzaju dzia³alno�ci zwi¹zanej ze statkiem So³dek, a wiêc z jego
projektowaniem, budow¹ w stoczni, eksploatacj¹ w morzu, przebudow¹ na statek � muzeum
i dzia³alno�ci¹ zwi¹zan¹ z udostêpnieniem statku jako statku � muzeum.

2. Wspomnieñ i fotografii zwi¹zanych z So³dkiem, dokumentów z okresu jego projektowania,
budowy i eksploatacji.

3. Publikacji zwi¹zanych z So³dkiem w postaci kopii wycinków z gazet, kopii dokumentów,
kopii opracowañ historycznych itp.

4. Nazwisk, imion i ¿yciorysów osób ju¿ nie¿yj¹cych, a zwi¹zanych z projektowaniem bu-
dow¹ i eksploatacj¹ statku.

Dziêkuj¹c z góry za pozytywny odzew na nasz
apel ¿yczymy wszelkiej pomy�lno�ci i pozostajemy z wyrazami szacunku.

Dr in¿. Jerzy Litwin Prof. dr hab. in¿. Boles³aw Mazurkiewicz
Dyrektor Centralnego Muzeum Morskiego Prezes Towarzystwa Przyjació³ Statku
w Gdañsku Muzeum So³dek
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Tradycyjnie ju¿ na prze³omie kwietnia i maja
w prasie pojawi³y siê rozmaite gospodarcze
rankingi. Tradycyjnie tak¿e najgorêcej komen-
towane s¹ dwa � �Lista 500 � najwiêksze firmy
Rzeczpospolitej�, oraz �Piêæsetka Polityki�. I tra-
dycyjnie te¿ sprawdzamy jak wypad³y w nich
polskie stocznie, o których tyle siê ostatnio
mówi i pisze.

Na li�cie Rzeczpospolitej zadebiutowa³a
Stocznia Gdynia S.A. z przychodem 1 598 391
tys. z³ na miejscu 121. Innych danych finanso-
wych brak. Mo¿na je znale�æ na li�cie Polityki,
z której dowiadujemy siê, ¿e stocznia figuruj¹-
ca tu na miejscu 90. zamknê³a 2005 rok wyni-
kiem 114 672 tys. na minusie (na ubieg³orocz-
nej li�cie �P� przesunê³a siê z miejsca 121 za
rok 2003 na pozycjê 78, z przychodami 1 700
mln z³ i strat¹  - 87,6 mln z³. A wiêc strata w ro-
ku 2005 powiêkszy³a siê). W Stoczni Gdynia
nieweso³o� Po szczegó³y odsy³am do tekstu
na str. 10.

Z kolei druga polska stocznia produkcyjna
� szczeciñska Nowa w nowym rankingu �Rz�
zajê³a miejsce 139, przesuwaj¹c siê o 3 oczka
wy¿ej z miejsca 142 rok temu z przychodem
ogó³em za rok 2005 wynosz¹cym 1 577 272
tys. z³ i zyskiem na poziomie 1 838 tys. z³ (brut-
to równa siê netto � stocznia odlicza w stratê
za ubieg³e lata). Na li�cie �P� Nowa zajê³a 106
miejsce z ca³kowitym przychodem 1 573 939
z³ i zyskiem takim jak poprzednio. Jak widaæ
kwoty przychodów tej stoczni z obu rankin-
gów nieznacznie siê ró¿ni¹. Ró¿nice s¹ tak¿e
w przypadku Stoczni Gdynia. Wg listy �Rz� jej
przychody ogó³em i ze sprzeda¿y wynios³y
tyle samo, 1 598 391 tys. z³. Natomiast wg li-
sty �P� kwota przychodów ogó³em tej stoczni
wynios³a 1 792 372 tys. z³, za� wspomniany
przed chwil¹ 1 598 391 tys. z³ to przychód ze
sprzeda¿y.

Inna polska stocznia uwzglêdniona na obu
listach to Gdañska Stocznia Remontowa S.A. (na
obu wystêpuje jako Grupa Remontowa,
Gdañsk). Na li�cie �Rz� zajê³a miejsce 168
(awans o 5 miejsc w stosunku do roku 2004
i o 60 miejsc - z 208 pozycji w roku 2003)
z przychodami ogó³em 1 241 222 tys. z³ i zy-
skiem brutto 31 106 tys. z³ (rok temu by³o to
1 112 mln z³ przychodu i 7,8 mln zysku netto).
Z kolei w nowym zestawieniu �P� stocznia ta

¯yczenia
dla ministra

jest na miejscu 144 (awans o 6 miejsc z pozy-
cji 150. w ubieg³ym roku i o 39 miejsc w sto-
sunku do roku 2004). Remontowa S.A. trafi³a
tak¿e na 7 miejsce w tegorocznym rankingu
�Rz� firm, które w ub. roku zatrudni³y najwiê-
cej pracowników.

Wszystkie te stocznie znalaz³y siê tak¿e
w gronie 100 najwiêkszych eksporterów z li-
sty �500 Polityki� (Stocznia Gdynia � warto�æ
produkcji na eksport � 1 389 756 tys. z³, Stocz-
nia Szczeciñska Nowa � 1 351 292 tys. z³ i Gru-
pa Remontowa � 821 512 tys. z³).

Ufff� W sumie wiêc jest nie�le, a bêdzie
ju¿ tylko lepiej. Zadba o to najm³odszy w hi-
storii powojennej Polski nowy minister nowe-
go ministerstwa gospodarki morskiej Rafa³ Wie-
checki (Szczeciniacy siê ciesz¹, bo to ich kra-
jan). Minister ju¿ zapowiedzia³, ¿e chce, aby
polskie stocznie budowa³y statki dla polskich
armatorów, aby statki te p³ywa³y pod polsk¹
bander¹ i mia³y polsk¹ za³ogê. Dodam od sie-
bie � i aby wszystkim siê to op³aca³o. Czego
szczerze ¿yczymy wszystkim wy¿ej wymienio-
nym i samemu ministrowi�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

www.naszemorze.com.pl
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Congratulations!

W czasie ostatniego pobytu w Polsce,
dok¹d przyjecha³em w celu otwarcia na-
szego shipmanagement� biura w Gdyni,
trafi³em na Wasze czasopismo. Muszê po-
wiedzieæ, ¿e by³em mile zaskoczony tym,
¿e kto� wzi¹³ na siebie trud kontynuacji
�Morza�, na którym kadra morska moje-
go pokolenia by³a wychowana (�) Przy
okazji czytania artyku³ów, a czyta³em je
�od deski do deski�, trochê by³em zasko-
czony niektórymi opiniami, szczególnie
odno�nie gazowców. Jako cz³owiekowi,
który by³ aktywnie zaanga¿owany w LNG
developments i eksploatacjê LPG car-
riers, trudno mi siê zgodziæ z Waszymi
porównaniami (�) Ale to ju¿ d³u¿sze
dywagacje, które w niczym nie ujmuj¹
warto�ci czasopisma. W zwi¹zku z czym
congratulations are in order.

Z pozdrowieniami
Irek Kuligowski

Sr VP Operations
Star Reefers UK Ltd, London

Od red.:
Dziêkujemy za mi³e s³owa. Chêtnie

jednak poznaliby�my bardziej szczegó-
³ow¹ Pana opiniê w sprawie, która wzbu-
dzi³a Pana zastrze¿enia. A zatem � do ry-
ch³ego spotkania na ³amach!

Zazdro�æ piecze�

Szanowny panie redaktorze! Szczerze
gratulujê pisma. Zazdro�æ piecze, ¿e
Szczecin nigdy nie wybi³ siê na co� takie-
go. Kiedy przed dziewiêciu laty � czuj¹c
na plecach goni¹c¹ mnie dziennikarsk¹
emeryturê � próbowa³em za³o¿yæ w na-
szym mie�cie pismo morsko � miejskie,
nie mog³em znale�æ dla tego przedsiê-
wziêcia ani jednego sojusznika. Indyfe-
rentne by³y wszelkie w³adze, obojêtny
biznes, a co najgorsze � sk³ócone �rodo-
wiska morskie (�). Obecni ¿urnali�ci za-
jêci s¹ zupe³nie czym� innym. Morze nie
jest dla nich dobrym tematem. Nie dziw-
my siê im jednak, skoro kolejne rz¹dy III
RP morze najchêtniej pos³a³yby do dia-
b³a, albo odda³y komu� w dzier¿awê.
Gdyby wpad³y na pomys³ � komu � ju¿
by�my morza nie mieli.

Raz jeszcze gratulujê Pañstwu pomy-
s³u, odwagi i wykonania. ̄ yczê, aby�cie
trwali jak najd³u¿ej.

Z szacunkiem i sympati¹
Piotr Zieliñski

Dyrektor Wydawnictwa
�GERMA�, Szczecin

Od red.:
Dziêkujemy za ¿yczenia i przes³ane

�pachn¹ce morzem� ksi¹¿ki. Przeczytamy
z przyjemno�ci¹.

Pamiêtajcie o Darze

Szanowny Panie Redaktorze�
Z wielk¹ rado�ci¹ powita³em ukazanie siê
ponownie czasopisma o tematyce mor-
skiej i historii Polskiej Marynarki Handlo-
wej. Styczniowy � pierwszy numer ma-
gazynu �Nasze MORZE� czyta³em z wiel-
kim zainteresowaniem. Znalaz³em w nim
wiele ciekawych wiadomo�ci, m. in. tak-
¿e artyku³ z krótk¹ histori¹ statku So³dek.
I s³usznie, bo zbli¿a siê 60. rocznica jego
budowy. Proszê jednak pamiêtaæ, ¿e nasz
drugi statek � muzem � Dar Pomorza,
13 lipca 2005 r. �wiêtowa³ 75. rocznicê
s³u¿by pod bia³o � czerwon¹ bander¹
(�).

Z wyrazami szacunku
Kpt. ¿. w. Wiktor Czapp, Szczecin

Od red.:
Pamiêtamy o Darze i jemu tak¿e po-

�wiêcimy miejsce w kolejnym � czerw-
cowym numerze �Naszego MORZA�.

Zamiast
Maersk Sealand�

Droga Redakcjo,

P³ywam na statkach zagranicznych
armatorów. Dlatego bardzo siê cieszê, ¿e
po latach niebytu na rynku prasowym,
my, ludzie morza, mamy wreszcie �swo-
je� pismo, które czytam od pierwszego
numeru. Nazywa siê trochê inaczej, ale
od razu widaæ, ¿e nawi¹zuje do s³ynnego
�Morza�. Jest jednak bardziej nowoczesne
i moim zdaniem to dobrze, bo czasy te-
raz mamy inne. W³a�nie najbardziej po-
doba mi siê w ró¿norodno�æ ciekawie
prezentowanej tematyki, efektowna sza-

ta graficzna i ogólnie wysoki poziom.
Wszystkie artyku³y czytam wnikliwie.
I dlatego mam jedn¹ uwagê do tekstu pt.
�Z³owieni w �wiatow¹ sieæ� w 4 nume-
rze pisma. Na wykorzystanym zdjêciu na
dziobie statku widnieje nazwa Regina
Maersk, a w podpisie u¿ywacie Maersk
Regina. Jan Kowalski czy Kowalski Jan to
ta sama osoba, ale przy nazwach statków
takie przestawienie wyrazów to ju¿ inny
statek. Statki, których w³a�cicielem jest
Maersk, nosz¹ nazwy: imiê + Maersk (np.
Regina Maersk). Natomiast statki czarte-
rowane nazywane s¹ Maersk + nazwa
geograficzna (np. Maersk Waterford) -
w wiêkszo�ci s¹ one zreszt¹ malowane jak
statki Maerska i z jego znakiem na komi-
nie. Wiem, bo sam na nich p³ywam. Poza
tym, po wch³oniêciu przez Maersk firmy
P&O Nedlloyd, od 13 lutego 2006 r. nie
ma ju¿ Maersk Sealand Line - teraz jest
Maersk Line.

Tyle wyja�nieñ. Jeszcze raz gratulujê
udanego startu pisma, które bardzo mi siê
podoba. I nie tylko mi. Po¿yczy³em je-
den numer �Naszego MORZA� shipchan-
dlerowi na Dominikanie z pro�b¹, ¿eby
przekaza³ je dalej polskiemu kapitanowi.
A ten tak siê zainteresowa³, ¿e egzem-
plarza ju¿ nie odda³.

  
Pozdrowienia

Wierny czytelnik z Rumi 

Od red.:
Ma Pan racjê. Obowi¹zuje ju¿ nazwa

Maersk Line, choæ jak pisze armator na
swojej stronie www.maerskline.com, ca³y
proces implementacji nowej marki zakoñ-

czy siê pod koniec czerwca br. Pewnie
do tego czasu wszystkie statki bêd¹ ju¿
mia³y jednakowo na burtach wymalowan¹
now¹ nazwê (teraz jeszcze tak nie jest,
co widaæ na zdjêciu, które publikujemy).
Zdjêcie statku Regina Maersk w przyto-
czonym artykule nasz dziennikarz robi³
w czasie ubieg³orocznej wystawy Euro-
port w Rotterdamie, st¹d jeszcze stara
nazwa operatora na burcie.
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○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
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Tajemnica ch³odni
Rotterdamu

Zaczê³o siê od anonimowego zg³o-
szenia do Morskiego Oddzia³u Stra¿y Gra-
nicznej.

- Nasze s³u¿by uzyska³y informacjê,
¿e na Rotterdamie mog¹ znajdowaæ siê
szkodliwe odpady azbestowe, które choæ
powinny, nie zosta³y zg³oszone podczas
zawiniêcia statku do portu w Gdañsku -
twierdzi komandor Grzegorz Goryñski,
rzecznik MOSG. - W ostatni czwartek
kwietnia po po³udniu skontrolowali�my
wszystkie pomieszczenia statku. W ch³od-
niach i magazynach znale�li�my bardzo

Holenderski armator transatlantyku
s/s Rotterdam mo¿e mieæ k³opoty.

Je�li potwierdz¹ siê informacje o nielegalnym
wwiezieniu przez wycieczkowiec do Polski
szkodliwych odpadów, statek mo¿e zostaæ

zmuszony do opuszczenia terytorium Polski.
Mo¿e go spotkaæ los francuskiego lotniskowca

Clemenceau, który przez lata tu³a³ siê
po morzach i oceanach �wiata.

S/s Rotterdam zacumowany
przy Pirsie Rudowym w Porcie

Pó³nocnym w Gdañsku.

projektyTEMAT Z MORZA kraj WYDARZENIA
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Azbestowy problem
w gdañskim porcie
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du¿e sk³adowisko worków foliowych, w których
znajdowa³y siê m.in. odpady azbestowe. Odkryli-
�my tak¿e pojemniki z nieokre�lonym materia³em
chemicznym, p³yty azbestowe oraz beczki z nie-
znan¹ ciecz¹, oznaczone trupimi czaszkami. Oce-
niamy, ¿e jest to ok. 500 m sze�ciennych niebez-
piecznych odpadów, zawieraj¹cych m.in. azbest.

Wojewoda i stocznia mówi¹ - nie

Rotterdam zacumowa³ przy Nabrze¿u Rudo-
wym Portu Pó³nocnego pod koniec lutego br.
(o statku pisali�my obszernie w 3 numerze �Na-
szego Morza�). Jeden z najwiêkszych transatlanty-

przejê³o jedno ze sk³adowisk w województwie ku-
jawsko-pomorskim. Firmy wspó³pracuj¹ce z arma-
torem zaczê³y nawet werbowaæ chêtnych do pra-
cy przy azbe�cie w�ród bezrobotnych. Jednak na-
cisk opinii publicznej i niezbyt przychylne komen-
tarze w mediach oraz stanowczo�æ Urzêdu Woje-
wódzkiego w Gdañsku sprawi³y, ¿e zmieniono
wcze�niejsze zamiary w kwestii sk³adowania azbe-
stu. Wed³ug ostatnich planów, usuniêty z jednost-
ki azbest mia³ byæ przewieziony specjalnymi bar-
kami do sk³adowiska w Niemczech.

Ju¿ by³ w ogródku...

Pod koniec kwietnia wiele wskazywa³o, ¿e
Holendrzy postawi¹ na swoim. Tu¿ przed �wiêta-
mi Wielkanocnymi zgodê na remont przy nabrze-
¿u Portu Pó³nocnego wyrazi³ Andrzej Królikowski,
dyrektor Urzêdu Morskiego w Gdyni. Wys³a³ na
rêce wojewody pomorskiego pismo informuj¹ce
o swej decyzji.

- Nie mog³em powiedzieæ �nie� - twierdzi dy-
rektor Królikowski. - Prace przy usuwaniu azbestu
maj¹ byæ prowadzone przy u¿yciu nowoczesnych
urz¹dzeñ. Szkodliwe dla zdrowia pylenie zostanie
zredukowane do zera. Zdejmowanie azbestu ma
byæ bez przerwy filmowane, atmosferê bêd¹ ba-
daæ czujniki, a podci�nienie bêdzie wt³aczaæ azbest
wprost do rur. Firma, która podejmie siê usuwania
azbestu, ma wszystkie potrzebne referencje. Dys-
ponuje wydan¹ przez g³ównego inspektora ochro-
ny �rodowiska zgod¹ na wywóz z Polski do 15 tys.
ton materia³ów zawieraj¹cych azbest.

Firm¹, która na zlecenie Holendrów mia³a
usun¹æ azbest, jest warszawska spó³ka Algader
Hofman. Jednak z Urzêdu Wojewódzkiego na-
tychmiast dotar³a wiadomo�æ, ¿e zmieni³y siê
przepisy i wydane jej dwa lata temu pozwole-
nie straci³o wa¿no�æ. Równie¿ odpowied� woje-
wody Piotra O³owskiego na pismo dyrektora
Urzêdu Morskiego by³a bardzo szybka. Wojewo-
da stwierdzi³, ¿e �ewentualne przyst¹pienie do
prac modernizacyjnych jednostki przy uwzglêd-
nieniu wszelkich okoliczno�ci zwi¹zanych z pla-
nowanym miejscem ich wykonania, w �wietle
obowi¹zuj¹cego prawa, wymaga w zakresie
ochrony �rodowiska uzyskania pozwolenia Wo-
jewody na wytwarzanie odpadów oraz zezwo-
lenia G³ównego Inspektora Ochrony �rodowiska
na wywóz odpadów za granicê.�

Prokuratura na tropie...

W ostatnich dniach kwietnia spó³ka Algader
Hofman, która dysponowa³a ju¿ wa¿nym pozwo-
leniem, wyst¹pi³a do wojewody z wnioskiem o zgo-
dê remont.

- Ruch jest teraz po stronie pana wojewody -
mówi³ jeszcze w czwartek, 27 kwietnia, Stanis³aw
Kotlarz ze wspó³pracuj¹cej z holenderskim arma-
torem firmy Imtech.

ków �wiata od ubieg³ego roku tu³a siê po morzach,
portach i stoczniach, szukaj¹c miejsca, w którym
go wyremontuj¹. Remont ma m. in. polegaæ na
usuniêciu 180 ton azbestu w czystej postaci. Ten
niebezpieczny minera³ skazi³ od 1300 do 1600 ton
�cian, mebli, dywanów. Mened¿erowie z Gdañskiej
Stoczni Remontowej S.A., do której przedstawicie-
le armatora od kilku ju¿ miesiêcy zwracaj¹ siê z py-
taniem o mo¿liwo�æ remontowania statku, ze
wzglêdu na ilo�æ szkodliwego materia³u i niezna-
ny zakres prac zawsze odpowiadali Holendrom
�nie�. 2 marca wojewoda pomorski Piotr O³owski
uzna³, ¿e Nabrze¿e Rudowe, przy którym cumuje
Rotterdam, nie jest w³a�ciwym miejscem do prze-
prowadzenia remontu jednostki i stwierdzi³, ¿e ta-
kie prace powinny byæ wykonywane wy³¹cznie
w wyspecjalizowanej stoczni. Mimo trudno�ci, Ho-
lendrzy nadal chcieli remontowaæ Rotterdam w Pol-
sce. Planowano równie¿, by szkodliwe odpady

W czwartek, 27
kwietnia 2006 r., na

pok³ad statku
Rotterdam weszli

funkcjonariusze
Morskiego Oddzia³u

Stra¿y Granicznej oraz
przedstawiciele
Wojewódzkiego

Inspektoratu Ochrony
�rodowiska.
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Tego samego dnia po po³udniu na
pok³ad Rotterdamu wkroczyli funkcjona-
riusze Morskiego Oddzia³u Stra¿y Granicz-
nej oraz przedstawiciele Wojewódzkiego
Inspektoratu Ochrony �rodowiska. Oka-
za³o siê, ¿e wcze�niejsz¹ kontrolê statku
� przed jego wej�ciem do portu w Gdañ-
sku 27 lutego br. - przeprowadzono tyl-
ko w ³adowniach. Dlaczego tylko tam?

- Jednostka jest bardzo du¿a, poza tym
nieo�wietlona - mówi³ dyr. Królikowski.

Teraz sprawdzono wszystkie po-
mieszczenia. Prawdopodobnie znalezio-
ne w magazynach i ch³odniach odpady
przywieziono z Kadyksu, gdzie wcze�niej
przeprowadzono czê�æ prac remonto-
wych. Kapitan statku t³umaczy, ¿e nie
mia³ zamiaru pozbywaæ siê worków
z azbestem  na terenie naszego kraju.

Spraw¹ zajê³a siê ju¿ Prokuratura
Okrêgowa w Gdañsku. Je�li �ledztwo
potwierdzi nielegalny przywóz odpa-
dów do Polski, armator bêdzie musia³
zap³aciæ karê.

Decyzja o ewentualnym wszczêciu
prokuratorskiego postêpowania w tej
sprawie mia³a zapa�æ pod koniec maja.
Tymczasem wojewoda pomorski wyko-
na³ kolejny ruch. W pi�mie z 9 maja br.
do Wies³awa Piotrzkowskiego z Kapita-
natu Portu Gdañsk wojewoda Piotr O³ow-
ski napisa³ m.in.: �Z dokumentów udo-
stêpnionych przez Urz¹d Morski wyni-

Na statku znaleziono m.in. beczki i pojemniki z nieokre�lonym materia³em
chemicznym, oznaczone trupimi czaszkami.

W ch³odniach i magazynach odkryto sk³adowisko worków foliowych,
w których znajdowa³y siê m.in. odpady azbestowe.
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ka, ¿e decyzj¹ z dnia 21 sierpnia 1987
r. Pirs Rudowy zosta³ dopuszczony do
u¿ytkowania w okre�lonym �ci�le zakre-
sie przewiduj¹cym wy³¹cznie prace prze-
³adunkowe. (...) W  �wietle powy¿szego
rozpoczêcie u¿ytkowania pirsu w zwi¹z-

ku z przebudow¹ statku Rotterdam bez
dope³nienia procedur i uzyskania od-
powiednich decyzji bêdzie stanowi³o sa-
mowolê budowlan¹. W zwi¹zku z bra-
kiem mo¿liwo�ci wykonania remontu
statku w obecnych warunkach formal-
noprawnych, dalsze cumowanie tego
statku przy Pirsie Rudowym jest nieuza-
sadnione. Wobec takiego stanu rzeczy
proszê o podjêcie stosownych dzia³añ
(�).

W dodatku okaza³o siê, ¿e pozwole-
nie na wykonywanie prac przy statku,
którym dysponuje  spó³ka Algader Hof-
man nie za³atwia jeszcze sprawy. W pra-
cach tych ma bowiem uczestniczyæ kon-
sorcjum utworzone przez wiele firm.
Zgodnie z prawem ka¿da z nich powin-
na posiadaæ takie pozwolenie i wniosko-
waæ do wojewody pomorskiego o wyda-
nie zgody na remont statku � tak jak to
wcze�niej uczyni³a firma Algader Hofman.
Inaczej rozpoczêcie prac przy statku
z udzia³em tych firm bêdzie nielegalne.

- Ca³y czas rozmawiamy ze stocznia-
mi w Polsce i innych krajach europejskich
� twierdzi Stanis³aw Kotlarz. � Nie traci-
my nadziei na za³atwienie sprawy remon-
tu Rotterdamu.

Sama nadzieja mo¿e jednak nie wy-
starczyæ�

Dorota Abramowicz
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Nie po my�li za³ogi, kierownictwa firmy i zwi¹z-
ków zawodowych przebieg³o kwietniowe, Nadzwy-
czajne Walne Zgromadzenie Akcjonariuszy Stoczni
Gdynia S.A. Ku zaskoczeniu reprezentantów zak³a-
du, kontrolowane przez przedstawicieli Skarbu Pañ-
stwa NWZA nie podjê³o spodziewanej uchwa³y
o podwy¿szeniu kapita³u akcyjnego o 300 milio-
nów z³otych, a jedynie zg³osi³o chêæ przeprowa-
dzenia takiej procedury w najbli¿szym czasie.

Kropla w morzu

Pieni¹dze s¹ zak³adowi niezbêdne do dalszego
funkcjonowania. Nic wiêc dziwnego, ¿e zwi¹zkow-
cy ze stoczni wys³ali ostry list protestacyjny w spra-
wie postêpowania reprezentantów Skarbu Pañstwa
do premiera Kazimierza Marcinkiewicza i prezy-
denta Lecha Kaczyñskiego. Niepocieszony jest tak-
¿e Kazimierz Smoliñski, pe³ni¹cy obowi¹zki pre-
zesa stoczni. Kojarzony z politykami Prawa i Spra-
wiedliwo�ci prawnik zapowiedzia³, ¿e jeszcze w ma-

ju ust¹pi z pe³nionej funkcji i wróci na fotel prze-
wodnicz¹cego Rady Nadzorczej stoczni.

Do tego czasu musi byæ wybrany nowy prezes
stoczni � zapowiada Smoliñski.

Tymczasowy prezes, który pe³ni obowi¹zki od
lutego, jest zrezygnowany, bo stocznia boryka siê
z ci¹g³ymi problemami finansowymi. Mimo to, Skarb
Pañstwa nie chce jej dokapitalizowaæ. By kontynu-
owaæ produkcjê, firma musia³a ostatnio zaci¹gn¹æ
po¿yczkê w wysoko�ci czterech milionów z³ w Kor-
poracji Polskie Stocznie.

- Po¿yczka ta przeznaczona jest na zaspokoje-
nie niezbêdnych potrzeb stoczni, koniecznych do
realizacji istniej¹cych kontraktów w zakresie oso-
bistych �rodków ochrony BHP, odzie¿y roboczej,
masek kasków, itp., oraz materia³ów do budowy
statków, np. gazów i pary technologicznej, ciep³a
� informuje Bartosz Kopania, rzecznik KPS S.A -
Korporacja Polskie Stocznie wysz³a tym samym
naprzeciw postulatom p³yn¹cym ze strony orga-
nizacji zwi¹zkowych Stoczni Gdynia S.A., które jed-

- Skierowa³em do rz¹du list,
w którym  domagam siê zrealizowania

obranej wcze�niej strategii wobec
stoczni � mówi pe³ni¹cy funkcjê

prezesa Stoczni Gdynia S.A.
Kazimierz Smoliñski.
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FPKapita³ zak³adowy Stoczni Gdynia S.A. bez zmian

Zniecierpliwiony oczekiwaniem na poprawê sytuacji finansowej
Stoczni Gdynia jej tymczasowy prezes zapowiada ust¹pienie ze stanowiska.

O TYM SIÊ MÓWI kraj
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noznacznie wskazywa³y na dramatyczn¹
sytuacjê w tym wzglêdzie. Dalsze pog³ê-
bianie tego stanu rzeczy zagra¿a³o zarów-
no zdrowiu ludzkiemu, jak i utrzymaniu
produkcji w zak³adzie.

Patrz¹ za granicê

Cztery miliony z³otych nie rozwi¹zuj¹
jednak problemów zak³adu, zad³u¿one-
go na ponad miliard z³otych. Dlatego
w³a�nie Smoliñski protestowa³ u promi-
nentnych polityków PiS w sprawie po-
stawy Skarbu Pañstwa wobec stoczni. By³
te¿ w tej sprawie w ministerstwie.

- Na dzisiaj sprawa wygl¹da tak, ¿e
Skarb Pañstwa nie przejawia ochoty do
dalszego inwestowania w stoczniê �
mówi Smoliñski. � W zwi¹zku ze zg³o-
szon¹ chêci¹ wyemitowania nowych
akcji NWZA zobowi¹za³o mnie i innych
cz³onków zarz¹du zak³adu do przygo-
towania oferty wykupienia akcji stocz-
ni przez podmioty zagraniczne. Rozpo-
czêto ju¿ wysy³anie stosownych zapy-
tañ do kilkudziesiêciu firm z ca³ego
�wiata. Obecnie sprawa wygl¹da tak, ¿e
gdy kto� tylko zdecyduje siê wy³o¿yæ
te 300 mln z³, o które podwy¿szony
ma zostaæ kapita³ zak³adowy, stanie siê
w³a�cicielem stoczni.

Jak dot¹d, oficjalne zainteresowanie
przejêciem akcji stoczni zg³osi³ izraelski
armator Rami Ungar, ju¿ bêd¹cy wspó³-
w³a�cicielem zak³adu i buduj¹cy w Stoczni
Gdynia samochodowce, a tak¿e ukraiñ-
ski Zwi¹zek Przemys³owy Donbasu, w³a-
�ciciel Huty Czêstochowa, sprzedaj¹cej
Stoczni Gdynia stal. Toczy³y siê i tocz¹
nadal rozmowy z kontrahentami z W³och
i Niemiec.

Niezrozumia³a decyzja

Procedura zwi¹zana ze sprzeda¿¹ ak-
cji mo¿e potrwaæ nawet pó³ roku. Zak³a-
dowi pieni¹dze potrzebne s¹ du¿o wcze-
�niej. Dlatego Kazimierz Smoliñski jest
zdziwiony, ¿e NWZA nie zdecydowa³o
o emisji akcji ju¿ w kwietniu.

- My�lê, ¿e pod pewnymi warunkami
mo¿na by³o podj¹æ tak¹ decyzjê � mówi.
� Powiem wiêcej, by³em zaskoczony, ¿e
tak siê nie sta³o. Dlatego skierowa³em do
rz¹du list, w którym  domagam siê zreali-
zowania obranej wcze�niej strategii wo-
bec stoczni.

Zbulwersowani postaw¹ reprezentan-
tów Skarbu Pañstwa s¹ te¿ stoczniowi
zwi¹zkowcy. Ju¿ w kilka godzin po NWZA
w zak³adzie wrza³o.

- Zachowanie tych panów jest skan-
daliczne � grzmia³ Jan Gumiñski, prze-
wodnicz¹cy Wolnych Zwi¹zków Zawodo-
wych Pracowników Gospodarki Morskiej
Stoczni Gdynia S.A. � Zaraz po decyzji
NWZA zwo³ali�my spotkanie liderów na-
szego zwi¹zku. My tej sprawy tak nie
zostawimy. Oszukano nas, bo jeszcze
dzieñ przed NWZA przedstawiciele Mini-
sterstwa Skarbu zapewniali nas, ¿e do
podwy¿szenia kapita³u dojdzie na pew-
no. Skoro sta³o siê inaczej, zaczynam po-
dejrzewaæ ich o manipulacjê i z³¹ wolê.
Czas, aby podj¹æ zdecydowane kroki
w obronie naszych miejsc pracy. Chodzi
tu o dzia³ania, które u�wiadomi¹ tym pa-

nom, ¿e to nie ¿arty i ¿e nie mo¿na igraæ
z kilkoma tysi¹cami stoczniowców, dla
których dalsze funkcjonowanie zak³adu
oznacza byt ich i ich rodzin. Zorganizuje-
my manifestacjê w Warszawie, albo prze-
prowadzimy akcjê strajkow¹ w Gdyni.

Karuzela z nazwiskami...

Problemy te rozwi¹zywaæ bêdzie
musia³ ju¿ nowy prezes, który przyjdzie
do stoczni w miejsce Kazimierza Smoliñ-
skiego. Tymczasem wybrano ju¿ nowe-
go prezesa Stoczni Gdañskiej, nale¿¹cej
do Grupy Stoczni Gdynia. Zosta³ nim
Andrzej Jaworski, dotychczas doradca pre-

Andrzej Jaworski, doradca prezydenta Lecha Kaczyñskiego ds. stoczniowych,
zosta³ wybrany prezesem Stoczni Gdañskiej S.A.
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ski. � Uwa¿am, ¿e za przejêcie Stoczni
Gdañskiej powinno siê jeszcze dop³aciæ
co najmniej 40 mln z³.

... i inwestorami

Ostatecznie, wstêpne oferty zakupu
100 proc. akcji Stoczni Gdañskiej z³o¿y³y
dwa podmioty: Energa razem z Agencj¹
Rozwoju Przemys³u (do ka¿dej z firm mia-
³oby trafiæ po 50 proc. akcji) oraz Stocznia
Gdañska Holding (SGH), któr¹ tworz¹
wszystkie zwi¹zki zawodowe dzia³aj¹ce w
stoczni wraz z jedn¹ ze spó³ek-córek stocz-
ni. Do pierwszego konsorcjum przyst¹pi³
tak¿e Roman Karkosik (biznesmen spod
Torunia, jeden z piêciu najbogatszych Po-
laków), który od d³u¿szego czasu intere-
sowa³ siê stoczni¹. Oferta Energi i ARP opie-
wa na 50 mln z³otych (skonwertowanie 20
mln z³ wierzytelno�ci stoczni na akcje i 30
mln z³ w miêdzystoczniowych rozlicze-
niach), SGH oferuje natomiast 70 milionów.
Przypomnijmy, ¿e maj¹tek Stoczni Gdañ-
skiej wyceniono na 80 mln z³. Inwestorzy
zostan¹ poproszeni o z³o¿enie wi¹¿¹cej
oferty kupna w po³owie maja.

zydenta Lecha Kaczyñskiego ds. stocznio-
wych. W�ród kandydatów na stanowisko
cz³onka zarz¹du wymieniano Andrzeja
Buczkowskiego, by³ego wiceprezesa
Stoczni Gdynia za czasów prezesury Ja-
nusza Szlanty. Problem jednak w tym, ¿e
Buczkowski z zak³adu w Gdyni odcho-
dzi³ w nies³awie, w �wietle podejrzeñ
o czerpanie korzy�ci maj¹tkowych
w zwi¹zku z piastowanym stanowiskiem.
Trwa proces s¹dowy, w którym oskar¿a
siê go o wspó³udzia³ w spowodowaniu
w stoczni wielomilionowych strat. O tej
kandydaturze ¿yczliwie wyra¿aj¹ siê
zwi¹zkowcy ze stoczniowej �Solidarno�ci�.

Nadal te¿ nie wiadomo, kiedy gdañ-
ski zak³ad zostanie wydzielony z Grupy
Stoczni Gdynia, co od dawna zapowia-
daj¹ politycy PiS. Zarz¹d GSG nie zgadza
siê póki co, aby wierzyciele przejêli
gdañsk¹ stoczniê tylko za umorzenie wie-
lomilionowych d³ugów wobec nich.
G³ównym zainteresowanym, aby dosz³o
do takiego rozwi¹zania, jest Gdañska
Kompania Energetyczna Energa.

- Ale taki scenariusz by³by dla stoczni
niekorzystny � ocenia Kazimierz Smoliñ-

Jerzy Szymoniewski
 Czes³aw Romanowski

O TYM SIÊ MÓWI kraj

O TYM SIÊ MÓWI opinie

Czy w Polsce bêdzie lepiej? W starym
dowcipie odpowied� brzmia³a: - Nie, le-
piej ju¿ by³o.

S³uchaj¹c komentarzy naszych publi-
cystów i dziennikarzy mam wra¿enie, ¿e
na tle tego, co mamy, jako dobre wspo-
minane s¹ takie czasy i takie ekipy rz¹-
dz¹ce, które wtedy, gdy by³y u w³adzy,
cieszy³y siê u tych samych publicystów
i dziennikarzy jak najgorsz¹ opini¹.

W zgie³ku politycznych targów, bu-
dowania koalicji przez partiê, która ma
w nazwie prawo i sprawiedliwo�æ z par-
ti¹, która z tymi warto�ciami ma niewiele
wspólnego, dramatycznych gestów i na-
puszonych s³ów o Polsce, zimnych kal-
kulacji (normalne zjawisko w trudnych
negocjacjach, w których stawka jest wy-
soka) zatraca siê sens g³ówny sporu i rzad-
ko formu³owane s¹ opinie pozwalaj¹ce
odpowiedzieæ na najprostsze pytanie:
o co chodzi w tym trwaj¹cym siedem mie-
siêcy zamieszaniu?

Nawet te nieliczne analizy i opinie,
w których takie odpowiedzi s¹ propono-

wane, ton¹ w morzu nieustannego toko-
wania (radio TOK-FM), k³ótniach na tele-
wizyjnych �forach� typu �Co z t¹ Polsk¹?�.
S¹dzê, ¿e znale�li�my siê w takim miejscu
i czasie, w którym rozstrzyga siê wybór
pomiêdzy ca³kowicie odmiennymi wizja-
mi �wiata i miejsca, jakie zajmie w nim
Polska. To s¹ wa¿ne problemy, konieczne
do rozstrzygniêæ. Dramat nie polega na
tym, ¿e trzeba ich dokonaæ, lecz na jako�ci
aktorów, którzy wyposa¿eni w mandat z de-
mokratycznych wyborów czuj¹ siê kom-
petentni, by ich dokonaæ.

Gdyby mia³o byæ tak, ¿e rz¹dz¹cy
Polsk¹, zapatrzeni w arytmetykê sali sej-
mowej, stworz¹ prawa, które zmaterializuj¹
ich wizjê Polski, to znajdziemy siê w niszy
cywilizacyjnej, z której wyj�cie bêdzie kosz-
towne i d³ugotrwa³e. Ideologiczna wizja
�wiata, Polska jako kraj maj¹cy nominal-
nych przyjació³ za oceanem, a wrogów za
granic¹, powracaj¹ce z ciemnych lat miê-
dzywojennego dwudziestolecia pojêcie
Polaka-katolika i jednoznaczny powrót do
koncepcji narodu z eliminowaniem tych

zacz¹tków spo³eczeñstwa obywatelskiego,
które uda³o siê stworzyæ w ci¹gu ostatnich
15 lat, to s¹ cele i warto�ci, jakie sprawuj¹-
cy w³adz¹ chc¹ osi¹gn¹æ.

IV Rzeczpospolita zapowiedziana
w programie wyborczym, og³oszona
w expose premiera i prezydenta RP, mia-
³a twarz Jacka Kurskiego. Teraz bêdzie
mia³a twarz Andrzeja Leppera. Gdzie szu-
kaæ takich firm PR i takich speców od
prania mózgów, którzy przekonaliby, ¿e
tak w³a�nie mia³o byæ?

I jeszcze jeden w¹tek, ale taki bardziej
pro domo sua. Jak bêdzie wygl¹daæ t³u-
maczenie wa¿nych funkcyjnych zwi¹zku
zawodowego NSZZ �Solidarno�æ� Stoczni
Gdañskiej, którzy publicznie deklarowali
brak zainteresowania losem �wiadectw
udzia³owych przes³anych dla ratowania
stoczni ojcu Tadeuszowi Rydzykowi i Ra-
diu Maryja, w �wietle wszczêcia przez pro-
kuraturê �ledztwa w tej sprawie? Co jesz-
cze musi siê staæ, by nazwaæ rzeczy po
imieniu? Czy wizja ratowania stoczni przez
nowy resort to jest spe³nienie marzeñ
stoczniowców sprzedanych najpierw
Szlancie, a teraz Karkosikowi?

Zbigniew Szczypiñski

Co z t¹ Polsk¹?

Stocznia Gdynia S.A. dokapitali-
zowana mia³a zostaæ ju¿ w lutym
tego roku, pocz¹tkowo kwot¹ po-
nad stu milionów z³otych. Dwa razy
pod rz¹d podobne próby podczas
obrad NWZA blokowali przedstawi-
ciele Skarbu Pañstwa. W marcu na-
tomiast podjêli uchwa³ê o dalszym
funkcjonowaniu stoczni. Do doka-
pitalizowania nie dosz³o - rzekomo
dlatego, ¿e stoczni potrzebnych by³o
wiêcej pieniêdzy. Projekt uchwa³y
NWZA zmieniano tak, aby do zak³a-
du mog³o trafiæ nie sto, lecz trzysta
milionów z³otych. Gdy jednak pro-
jekt przygotowano, ponownie,
w kwietniu, przedstawiciele Skarbu
Pañstwa nie zdecydowali siê go
przeg³osowaæ.

Nieudane próby
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W kwietniu dosz³o do ostrego spiêcia
pomiêdzy przedstawicielami Zarz¹du
Morskiego Portu Gdynia S.A., a za³og¹
Ba³tyckiego Terminalu Drobnicowego.
Powodem by³o ujawnienie informacji, ¿e
ze spó³ki podleg³ej ZMPG, w ramach re-
strukturyzacji, zwolnionych ma zostaæ 27
osób. Niewiele brakowa³o, a w zatrudnia-
j¹cym 589 osób terminalu mog³o doj�æ
do strajku.

Jak obni¿yæ koszty

W pi¹tek, 21 kwietnia, podczas prze-
rwy �niadaniowej pracownicy BTD zebrali
siê w sto³ówce. St¹d ruszyli pod budynek
zarz¹du portu. Do nierozpoczynania pro-
testu namówili ich jednak zwi¹zkowcy

z portowej �Solidarno�ci�, którzy podjêli
rozmowy z kierownictwem oraz Rad¹
Nadzorcz¹ portu. Listê nazwisk osób prze-
widzianych do zwolnienia wkrótce wy-
cofano. Nie rozwi¹zuje to jednak do koñ-
ca problemu. Ba³tycki Terminal Drobni-
cowy przynosi straty i niezbêdne jest, aby
w spó³ce ci¹æ koszty. Dlatego kwestia
zwolnieñ bêdzie dalej negocjowana.

- Tylko w zesz³ym roku BTD przyniós³
2,8 mln z³ strat � wylicza Janusz Jarosiñski,
wiceprezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdy-
nia S.A. � W tym roku te¿ ju¿ jeste�my na
minusie. Nad tak¹ sytuacj¹ nie mo¿na
przej�æ do porz¹dku dziennego, dlatego
oprócz wzmo¿onych dzia³añ marketingo-
wych i pozyskiwania nowych kontrahen-
tów musimy szukaæ oszczêdno�ci.

Nie kosztem pracowników

Przedstawiciele �Solidarno�ci� Portu
Gdynia S.A. o zwolnieniach nie chc¹ jed-
nak s³yszeæ.

- Ani my, ani za³oga BTD nie zgodzi
siê na wyrzucenie z pracy choæby jedne-
go robotnika � zapowiada Kazimierz Wal-
dowski, przewodnicz¹cy zwi¹zku. � Je�li
ktokolwiek bêdzie próbowa³ posun¹æ siê
do takiego kroku, w zak³adzie wybuch-
nie strajk. Ci ludzie nie po to pracuj¹ tutaj
po trzydzie�ci lat, trac¹c dla portu swoje
zdrowie, aby teraz mieli i�æ na bruk. Za-
rz¹d musi liczyæ siê z za³og¹ i szanowaæ
pracownika, bo to w³a�nie dobrze wy-
szkoleni robotnicy s¹ najwiêkszym kapi-
ta³em firmy.

Najpierw zebrali siê w zak³adowej sto³ówce,
potem przeszli pod budynek Zarz¹du Morskiego

Portu Gdynia. Pracownicy Ba³tyckiego Terminalu
Drobnicowego nie zgodzili siê na zwolnienie

27 zatrudnionych tam osób.

Recept¹ na poprawê kondycji Ba³tyckiego Terminalu Drobnicowego w Gdyni
mia³o byæ m.in. zwolnienie 27 pracowników. Po prote�cie za³ogi pomys³ zarzucono.
Jak sprawiæ, by portowa spó³ka nie przynosi³a wiêcej strat?

Oszczêdno�ci � tak,
zwolnienia � nie!
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Zwi¹zkowcy utrzymuj¹, ¿e przyczyn
strat, które przynosi Ba³tycki Terminal
Drobnicowy, szukaæ nale¿y nie w prze-
ro�cie zatrudnienia, lecz w chybionych
inwestycjach w terminalu. Jako sztanda-
rowy przyk³ad podaj¹ zakup suwnicy ro-
ro, która nie jest w pe³ni wykorzystana.
Jak mówi¹, zdarzaj¹ siê dni, gdy dla war-
tego kilka milionów z³otych urz¹dzenia
nie ma pracy.

Takie rozumowanie w³adze portu
okre�laj¹ jednym s³owem: absurd.

- Gdyby nie ta suwnica, nie mogliby-
�my obs³ugiwaæ dochodowego po³¹cze-
nia ro-ro z Finlandi¹ � podkre�la Janusz
Jarosiñski. � To by³aby dla nas wielka strata
i nie zmieni tego fakt, ¿e urz¹dzenie rze-
czywi�cie nie jest obecnie w pe³ni wy-

korzystane. Przyczyn k³opotów BTD na-
le¿y upatrywaæ gdzie indziej. Ta firma
musi zostaæ zrestrukturyzowana.

Jerzy Wieliñski, prezes gdyñskiego
portu, dodaje, ¿e suwnica jest dobrodziej-
stwem BTD tak¿e dlatego, ¿e w bilansie
przynosi co roku 800 tys. z³ zysku, w taki
bowiem sposób rozliczana jest jej amor-
tyzacja.

- Na ³adunkach ro-ro BTD generalnie
nie traci � wyja�nia Wieliñski. � Ze wzglê-
du na relacjê kursu walutowego i mocn¹
z³otówkê dop³acamy do ka¿dej tony in-
nych towarów. K³opotliwym ³adunkiem
jest stal. Niektórych towarów prze³ado-
wujemy za ma³o i przy takich ich ilo�ciach
wychodzimy na tym nienajlepiej. Przy-
k³adem mog¹ byæ banany. Mamy jednak

podpisane z kontrahentami wieloletnie
kontrakty, a nie mo¿emy dyktowaæ no-
wych cen, bo gdyñski port i tak jest rela-
tywnie drogi w stosunku do konkurencji.
Umowy z naszymi partnerami bêdziemy
wiêc renegocjowaæ ostro¿nie, aby ich nie
zraziæ do siebie.

Plany na przysz³o�æ

Ba³tycki Terminal Drobnicowy przygo-
towywany bêdzie te¿ do prywatyzacji.

-  Na razie musimy wyprowadziæ fir-
mê na prost¹, co potrwaæ mo¿e nawet
dwa lata - zapowiada prezes Wieliñski. �
W sytuacji, jak¹ mamy dzi�, w my�l ko-
deksu spó³ek handlowych powinni�my na
dobr¹ sprawê og³osiæ upad³o�æ BTD, sko-

Miêdzy nabrze¿ami Czechos³owackim
i Stanów Zjednoczonych w kwietniu
uruchomiono najnowocze�niejsz¹
w polskich portach morskich rampê
uchyln¹ ro-ro.

14 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2006
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ro terminal przynosi straty. Pracê
straci³oby nie 27, a ponad 550
osób. Do tego jednak nie chcemy
dopu�ciæ, dlatego oczekujemy od
przedstawicieli za³ogi zrozumienia,
¿e zmiany s¹ konieczne. Rozu-
miem protestuj¹cych przeciwko
zwolnieniom, bo czasy s¹ takie, ¿e
ka¿dy chce pracowaæ, a ju¿ szcze-
gólnie ludzie tak mocno zwi¹zani
z portem. Z drugiej strony jednak
trzeba szukaæ rozwi¹zañ, które
pozwol¹ BTD stan¹æ na nogi.

W³adze portu podkre�laj¹, ¿e
rozpatruj¹c jakiekolwiek kwestie
zwolnieñ zawsze w pierwszej ko-
lejno�ci staraj¹ siê zwalniaæ osoby,
które naby³y ju¿ �wiadczenia eme-

rytalne lub przedemerytalne. Ale nawet
w podobnych przypadkach napotykaj¹ na
zdecydowany opór ze strony zwi¹zków
zawodowych i za³ogi. Przyk³adem mog¹
byæ pracownicy, którzy w Ba³tyckim Ter-
minalu Drobnicowym ulegli wypadkowi.
Nie mog¹ pracowaæ na nabrze¿u, zatrud-
nienia w biurze równie¿ dla nich nie ma.
Mimo to nie chc¹ przej�æ na rentê,
a zwi¹zki zawodowe i reszta za³ogi nie
zgadzaj¹ siê, aby ich zwolniæ.

- Niepokoje w zak³adzie nie s³u¿¹ nam
marketingowo - nie ma z³udzeñ Jerzy
Wieliñski. - Protest w sto³ówce BTD zu-
pe³nie nas zaskoczy³. Dwa dni pó�niej
byli�my umówieni na rozmowy z przed-
stawicielami za³ogi terminalu. Lista na-
zwisk osób, które przewidziano do zwol-
nienia, stanowi³a jedynie propozycjê do
konsultacji dla zwi¹zków zawodowych.
Nie by³a ostateczn¹ decyzj¹, która mia³a-
by pozbawiæ tych ludzi pracy.

Terminal inwestuje

Mimo trudnej sytuacji, Ba³tycki Ter-
minal Drobnicowy wci¹¿ inwestuje. Pod
koniec kwietnia miêdzy nabrze¿ami Cze-
chos³owackim i Stanów Zjednoczonych

oficjalnie uruchomiono najnowocze-
�niejsz¹ w polskich portach morskich ram-
pê uchyln¹ ro-ro. Jej koszt wraz z moder-
nizacj¹ obydwu nabrze¿y wyniós³ 13 mln
z³. Pieni¹dze pochodzi³y m.in. ze �rod-
ków finansowych, jakie uda³o siê uzyskaæ
przy okazji prywatyzacji innych porto-
wych spó³ek, m.in. Ba³tyckiego Termi-
nalu Kontenerowego i Ba³tyckiego Ter-
minalu Zbo¿owego.

� Nowa rampa to dowód na to, jak
port stara siê wyprzedzaæ potrzeby ryn-
ku. Nastêpnym etapem jest budowa no-
wych magazynów i placów sk³adowych
w terminalu ro-ro - podkre�la Janusz Jaro-
siñski, wiceprezes Zarz¹du Morskiego
Portu Gdynia.

- W styczniu 2006 roku zainauguro-
wali�my w terminalu dzia³alno�æ nowej
linii ro-ro, ³¹cz¹cej Gdyniê z Hanko w Fin-
landii - dodaje Jacek Dubicki, prezes
BTDG. - Od stycznia w terminalu ro-ro
mamy w ka¿dym tygodniu dziewiêæ �od-
jazdów� z Gdyni do Finlandii. Najnowsza
rampa jest ramp¹ uchyln¹, obs³uguj¹c¹
statki ro-ro pi¹tej generacji, idealnie do-
pasowan¹ do ka¿dej konstrukcji statków
typu ro-ro.

Oprócz partnerów fiñskich, podobne
kontrakty podpisane s¹ tak¿e z portami
Morza �ródziemnego. Tylko czasowo za-
wieszono liniê z Hull. £adunki w tona¿u
konwencjonalnym przyp³ywaj¹ do BTD
g³ównie ze wschodnich wybrze¿y Stanów
Zjednoczonych oraz Ameryki Centralnej
i Po³udniowej.

Jerzy Szymoniewski

- Rozumiem protestuj¹cych,
ale trzeba szukaæ rozwi¹zañ,

które pozwol¹ firmie
stan¹æ na nogi � mówi

Jerzy Wieliñski,
prezes gdyñskiego

portu.
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Gdyñski Ba³tycki Terminal Kontenerowy,
nale¿¹cy do International Container

Terminal Services Inc., przygotowuje siê
do przyjêcia nowego sprzêtu

prze³adunkowego - czterech suwnic
placowych E-One firmy Kalmar oraz

dwóch suwnic nabrze¿owych STS typu
Post-Panamax marki KoneCrane.

Suwnice
na placu

DCT Gdañsk buduje pierwszy termi-
nal kontenerowy na Ba³tyku, który bê-
dzie móg³ obs³u¿yæ nawet najwiêksze
statki. Pierwszy etap obejmuje budowê
36-hektarowego terminalu mog¹cego
prze³adowywaæ 500 000 TEU rocznie.
Nabrze¿e roll-on roll-off dodatkowo za-
pewni prze³adunek 50 000 jednostek to-
waru.

600-metrowe nabrze¿e pocz¹tkowo
ods³ugiwaæ bêd¹ trzy suwnice post-Pana-
max typu ship-to-shore (prze³adowuj¹ce
ze statków na l¹d) oraz piêæ suwnic sa-
mojezdnych typu RTG. Oba typy suw-
nic produkuje dla terminalu Liebherr,
a pierwsze ca³kowicie zmontowane sztuki
przyjad¹ do Gdañska na pocz¹tku marca
2007 r. Pozosta³e zostan¹ dostarczone w
formie du¿ych komponentów do zmon-

towania na miejscu. Nabór oraz szkolenia
operatorów suwnic zakoñcz¹ siê w maju,
tak by za³oga gotowa by³a na przyjêcie
pierwszych statków na pocz¹tku czerw-
ca. Do lipca wszystkie d�wigi powinny
pracowaæ, a ca³o�æ 650-metrowego na-
brze¿a ma byæ gotowa do pa�dziernika.

G³êboko�æ wzd³u¿ nabrze¿a DCT
Gdañsk bêdzie wynosiæ 16,5 m, zasiêg
ramienia d�wigu ship-to-shore 44 m, co
wystarczy do obs³u¿enia statków prze-
wo¿¹cych kontenery ustawione na po-
k³adzie równolegle do burt po 18 sztuk.
Wej�cie do portu Gdañsk tak¿e ma mini-
maln¹ g³êboko�æ 16,5 m, co umo¿liwia
wp³ywanie jednostek typu Baltimax
o maksymalnej g³êboko�ci zanurzenia 15
m, a wody portu praktycznie ca³y rok s¹
wolne od lodu.

Trwaj¹ prace konstrukcyjne przy Deepwater Container
Terminal Gdañsk. Jego otwarcie planowane jest na maj
2007 r. Wykonywane jest pog³êbianie i zbrojenie terenu,
zakoñczono ju¿ pierwsze palowania.

Budowa DCT Gdañsk zgodnie z planem

Dyrektor generalny, James Sutcliffe,
przyznaje, ¿e najwiêksze statki najpraw-
dopodobniej nie bêd¹ wp³ywaæ na Ba³-
tyk w najbli¿szej przysz³o�ci. Zaznacza

Na terenie przysz³ego terminalu
DCT Gdañsk trwaj¹ prace pog³êbiarskie.
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Inwestycje za 100 mln USD
w Ba³tyckim Terminalu
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Suwnice typu RTG fiñskiej
firmy Kalmar dostarczane s¹

w czê�ciach i sk³adane przez s³u¿by
techniczne BCT na nabrze¿u terminalu.
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To realizacja kontraktów, jakie BCT
podpisa³ w czerwcu i lipcu ubieg³ego roku
z dwiema fiñskimi firmami, specjalizuj¹-
cymi siê w produkcji suwnic kontenero-
wych.

Sprzêt dysponuje opcj¹ sk³adowania
kontenerów w warstwach jeden na piêæ,
wyposa¿ony jest w najnowsz¹ technolo-
giê dotycz¹c¹ prze³adunków oraz bez-
pieczeñstwa. Zautomatyzowane suwni-
ce - bez elementów hydraulicznych - na-
pêdzane s¹ silnikami dieslowskimi
o niskim poziomie emisji spalin. Napêd
wózka i chwytnika oraz kó³ jest elek-
tryczny.

Suwnice dostarczone bêd¹ w czê-
�ciach i zostan¹ z³o¿one przez s³u¿by
techniczne BCT. Pod nadzorem in¿ynie-
rów firmy Kalmar zostan¹ wyposa¿one
w niezbêdne instalacje i przetestowane.
Rozwi¹zanie takie jest korzystne zarów-
no dla klienta, jak i dostawcy - optymali-
zuje koszty i wydajno�æ pracy. Pierwsze
dwie suwnice zostan¹ oddane do u¿ytku
pod koniec maja, dwie pozosta³e pod
koniec czerwca. Innowacyjny projekt
BCT dotycz¹cy monta¿u w³asnego sprzê-

Za projekt w ca³o�ci odpowiada³y s³u¿by
techniczne BCT.

- Kolejne zakupy nowego sprzêtu
przez BCT to realizacja czê�ci planu in-
westycyjnego, szacowanego na 100 mln
USD, maj¹cego doprowadziæ do wzrostu
zdolno�ci prze³adunkowej terminalu do
miliona TEU - mówi Julian Kraszewski,
dyrektor BCT. - Zakupiony w 2006 roku
sprzêt umo¿liwi zwiêkszenie mo¿liwo�ci
prze³adunkowych do 750 000 TEU rocz-
nie. Inwestujemy i dlatego mamy dosko-
na³e wyniki prze³adunkowe przy rosn¹-
cej wydajno�ci. W pierwszym kwartale
2006 roku prze³adowali�my 101 422 TEU,
osi¹gaj¹c 8,9-procentowy wzrost w po-
równaniu do pierwszego kwarta³u zesz³e-
go roku.

Jesieni¹ 2006 roku dotr¹ do BCT z fir-
my KoneCranes dwie suwnice nabrze¿o-
we STS typu Post-Panamax, o ud�wigu
50 ton, 46-metrowym wysiêgu na wodê
oraz zasiêgu pracy do 17 rzêdów konte-
nerów. Umo¿liwi¹ w BCT obs³ugê stat-
ków do 6000 TEU.

(rel)

jednak, i¿ przewo�nicy oceaniczni ju¿
wprowadzaj¹ do u¿ytku kontenerow-
ce dowozowe (feedery)  o pojemno-
�ci 1000 TEU i wiêkszej, a niektóre stat-
ki regionalnych przewo�ników bliskie-
go zasiêgu tak¿e zbli¿aj¹ siê do tak du-
¿ych rozmiarów.

- Wraz ze zwiêkszaniem siê ilo�ci
kontenerów na Ba³tyku bêdzie tyl-
ko kwesti¹ czasu, nim znacz¹cy
przewo�nicy zdecyduj¹, ¿e mo¿na tu
bezpo�rednio zawijaæ � uwa¿a James
Sutcliffe. - Zak³adamy, ¿e do 2010
roku, je�li nie wcze�niej, bêdziemy
przyjmowaæ statki o pojemno�ci
3500 do 4000 TEU. Terminal DCT
Gdañsk zosta³ tak zaprojektowany,
by obs³ugiwaæ nie tylko prawie 40-
milionowy polski rynek krajowy
i kraje o�cienne, ale tak¿e wiele
mniejszych portów ba³tyckich, z któ-
rych wiêkszo�æ jest ograniczona g³ê-
boko�ci¹ i zim¹ zamarza.

Druga faza rozbudowy nast¹pi, gdy
bêdzie to uzasadnia³ zwiêkszony po-
pyt. Ca³kowita zdolno�æ prze³adunko-
wa terminalu mo¿e wynie�æ 1 mln
TEU.

(rel)

tu jest mo¿liwy dziêki wieloletniemu do-
�wiadczeniu zdobytemu podczas realiza-
cji podobnych projektów oraz wiedzy eks-
perckiej.

Pierwsze szlify s³u¿by techniczne
BCT zdoby³y podczas monta¿u dwóch
suwnic RTG firmy Valmet w 1994 r.,
gdy za³oga terminalu asystowa³a tech-
nikom montuj¹cym suwnice. W kolej-
nych latach BCT rozpocz¹³ wspó³pra-
cê z firm¹ Kalmar, która powierzy³a BCT
monta¿ suwnic RTG dla portów w Bu-
enaventura Columbia, Trinidad Tobago,
West India, New Jersey, Oakland, Oslo
i St. Petersburgu. Po produkcji podze-
spo³ów (g³ównie w Polsce lub w re-
gionie) zamiast wysy³ki na miejsce
przeznaczenia, Kalmar dostarcza³ je do
BCT, gdzie za³oga terminalu dokony-
wa³a wszelkich prac monterskich kon-
strukcji.

W Ba³tyckim Terminalu Kontenero-
wym zmontowano ponad 40 suwnic dla
zewnêtrznych kontrahentów. W roku
2004 osiem z eksploatowanych w BCT
suwnic placowych podwy¿szono z kon-
figuracji jeden -na-trzy do jeden -na-piêæ.

Jak poda³a na pocz¹tku kwietnia �Kro-
nika� szczeciñskiej TVP 3, w Szczecinie do-
sz³o do kolejnego takiego aktu barbarzyñ-
stwa wobec niew¹tpliwego zabytku tech-
niki, który zamiast trafiæ do muzeum za-
koñczy swój ¿ywot w piecu hutniczym.
Obiektem tym jest zabytkowa, parowa
pog³êbiarka Mamut. Zbudowana ponad 90
lat temu w Holandii, przez wiêkszo�æ swe-
go ¿ycia pracowa³a w polskich portach.
W ostatnich latach sta³a ju¿ bezczynnie przy
nabrze¿u szczeciñskiego Dragmoru, który
by³ jej w³a�cicielem. Od kilku lat by³a obiek-
tem zainteresowania entuzjastów, a tak¿e
w³adz Szczecina, którzy planowali przezna-
czenie jej na obiekt muzealny. Rozpad
Dragmoru i wyprzeda¿ maj¹tku, do które-
go doprowadzi³ krakowski w³a�ciciel szcze-
ciñskiej firmy pog³êbiarskiej, oznacza³ te¿

kres ¿ywota Mamuta. Po oprotestowaniu i
czasowym uchyleniu decyzji o wpisaniu po-
g³êbiarki do rejestru zabytków oraz kilku
zmianach w³a�ciciela, nowy nabywca roz-
pocz¹³ z³omowanie Mamuta. Samo z³omo-
wanie odby³o siê w aferze skandalu, gdy¿
w³a�ciciel nie mia³ na nie zgody i twierdzi³
¿e nie wie, jakoby Mamut przedstawia³ war-
to�æ muzealn¹. W momencie wizyty eki-
py telewizyjnej ju¿ ponad 40 proc. jed-
nostki zosta³o z³omowane. Kolejny zaby-
tek techniki bezpowrotnie przepad³ w cze-
lu�ciach pieca hutniczego...

W Szczecinie pozosta³o jeszcze kilka
obiektów wartych zachowania, jak choæby
XIX-wieczny prom Gryfia, XIX-wieczny
dok p³ywaj¹cy, a tak¿e zbudowany w cza-
sie II wojny �wiatowej, pracuj¹cy do dzi�,
parowy d�wig p³ywaj¹cy DP-STOCIN-12.
Szczególnie niepewny wydaje siê byæ los
doku, który tak¿e jest w³asno�ci¹ rozpada-
j¹cego siê Dragmoru. Zagro¿ony jest te¿
d�wig - obecnie w³asno�æ firmy holowni-
czej Project � ̄ egluga. Ju¿ w tym roku koñ-
czy mu siê klasa i tym samym zapewne
zakoñczy sw¹ aktywn¹ s³u¿bê. Miejmy na-
dziejê, ¿e nie spotka go los Mamuta.

Adam Wo�niczka

Barbarzyñstwo
w Szczecinie
Niewiele jest w naszym kraju
zachowanych zabytków techniki
morskiej. Te, które jeszcze
istniej¹, szybko koñcz¹ swój
¿ywot na z³omowiskach.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
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Jak pisz¹ autorzy projektu - sprawno�æ
produkcyjna polskich stoczni istotnie od-
biega od wielko�ci osi¹ganych w krajach
europejskich. Luka operacyjna polskiego
przemys³u okrêtowego w stosunku do
europejskich krajów okrêtowych wyra¿a
siê zarówno w sferze produktowej, jak
i wykorzystania zasobów, a szczególnie
zasobów pracy. Firmy i pracownicy prze-
mys³u okrêtowego w Polsce znajduj¹ siê
w trudnym okresie. Dominuje stereotyp
bran¿y przestarza³ej, niewydajnej i nie-
efektywnej g³ównie z powodu wahañ
�wiatowej koniunktury i niew³a�ciwego
przebiegu restrukturyzacji.

Co zrobiæ, ¿eby to zmieniæ? Najpierw
dok³adnie zbadaæ zjawisko, wyci¹gn¹æ
w³a�ciwe wnioski i na ich podstawie za-
stosowaæ odpowiednie metody np. sku-
tecznego przeciwdzia³ania bezrobociu.
Tak powsta³ unijny program Equal. Dziê-
ki niemu wiadomo na przyk³ad, ¿e dobre
rezultaty przynosi zmiana systemu zatrud-
niania czy sezonowe przenoszenie stocz-
niowców do innych prac.

- Praca w sektorze stoczniowym wi¹-
¿e siê z okresow¹ nierównomierno�ci¹
zapotrzebowania na pracê � t³umaczy

Marzenna Czerwiñska, dyrektor Gdañskiej
Akademii Bankowej. � W ramach progra-
mu bêdziemy sprawdzaæ skuteczno�æ
tzw. leasingu pracowniczego, który po-
lega na podnajmowaniu pracowników
innej firmie, w której w danym okresie
zapotrzebowanie na pracê jest wiêksze.

Partnerstwo stawia sobie cel g³ówny -
wypracowanie mechanizmów i metod
pozwalaj¹cych na wzrost mobilno�ci na
rynku pracy pracowników stoczni i firm
�oko³ostoczniowych�.

- Program ma miêdzy innymi pomóc
w zmianie nastawienia do elastycznych
form zatrudnienia - mówi Roman Ga³ê-
zewski, przewodnicz¹cy �Solidarno�ci�
Stoczni Gdañskiej. - Obecnie wszelkie
nowo�ci traktowane s¹ z niechêci¹. Dziê-
ki Eurosterowi mamy mo¿liwo�æ spraw-
dziæ, jakie formy zatrudnienia najlepiej
sprawdz¹ siê w obecnych czasach. Mamy
te¿ zamiar d¹¿yæ do wielozawodowo�ci
pracowników stoczniowych.

Jak t³umaczy przewodnicz¹cy, pra-
cownika z kilkoma specjalno�ciami trud-
niej zwolniæ. Jego zdaniem, dziêki Euro-
sterowi jest szansa, ¿e polskim firmom
stoczniowym przestanie siê op³acaæ, jak

to siê teraz odbywa, przenoszenie pro-
dukcji na inne kontynenty, np. do tañ-
szej Azji.

Realizatorzy programu nazywaj¹ go
�laboratorium rynku pracy�, na podstawie
którego powstan¹ konkretne programy.
Spo�ród pracowników Stoczni Gdynia
(jednego z partnerów programu), wyty-
powana zostanie grupa, która przyst¹pi
do konkretnych dzia³añ. Wnioski z prze-
prowadzonych badañ przekazane zostan¹
parlamentarzystom. W ten sposób bêdzie
mo¿na w przysz³o�ci zmieniæ te rozpo-
rz¹dzenia, które hamuj¹ rozwój stocznio-
wego rynku pracy lub wprowadziæ nowe,
korzystne dla tego przemys³u.

Partnerstwo sk³ada siê ze specjalistów
reprezentuj¹cych osiem jednostek orga-
nizacyjnych, zawiaduj¹ nim Instytut Ba-
dañ nad Gospodark¹ Rynkow¹, Gdañska
Akademia Bankowa, Zak³ad Ekonomiki
Przemys³u Okrêtowego oraz Katedra Ban-
kowo�ci Uniwersytetu Gdañskiego.

Cze

Spo�ród pracowników Stoczni Gdynia
wytypowana zostanie grupa, która bêdzie

badana w ramach �laboratorium rynku pracy�.

Nasi stoczniowcy powinni siê dokszta³caæ,
pracownika z kilkoma specjalno�ciami trudniej
zwolniæ. Potrzebê pozyskiwania nowych
umiejêtno�ci oraz przystosowywania pracowników
i firm przemys³u okrêtowego do nowoczesnych
warunków ma pokazaæ unijny program Equal
i jego stoczniowa odmiana - Euroster.

Stoczniowcy chwyc¹ za

(Euro) ster
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WYDARZENIA kraj

W ramach tak zwanej �Wszechnicy�
DSWE w miejskim muzeum architektury
prowadzone s¹ wyk³ady po�wiêcone
wa¿nym problemom wspó³czesno�ci,
zarówno tym znanym z pierwszych stron
gazet, jak i tym pomijanym, niedostrze-
ganym i zapomnianym.

Pierwsza edycja �Wszechnicy� po�wiê-
cona by³a problemom bezpieczeñstwa
miêdzynarodowego, a w jej trakcie dwa
z czterech wyk³adów podejmowa³y mor-
skie sensu stricto zagadnienia (�Uciecz-
ka przed gazowym szanta¿em. Ba³tycki
szlak transportu surowców energetycz-
nych�, �Piractwo i terroryzm morski. Nowe
wyzwania dla bezpieczeñstwa miêdzyna-
rodowego�). Wyst¹pienia spotka³y siê
z ¿ywym odd�wiêkiem licznie przyby-
³ych s³uchaczy.

Holowniki, pchacze, barki�

Na pierwszy rzut oka próby zajmo-
wania siê tak¹ problematyk¹ w le¿¹cym

ponad pó³ tysi¹ca kilometrów od morza
Wroc³awiu mog¹ budziæ zdziwienie. Ale
dziwiæ mog¹ siê tylko ci, którzy nie
wiedz¹, ¿e stolica Dolnego �l¹ska jest
wa¿nym o�rodkiem, w którym projektu-
je siê i buduje statki i okrêty. Dzia³aj¹ce
tu Przedsiêbiorstwo Projektowo-Us³ugo-
we Navicentrum Sp. z o.o. (wcze�niej:
Centrum Badawczo Projektowe ̄ eglugi
�ródl¹dowej Navicentrum) ma w swoim
dorobku nie tylko holowniki, pchacze
i barki dla ¿eglugi �ródl¹dowej, ale rów-
nie¿ kilka pomocniczych jednostek p³y-
waj¹cych, eksploatowanych przez Mary-
narkê Wojenn¹ RP.

Zbiornikowce paliwowe

To w³a�nie we Wroc³awiu zaprojek-
towano i zbudowano (we Wroc³awskiej
Stoczni Rzecznej) dwa zbiornikowce pa-
liwowe projektu B 199 i zbiornikowiec
wody ZW 2 (kad³ub tego ostatniego prze-
holowano do Gdañska, gdzie jego wypo-

sa¿eniem zajê³a siê Stocznia �Wis³a�). S¹
to stosunkowo du¿e jednostki, o d³ugo-
�ci 58 metrów, zdolne pomie�ciæ w swych
zbiornikach 649 ton oleju napêdowego,
21 ton oleju smarnego lub (ZW 2) 561
ton wody s³odkiej i 17 m sze�c. prowian-
tu w ch³odzonej ³adowni.

We Wroc³awiu zaprojektowano te¿
najwiêkszy zbiornikowiec pe³ni¹cy s³u¿-
bê w marynarce Wojennej � ORP Ba³tyk.
Ma on 85 metrów d³ugo�ci, a transporto-
waæ mo¿e 1184 tony oleju napêdowego,
102 tony oleju smarnego, 54 tony ode-
branych z innych jednostek przepraco-
wanych olejów. Ba³tyk zdolny jest do za-
opatrywania w paliwo okrêtów na mo-
rzu, przy u¿yciu p³ywaj¹cego wê¿a. Ma
dwa stanowiska prze³adunkowe na bur-
tach i jedno na rufie.

Z Wroc³awia tak¿e trafi³y do Marynar-
ki Wojennej rozliczne p³ywaj¹ce �drob-
noustroje�, a w tym dwa kutry holowni-
cze i dwa kutry transportowe, zbudowa-
ne we Wroc³awskiej Stoczni Rzecznej.

Statki
W marcu

Dolno�l¹ska Szko³a Wy¿sza
Edukacji z Wroc³awia

rozpoczê³a realizacjê nowej
inicjatywy, skierowanej
nie tylko do studentów,

 ale tak¿e do lokalnej
spo³eczno�ci w jak

najszerszym tego s³owa
znaczeniu.

O morzu
na Dolnym �l¹sku

z Wroc³awia

Jedna z tzw. stacji demagnetyzacyjnych, zbudowanych
wg projektu B 208 wroc³awskiego Navicentrum.
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Zaprojektowany we Wroc³awiu ORP Ba³tyk
to najwiêkszy zbiornikowiec pe³ni¹cy s³u¿bê
w Marynarce Wojennej RP.
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Statki w polu

Najciekawszymi okrêtami o dolno�l¹skim rodo-
wodzie s¹ jednak trzy zaprojektowane przez Navi-
centrum, a zbudowane przez gdyñsk¹ Stoczniê Ma-
rynarki Wojennej, p³ywaj¹ce stacje demagnetyza-
cyjne projektu B 208. G³ównym zadaniem tych
specyficznych jednostek by³o dokonywanie pomia-
ru pola magnetycznego emitowanego przez inne
okrêty, a nastêpnie redukowanie go do mo¿liwie
niskiego poziomu. Czynno�ci te nosz¹ nazwê �de-
magnetyzacji�. P³ywaj¹ce stacje demagnetyzacyj-
ne wesz³y do s³u¿by w latach 1971-1972. Nie otrzy-
ma³y nazw w³asnych, a jedynie oznaczenia alfanu-
meryczne SD-11, SD-12 i SD-13. Ówczesny prze-
ciwnik, czyli si³y morskie NATO, zada³ im wów-
czas kodowy kryptonim �Mrowka�. Stacje mia³y 44,3
metra d³ugo�ci, 8,1 m szeroko�ci i 2,6 m zanurze-
nia. Napêdza³ je silnik wysokoprê¿ny o mocy no-
minalnej 640 kW, pracuj¹cy na jedn¹ �rubê napê-
dow¹. Nada³ jednostkom prêdko�æ maksymaln¹ 9
wêz³ów (czyli 16,6 km/h, jeden wêze³ to jedna
mila morska � 1852 m/ godzinê). Ich zasiêg przy
tej prêdko�ci wynosi³ 4315 km (2330 mil morskich).
Uzbrojenie jednostek by³o symboliczne � sk³ada³a
siê na nie podwójna armata kalibru 25 mm (wy-
mieniona pó�niej na SD-12 na podwójn¹ armatê
kalibru 23 mm).

Nisko w �rodku

W sylwetce stacji demagnetyzacyjnych widocz-
na jest charakterystyczna linia wroc³awskiego Na-
vicentrum. Otrzyma³y one wypiêtrzon¹ czê�æ dzio-
bow¹ i rufow¹ oraz niskie �ródokrêcie. Taki uk³ad
u³atwiaæ ma operowanie stosunkowo ciê¿kimi ka-
blami, które za³oga stacji rozwiesza na kad³ubie de-
magnetyzowanego okrêtu. Bêbny z kablami znaj-
duj¹ siê na dziobie, podczas gdy generatory pr¹do-
twórcze kompleksu demagnetyzacyjnego zainsta-
lowano w tylnej czê�ci �ródokrêcia. Posadowiony
tam maszt jest jednocze�nie fundamentem bomu
obs³uguj¹cego ³ód� robocz¹ i kominem odprowa-
dzaj¹cym spaliny z generatorów. Za³oga liczy 17
osób.

Pod bia³o-czerwon¹

Obecnie stacje demagnetyzacyjne projektu
B 208 do¿ywaj¹ swych ostatnich dni w s³u¿bie.
W najbli¿szych miesi¹cach na pierwszej z nich
opuszczona zostanie bandera, do koñca 2010 roku
jej los podziel¹ dwie nastêpne. Trudno przy tym
oczekiwaæ, by te ponad trzydziestoletnie, wysoce
specjalistyczne jednostki, znalaz³y cywilnego na-
bywcê. Niechybnie wiêc skoñcz¹ w hutniczym pie-
cu. Mo¿na mieæ tylko nadziejê, ¿e równie¿ w przy-
sz³o�ci okrêty projektowane we Wroc³awiu trafiaæ
bêd¹ pod bia³o-czerwon¹ banderê.

  Krzysztof Kubiak
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Projektant Ma³ego Ksiêcia
Zygmunt Choreñ i dyrektor

projektu NEO, W³adimir Bulewicz.

Ca³a historia zwi¹zana z ¿aglowcem wygl¹da
nieco jak scenariusz ekologicznego filmu sciencie
fiction. Otó¿, kilka lat temu w Krasnojarsku na Sy-
berii powsta³ ponadnarodowy projekt wydzielenia
tzw. ¯ywego Pasa Planety. Tak nazwano obszar,
który wolny bêdzie od dzia³alno�ci przemys³owej,
na którym przyroda bêdzie �robi³a swoje�, gdzie

Polski konstruktor zaprojektowa³ najwiêkszy
¿aglowiec �wiata. Ma³y Ksi¹¿ê (Petit Prince) ma

pe³niæ funkcjê kwatery g³ównej Ekologicznej Rady
Planety. Budowa statku ma kosztowaæ

osiemdziesi¹t milionów dolarów!

¯aglowcem na ratunek Matce Ziemi
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Na ¿aglop³atach bêdzie
widnia³o piêæ kontynentów.

cz³owiek bêdzie jak najmniej ingerowa³.
Powsta³o stowarzyszenie Ekologiczna
Rada Planety, które postawi³o sobie za
cel ochronê Ziemi przed postêpuj¹c¹
degradacj¹. Projekt nie ogranicza siê tyl-
ko do Syberii, ale obejmuje te¿ inne za-
gro¿one obszary zielone. Pierwszy z ta-
kich �zielonych parków�, o powierzchni
111 tysiêcy kilometrów kwadratowych
(1/3 terytorium Polski!) powsta³ na Sy-
berii, u wybrze¿y Morza Karskiego. �Park
Planety Ziemia� symbolicznie otwarto we
wrze�niu 2001 roku.

Jedno z rosyjskich czasopism, opisu-
j¹c ów projekt, napisa³o: �Wiêkszo�æ na-
ukowców-ekologów jest zdania, ¿e
wszystkie negatywne procesy zachodz¹-
ce na naszej planecie, s¹ skutkiem barba-
rzyñskiej eksploatacji przyrody przez
cz³owieka. Pomys³odawcy tego progra-
mu, nazwanego NEO, pragn¹ rozwijaæ
w ludziach troskliwy stosunek do przyro-
dy oraz Ziemi, jako ¿ywego tworu.�

Petit Prince z Polski

Projekt ten wspiera jeden z najbogat-
szych Rosjan, przedsiêbiorca-milioner
z Krasnojarska Siergiej Zyrjanow. Czê�ci¹
owego programu jest budowa najwiêk-
szego na �wiecie ¿aglowca. Planowane
jest odbycie na nim rejsu dooko³a �wia-
ta, w czasie którego prezentowany bê-
dzie projekt NEO. Na pok³adzie jednost-
ki maj¹ go�ciæ przedstawiciele wszyst-
kich krajów naszej planety. Bêd¹ siê tam
odbywa³y równie¿ spotkania z ekologa-
mi, znanymi dzia³aczami spo³ecznymi
oraz g³owami pañstw. W ten sposób or-
ganizatorzy maj¹ nadziejê stworzyæ Eko-
logiczn¹ Radê Planety.

Chc¹c zbudowaæ swój �okrêt flagowy�,
rosyjscy ekolodzy rozpoczêli wspó³pra-
cê z rodzimymi projektantami. Po o�miu
miesi¹cach doszli jednak do wniosku, ¿e
zrobienie projektu w Rosji jest niemo¿li-
we. �Problem polega na tym, ¿e w na-
szym kraju nie ma obecnie wystarczaj¹-
cego do�wiadczenia w budowie du¿ych
¿aglowców, jakie by³y budowane za cza-
sów Piotra Pierwszego. W zawi¹zku z po-
wy¿szym organizatorzy byli zmuszeni
zwróciæ siê do zagranicznych specjalistów�
� napisa³o rosyjskie czasopismo �Echo
Planety�.

Zwrócono siê wiêc do konstruktorów
zza granicy. Projekty nap³ynê³y z wielu
pañstw, najbardziej interesuj¹ca wyda³a
siê jednak propozycja polskiego projek-
tanta, in¿yniera Zygmunta Chorenia, jed-
nego z naszych najbardziej zas³u¿onych
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Obecnie najwiêkszym ¿aglow-
cem na �wiecie jest Royal Clipper,
który pod bander¹ Luksemburga
p³ywa jako luksusowy wycieczko-
wiec po Morzu Karaibskim i �ró-
dziemnym. To piêciomasztowiec
o wyporno�ci 5 tys. ton i d³ugo�ci
133 m. Jego 42 sterowane mecha-
nicznie ¿agle maj¹ powierzchniê
5200 m kw. Rosyjski bark Siedow,
który do 2000 r. dzier¿y³ palmê
pierwszeñstwa z wyporno�ci¹ 3476
ton, ma o 12 m mniej i jest obecnie
najwiêkszym na �wiecie ¿aglowcem
szkolnym.

Natomiast najwiêkszym ¿aglow-
cem, jaki kiedykolwiek zbudowano
jest pochodz¹cy z 1911 r. piêcio-
masztowy bark La France. Mia³ 150
m d³ugo�ci,  5806 ton wyporno�ci
i 6350 m kw.  o¿aglowania, wozi³
rudê niklu z Nowej Kaledonii do
Europy. W 1922 r. osiad³ na rafie
Ouano w pobli¿u tego francuskie-
go terytorium na Pacyfiku. W 1944
r. rozerwany amerykañskimi bom-
bami wrak najwiêkszego ¿aglowca
na zawsze znik³ pod powierzchni¹
morza.

Najwiêksze
¿aglowce

- To prawda, zosta³em zaproszony
przez Rosjan do udzia³u w tym projekcie
� przyznaje in¿ynier Zygmunt Choreñ. -
Rosjanie docenili nasze do�wiadczenie na-
gromadzone przy projektowaniu i budo-
wie serii du¿ych ¿aglowców.

Kontynenty na ¿aglop³atach

Ma³y Ksi¹¿ê wg projektu Chorenia ma
mieæ 190 m d³ugo�ci, bêdzie wiêc naj-
wiêkszym spo�ród istniej¹cych ¿aglow-
ców. Kad³ub ¿aglowca bardziej przypo-
mina statek pasa¿erski, co u³atwi zapro-
jektowanie pomieszczeñ dla pasa¿erów
i za³ogi. Znajdzie siê tam równie¿ basen,
zimowy ogród i l¹dowisko dla helikopte-
ra. ̄ aglowiec bêdzie móg³ zabraæ na po-
k³ad 422 osoby (300 pasa¿erów i 122
za³ogantów). Przy sprzyjaj¹cych warun-
kach, osi¹gnie prêdko�æ osiemnastu wê-
z³ów. Jednostka zostanie wyposa¿ona
w napêd diesel � elektryczny. Znajd¹ siê
na niej tak¿e laboratoria i urz¹dzenia ba-
dawczo � pomiarowe. Sztorm o sile 12
st. w skali Beauforta nie bêdzie podobno
stanowi³ zagro¿enia dla tego kolosa. Bê-
dzie wyposa¿ony w nowoczesne o¿aglo-
wanie � umo¿liwiaj¹ce automatyczn¹ re-
gulacjê ¿aglop³atów. Obs³ugiwaæ je bê-
dzie mog³a jedna osoba. Na sze�ciu masz-
tach ustawione zostan¹ ¿agle o ³¹cznej po-
wierzchni sze�ciu tysiêcy metrów kwa-
dratowych. Widnieæ na nich bêd¹ mapy
ziemskich kontynentów. ̄ aglop³aty Cho-
reñ zastosowa³ ju¿ wcze�niej, mia³y siê
znale�æ na zaprojektowanym przez nie-
go ¿aglowcu wycieczkowym budowa-
nym æwieræ wieku temu dla polskich ro-
botników (o losach Gwarka pisali�my
w poprzednim numerze �Naszego MO-
RZA�). Do budowy nie dosz³o, a przebu-
dowany Gwarek nazywa siê teraz w³a�nie
... Royal Clipper. Trzy zdalnie ustawiane
¿aglop³aty znalaz³y siê natomiast na za-

projektowanym przez Chorenia statku na-
ukowo-badawczym Oceania.

Sze�æ miliardów akcji

Kad³ub Petit Prince budowany bêdzie
w Krasnojarsku, natomiast jego wyposa-
¿eniem zajmie siê która� ze stoczni spo-
za Rosji. Kiedy to nast¹pi - jeszcze nie
wiadomo. Wiadomo natomiast, ile bêdzie
kosztowa³o zrealizowanie projektu budo-
wy Ma³ego Ksiêcia � oko³o osiemdzie-
siêciu milionów dolarów. Wed³ug za³o¿e-
nia pomys³odawców - ¿aglowiec powi-
nien byæ w³asno�ci¹ �wspólnoty �wiato-
wej�, dlatego proponuj¹ wszystkim chêt-
nym zostaæ wspó³w³a�cicielami statku
poprzez kupno akcji ¿aglowca za sym-
boliczn¹ kwotê. Akcje zostan¹ wyemito-
wane w liczbie sze�ciu miliardów � tylu,
ilu mieszkañców liczy Ziemia.

- ̄ aglowiec bêdzie p³ywaj¹c¹ siedzib¹
g³ówn¹ stowarzyszenia i ma zarazem pro-
mowaæ zielony pas Ziemi. Wp³yniêcie ta-
kiego statku do ka¿dego portu wzbudzi
zapewne du¿e zainteresowanie mediów,
co pozwoli nag³o�niæ ideê stowarzyszenia.
Statek ma budziæ respekt, by g³os ekolo-
gów zosta³ wys³uchany � t³umaczy in¿y-
nier Choreñ. - Pierwsza prezentacja pro-
jektu, na której by³em obecny z modelem
¿aglowca, odby³a siê w Krasnojarsku. Od-
bi³a siê szerokim echem w mediach rosyj-
skich. Relacje z Krasnojarska ukaza³y siê w
wielu audycjach telewizyjnych w ca³ej
Rosji. Druga prezentacja odbêdzie siê pod
koniec maja w Gdañsku, a g³ówna - w 2007
roku w Pary¿u.

Sk¹d nazwa ¿aglowca? Chodzi oczy-
wi�cie o tytu³owego bohatera s³ynnej
ksi¹¿ki Antoine�a de Saint-Exupery�ego,
który �wsta³ rano, umy³ siê, ubra³ i po-
szed³ posprz¹taæ planetê.�

Czes³aw Romanowski

konstruktorów, twórcy projektu szesnastu
¿aglowców, w tym jednego z najwiêk-
szych (obecnie najwiêkszego) - Royal
Clipper o d³ugo�ci 133 m (o tym projek-
cie i o samym statku tym pisali�my szcze-
gó³owo w poprzednim, kwietniowym nu-
merze �Naszego MORZA�).
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Zygmunt Choreñ jest absolwen-
tem Wydzia³u Budowy Okrêtów Po-
litechniki Gdañskiej, przez dwa lata
kontynuowa³ studia w Instytucie Bu-
dowy Okrêtów w Leningradzie (dzi�
St. Petersburg), pó�niej przez trzy lata
by³ asystentem w Katedrze Teorii
Okrêtów na swojej macierzystej
uczelni. ¯aglowcami zaj¹³ siê pod
koniec lat 70. W 1978 r. Choreñ zo-
sta³ mianowany g³ównym konstruk-
torem ¿aglowców w Stoczni Gdañ-
skiej. W 1980 r. zwodowano zapro-
jektowan¹ przez niego Pogoriê, 47-
metrow¹, trzymasztow¹ barkentynê.
W pó�niejszych latach, w oparciu
o ten projekt, powsta³y jeszcze dwie
siostrzane jednostki: ORP Iskra II �
zwodowana w 1982 r. dla Marynarki
Wojennej oraz Kaliakra � zbudowa-
na w 1984 r. dla Wy¿szej Szko³y Mor-
skiej w Warnie. W 1982 r., wed³ug
projektu Chorenia, powsta³ Dar M³o-
dzie¿y. Jest to tak udana konstruk-
cja, ¿e w latach 1987-91 Stocznia
Gdañska zbudowa³¹ piêæ jej kopii
dla Zwi¹zku Radzieckiego. W 1983
r. stocznia ta zbudowa³a, zaprojek-
towan¹ przez Chorenia, nietypow¹
Oceaniê. Ten statek naukowo-ba-
dawczy Polskiej Akademii Nauk, za-
miast tradycyjnego o¿aglowania, ma
trzy zdalnie ustawiane prostok¹tne
¿aglop³aty. W 1988 r., na zlecenie
niemieckiego armatora, in¿. Choreñ
wykona³ bardzo ciekawy projekt bar-
ku Alexander von Humboldt, rozpo-
znawalnego na wszystkich morzach
�wiata dziêki zielonym ¿aglom.
W 1991 r. powsta³a 40-metrowa bry-
gantyna Zew, która pod polsk¹ ban-
der¹ odby³a tylko jeden rejs � na Ber-
mudy. Tam Zew zosta³ sprzedany Ja-
poñczykom, którzy zmienili jego na-
zwê na Kaisei. W tym samym roku
sp³yn¹³ na wodê 55-metrowy bryg
Fryderyk Chopin � ostatni ¿aglowiec
zaprojektowany przez Chorenia dla
Stoczni Gdañskiej. Ju¿ pod szyldem
w³asnej firmy - Choreñ Design&Con-
sulting, zaprojektowa³ Royal Clippe-
ra oraz przeróbkê trawlera z 1922 r.
na piêkny 53-metrowy trzymaszto-
wy szkuner Estelle.

Statki in¿yniera
Chorenia

O rosyjskim milionerze i planach budowy
�Parku Planety Ziemia� pisa³a niedawno rosyjska prasa
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- Piêæ lat temu, podczas obchodów
æwieræwiecza Polskiej ̄ eglugi Ba³tyc-
kiej, nie by³o siê w zasadzie, z czego
cieszyæ: firma mia³a potê¿ne d³ugi,
sta³a wrêcz na progu bankructwa.
Tegoroczne obchody trzydziestolecia
P¯B by³y, zdaje siê, o wiele weselsze.

- Tak, w ci¹gu tych piêciu lat prze-
prowadzili�my szereg dzia³añ, które do-
prowadzi³y do obecnej, dobrej kondycji
firmy. Piêæ lat temu zad³u¿enie kapita³o-
we siêga³o blisko trzystu milionów z³o-
tych! Na prze³omie kwietnia i maja 2001
roku rozpoczêto wdra¿anie programu
naprawczego firmy...

- ...w tym czasie zosta³ Pan jej pre-
zesem.

- Tak siê z³o¿y³o. Ja i moi wspó³pra-
cownicy wdra¿ali�my ten program. Naj-
wa¿niejsza by³a sprzeda¿ bazy promowej
w �winouj�ciu, bo przy tak ogromnym
zad³u¿eniu nie mo¿na by³o mówiæ o na-

prawie przedsiêbiorstwa, to zad³u¿enie
nas blokowa³o. Przedsiêbiorstwo dyspo-
nowa³o wówczas tona¿em, który nie
móg³by w sposób do koñca skuteczny
podj¹æ rywalizacji z innymi przewo�nika-
mi na tym rynku. Poza tym, nie maj¹c
w³asnych �rodków finansowych na zakup
towarów do sklepów, na zakup paliwa,
praktycznie nie by³o w stanie dalej funk-
cjonowaæ.

- Wygl¹da³o na to, ¿e historia P¯B
skoñczy siê w³a�nie w 2001 roku...

- Wszystko wskazywa³o na to, ¿e
przedsiêbiorstwo trzeba postawiæ w stan
upad³o�ci.

- Na z³¹ sytuacjê firmy wskazywa-
³y te¿ przecie¿ chocia¿by nerwowe
w tym czasie ruchy z powo³ywaniem
i szybkim odwo³ywaniem kolejnych
prezesów.

- Te¿. Ale w ci¹gu siedmiu miesiêcy
uda³o siê przedsiêbiorstwo odd³u¿yæ. Ze

sprzeda¿y bazy promowej zyskali�my 200
milionów z³otych. Do sp³acenia zosta³o
jednak jeszcze 100 milionów. Potem
sprzedali�my Boomerang (katamaran,
który okaza³ siê deficytowy � przyp.
red.), dziêki czemu pozyskali�my kolej-
ne 50 milionów z³otych. Pozosta³a jesz-
cze du¿a kwota, ¿eby przedsiêbiorstwo
odd³u¿yæ ca³kowicie. Zawarli�my ugodê
z bankami. Warunkiem by³a realizacja,
punkt po punkcie, programu naprawcze-
go. Realizowali�my go w sposób podrêcz-
nikowy. I trwa to zreszt¹ nadal. Sama re-
strukturyzacja by³a procesem bardzo
skomplikowanym. Dotyczy³a zmiany
schematu organizacyjnego przedsiêbior-
stwa, trzeba by³o przejrzeæ wszystkie
umowy, opracowaæ nowy model funkcjo-
nowania przedsiêbiorstwa.

- Trzeba by³o zwolniæ ludzi...
- Tak, nale¿a³o niestety, przeprowa-

dziæ zwolnienia grupowe. Trzeba by³o

Zamiast
eksperymentowaæ,
lepiej pilnowaæ
miejsc gdzie
s¹ pieni¹dze�

do Skandynawii
Polski most

Z Janem Warcho³em, Prezesem Zarz¹du Polskiej
¯eglugi Ba³tyckiej S.A., �wiêtuj¹cej 30 lat

dzia³alno�ci rozmawia Czes³aw Romanowski.

Polski most
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krótko mówi¹c wprowadzaæ nowe stan-
dardy, podobne do funkcjonuj¹cych u na-
szych konkurentów. Czyli poprawiæ spo-
sób obs³ugi klienta.

- Wierzy³ Pan, ¿e siê uda? Przy tak
olbrzymim zad³u¿eniu wyprowadze-
nie przedsiêbiorstwa na prost¹ nie
wydawa³o siê rzecz¹ ³atw¹.

- Oczywi�cie, ¿e wierzy³em, choæ by³y
i trudne chwile. By³a jednak tak¿e i chêæ
zrealizowania czego� wa¿nego w ¿yciu.
Przychodzi taki moment, kiedy cz³owiek
chce siê zmierzyæ z trudnym wyzwaniem.
To jest dosyæ ciekawy kawa³ek mego
¿ycia zawodowego. Mo¿na powiedzieæ,
¿e mia³em mnóstwo szczê�cia, trafi³em
na wspania³ych ludzi. Ludzi, którzy, od-
nosi³em wra¿enie, w pierwszej chwili siê
poddali, ale w których uda³o siê zaszcze-
piæ chêæ odwrócenia biegu historii i zmie-
rzenia siê z problemami. Ci ludzie zda-
wali sobie sprawê z tego, ¿e bêdzie ciê¿-
ko, ale ¿e warto skorzystaæ z tych 25 lat
do�wiadczeñ, bo nie wszystko stracone,
bo mo¿na poprawiæ organizacjê i zacz¹æ
skutecznie rywalizowaæ z innymi. Muszê
tutaj te¿ podkre�liæ rolê zwi¹zków zawo-
dowych, które w bardzo pragmatyczny
sposób podesz³y do sprawy i wspó³pra-
cowa³y z nami.

- I nie by³o momentu, kiedy za³o-
ga mia³ do�æ tych zmian, kiedy bunt,
strajk wisia³y na w³osku?

- Takiego problemu nie mieli�my,
uda³o siê to za¿egnaæ. Ca³y czas rozma-
wiali�my ze sob¹, zwolnienia grupowe
starali�my siê wprowadzaæ w jak naj³a-
godniejszej formie. Sto osób odesz³o, wraz
ze sprzeda¿¹ bazy promowej, do Zarz¹-
du Morskich Portów Szczecin -�winouj-
�cie. Z kolejnych ponad siedemdziesiê-
ciu osób czê�æ by³a blisko emerytury,
z czê�ci¹ starali�my siê rozstaæ w jak naj-
mniej bolesny sposób.

- Jak rozumiem, nie zatrudni³ Pan
ostatnio nowych pracowników,
a stan kadry ca³y czas maleje?

- Z zatrudnieniem ca³y czas idziemy
w dó³. Taki jest wymóg chwili, armator musi
mieæ tyle osób, ile potrzebuje, nie mo¿e-
my zatrudniaæ wiêcej ludzi ni¿ nasza kon-
kurencja, bo to automatycznie obni¿a ren-
towno�æ firmy. Chodzi o to, by stworzyæ
dobrze funkcjonuj¹cy organizm i nie po-
nosiæ zbyt du¿ych kosztów pracy.

- Ile osób zatrudnionych jest
w przedsiêbiorstwie?

- W tej chwili, je¿eli chodzi o l¹d, czyli
centralê w Ko³obrzegu, sze�æ biur podró-
¿y, biuro promowe w �winouj�ciu, biuro
sprzeda¿y w Gdañsku, to jest niewiele

ponad dwie�cie osób. Je�li chodzi o ludzi
morza, to jest oko³o 600 osób.

- Czy program naprawczy zosta³
wykonany w stu procentach?

-  My�lê, ¿e program zosta³ zrealizo-
wany w du¿ej mierze, ale chyba nie to
jest dzisiaj najwa¿niejsze. Sama realizacja
programu nie gwarantowa³a sukcesu
w przysz³o�ci. W 2003 roku wprowadzi-
li�my Kahleberga, taki ma³y prom ro-pax,
który odci¹¿y³ liniê �winouj�cie � Ystad.
By³a to nasza reakcja na sytuacjê, kiedy
du¿o ciê¿arówek pozostawa³o w termi-
nalach po obu stronach linii �winouj�cie
� Ystad, a Zarz¹d Morskich Portów Szcze-
cin - �winouj�cie S.A. zastanawia³ siê nad
podjêciem rozmów z obcymi przewo�-
nikami w obawie, ¿e polscy sobie nie
poradz¹. My�my jako pierwsi na to zare-
agowali. Kolejny moment to zakup pro-
mu Scandinavia w roku 2003, poniewa¿
musieli�my wymieniæ tona¿ na nowszy.
Potrzebowali�my du¿ego promu, o du-
¿ych mo¿liwo�ciach przewozowych i nie
chodzi³o tylko o pasa¿erów, ale te¿ o d³u-
go�æ linii ³adunkowej. Dodam, ¿e np.
Rogalin móg³ ich zabraæ tylko 10, a nowy
zabiera 40. Z tego mo¿emy byæ dumni.
Przez te piêæ lat jeden czarter i dwa nowe
promy. W nastêpnym roku by³ zakup
promu Wawel, który na pocz¹tku roku
2005 zosta³ wprowadzony na liniê �wi-
nouj�cie � Ystad, o mo¿liwo�ciach prze-
wozowych 80 ciê¿arówek i 500 ³ó¿ek.
W tym czasie nie pró¿nowali nasi kole-
dzy z Unity Line, którzy równolegle z na-
mi wprowadzili prom Gryf.

- Koledzy czy konkurenci?
- Koledzy w zawodzie, konkurenci na

rynku. Tak jest stworzony �wiat, ¿e nie
mo¿na dzisiaj na rynku funkcjonowaæ bez
konkurencji.

- Jakie b³êdne decyzje podjêto,
wed³ug Pana, w przesz³o�ci P¯B?

- ̄ a³ujê kilku rzeczy. Na przyk³ad re-
zygnacji z linii do Karlskrony. ̄ al, ¿e za-
miast szybkiego promu-katamaranu Bo-
omerang nie kupiono nowoczesnego pro-
mu, takiego, jaki zakupi³a Polska ̄ eglu-
ga Morska i ESL. Na pewno dramatyczn¹
spraw¹ by³ zbyt kosztowny remont pro-
mu Pomerania. Nastêpnym b³êdem by³o
wyj�cie z portu w Ystad i przej�cie do
Malmo. Bardzo powa¿ny b³¹d � zostawie-
nie du¿ego rynku. Gdyby stracone z po-
wodu tych decyzji �rodki próbowano skie-
rowaæ w stronê jednego, dwóch promów,
mo¿e nawet u¿ywanych, i umiejscowie-
nia którego� z nich na kierunku do Karls-
krony, wzmocnienia linii �winouj�cie �
Ystad, na pewno by³oby to z korzy�ci¹

dla przedsiêbiorstwa. Ale to tylko gdyba-
nie, trzeba by³o byæ w tamtym czasie,
znaæ elementy tej uk³adanki.

- P¯B dysponuje w tej chwili trze-
ma promami...

- Tak, to Scandinavia, linia Gdañsk �
Nynashamn, prom kupiony w 2003 roku,
Wawel - 2004 r., który p³ywa na linii �wi-
nouj�cie � Ystad i Pomerania p³ywaj¹ca
na trasie �winouj�cie � Kopenhaga.

- Trzydzie�ci lat tradycji i tylko trzy
promy na stanie? To nie jest osza³a-
miaj¹ca liczba.

- Kiedy� mieli�my siedem promów,
które przewozi³y oko³o 360 tysiêcy pa-
sa¿erów. Teraz mamy trzy promy i prze-
wozimy oko³o 450 tysiêcy. Dzisiaj bar-
dzo wielk¹ rolê odgrywaj¹ koszty. Nie
ilo�æ, a jako�æ siê liczy. Nie jest ekono-
miczne trzymaæ wy³¹czony z eksploata-
cji poza sezonem prom w porcie, bo kosz-
ty takiego przestoju s¹ olbrzymie. Obec-
nie ¿aden z naszych promów nie ma prze-
stojów, nie stoi bezczynnie. Nie staæ nas
na rozrzutno�æ, wiêc lepiej mieæ mniej,
ale lepszych jednostek. Licz¹ siê wyniki
ekonomiczne. Kiedy� porówna³em obec-
ne mo¿liwo�ci przewozowe naszych
trzech promów i okaza³o siê, ¿e s¹ one
wiêksze ni¿ wszystkich tych, które P¯B
mia³a w przesz³o�ci.

- Jak d³ugo bêdziecie eksploato-
waæ trzy promy?

- Scandinavia i Wawel s¹ w doskona-
³ym stanie. Nale¿y zak³adaæ, ¿e ¿ycie tego
pierwszego to jeszcze 10 � 15 lat, dru-
giego � 10 lat.

- A Pomerania?
- Czas poka¿e. To prom, który jest

gruntownie przebudowany i mo¿e pos³u-
¿yæ jeszcze z 10 lat. To kwestia jego efek-
tywno�ci - jest on dosyæ drogi w eksplo-
atacji.

- Jednym s³owem � nie jest to
wasza duma. Mówi Pan o tym pro-
mie bardzo ostro¿nie.

- S¹ jednostki dro¿sze i tañsze w eks-
ploatacji, bardziej lub mniej przychodo-
we. Pomerania by³a nasz¹ jednostk¹ fla-
gow¹ i jeste�my z niej dumni. Ale ekono-
mia jest nieub³agana dla ka¿dego arma-
tora, bo on musi optymalizowaæ koszty.

- Czyli je¿eli bêdziecie wymieniaæ
wasze jednostki � Pomerania bêdzie
pierwsza?

- Czas poka¿e. Bêdziemy chcieli to tak
rozegraæ, by nie traciæ rynku i byæ efek-
tywnym.

- Planujecie nowe po³¹czenia?
- Na pewno nie w najbli¿szej przy-

sz³o�ci. Nie wykluczamy ich jednak
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w ogóle. Mówi siê obecnie o rozbudowie
portu w Ko³obrzegu, bêdzie poszerzone
wej�cie. Ma byæ nowy terminal. Nie wy-
kluczamy wiêc, ¿e w przysz³o�ci bêdzie-
my siê chcieli w³¹czyæ w ruch pasa¿erski
miêdzy Ko³obrzegiem, a Bornholmem
czy innym docelowym portem w Skan-
dynawii. Jednak przez dwa - trzy lata
skoncentrujemy siê na tych po³¹czeniach,
na których p³ywamy w tej chwili. Nie
wszystkie eksperymenty, je¿eli chodzi
o szukanie nowych rynków, s¹ udane. One
s¹ oczywi�cie potrzebne, armator, który ma
�rodki i chce siê rozwijaæ, takie dzia³ania
podejmuje. Musi siê jednak liczyæ z tym,
¿e nie wszystkie musz¹ siê udaæ. Trzeba
pilnowaæ miejsc, gdzie s¹ pieni¹dze.

- A propos� Jakie s¹ wasze wyni-
ki finansowe?

- Firma praktycznie od 2002 roku jest
na plusie. Grupa kapita³owa w roku 2005
uzyska³a oko³o 4 miliony dolarów zysku.
Sama spó³ka - matka � oko³o 200 tysiêcy
dolarów. W sk³ad grupy kapita³owej
wchodz¹ cztery spó³ki - córki, trzy z nich
s¹ w³a�cicielami kolejnych naszych pro-
mów, czwarta reprezentuje nasze intere-
sy po stronie skandynawskiej.

- Czy P¯B przymierza siê do zaku-
pu nowej jednostki. I kiedy to na-
st¹pi?

- Zada³ pan pytanie, na które nigdy
nie udzielali�my i teraz te¿ nie udzielimy
odpowiedzi. Choæ nigdy nie ukrywali-
�my, ¿e odnowa tona¿u jest naszym prio-
rytetem.

- Zapytam inaczej: bêdzie nowy
prom, czy zast¹picie drog¹ w eksplo-
atacji Pomeraniê ekonomiczniejsz¹
jednostk¹?

- Rozpatrywane s¹ ró¿ne koncepcje.
Ka¿de rozwi¹zanie jest brane pod uwa-
gê. Na rynku nie ma a¿ tak wielu pro-
mów, które nadawa³yby siê do naszych
celów. Ca³y czas �ledzimy i monitoruje-
my rynek. Przyda³by siê nam np. bardziej
oszczêdny prom na linii �winouj�cie �
Kopenhaga. Linia Gdañsk � Nynashamn
bardzo ³adnie nam siê rozwija. I to jest
te¿ kierunek, na który zwracamy uwagê,
tam potrzebne jest wzmocnienie.

- Bêdziecie inwestowaæ bardziej
w przewóz pasa¿erów czy ³adunków?

- Odpowiem tak: w roku 1990 miê-
dzy Polsk¹, a Skandynawi¹ przewieziono
ponad 22 tysi¹ce ciê¿arówek, po 15 la-
tach � oko³o 240 tysiêcy. Je¿eli chodzi
o pasa¿erów � w 1990 roku przewiezio-
no ich oko³o 700 tysiêcy. W 2005 � nie-
ca³y milion. Odpowied� jest jasna. Pasa-
¿er jest wa¿ny, na tym rynku mamy 45

procent udzia³u, ale wzrost ³adunków jest
wy¿szy. Oba sektory naszej dzia³alno�ci
traktujemy powa¿nie. Na rynku funkcjo-
nuj¹ promy dostosowane do konkretnych
zadañ. I trzeba je znale�æ. Nie obrazi³bym
siê np. gdyby Scandinavia mia³a d³u¿sz¹
liniê ³adunkow¹. W tej chwili najbardziej
po¿¹danymi jednostkami na rynku Pol-
ska � Skandynawia s¹ ro-paxy, które mog¹
przewoziæ jakie� 100 ciê¿arówek i 400 �
500 ³ó¿ek. Takie promy s¹ trudno dostêp-
ne, trzeba kupiæ je na rynku wtórnym,
nastêpnie przebudowaæ i dostosowaæ do
potrzeb danej linii promowej. Kolejna
mo¿liwo�æ to zamówienie i budowa pro-
mu w stoczni, a to ju¿ powa¿niejsze wy-
datki i d³u¿szy okres realizacji (oko³o
2 lata). Wielcy armatorzy p³ywaj¹cy miê-
dzy portami Ba³tyku Pó³nocnego, a Cie-
�ninami Duñskimi i Niemcami, rozgl¹daj¹
siê za jeszcze wiêkszymi promami. Taki-
mi, które mog¹ przewoziæ po 200 ciê¿a-
rówek i odpowiednio wiêksz¹ liczbê kie-
rowców i pasa¿erów. P¯B nie mo¿e lek-
cewa¿yæ tego trendu. Bêdzie musia³o siê
zastanowiæ, jak wzmocniæ potencja³ prze-
wozowy. Dzisiaj za bardzo jednak nie mo-
¿emy kaprysiæ, kiedy na rynku pojawi siê
jaki� prom, trzeba go bêdzie po prostu
zaakceptowaæ takim, jaki jest. Na pewno
nie mo¿e byæ to jednostka, która wozi
osiem ciê¿arówek. To kwestia jej uniwer-
salno�ci, oszczêdno�ci i mo¿liwo�ci p³y-
wania przez kilka nastêpnych lat oraz
dostosowania do warunków ba³tyckich i
skandynawskich wymogów.

- Jakiej konkurencji obawiacie siê
najbardziej? Czy s¹ to np. tanie linie
lotnicze, które ostatnio z impetem
wkroczy³y na polski rynek?

- Niew¹tpliwie oferuj¹ one nowy spo-
sób podró¿owania miêdzy Polsk¹, a Skan-
dynawi¹. Na Zachodzie przewo�nicy pro-
mowi odczuli ju¿ ten problem na w³asnej
skórze.

- U nas stanie siê to nied³ugo.
- Tak jest. Bêdziemy siê oczywi�cie o

to martwiæ, tym bardziej, ¿e w sposób
ekstremalny rosn¹ ceny paliw. Jednak
specyfik¹ podró¿y Polaków do Skandy-
nawii jest to, ¿e pasa¿er w dalsz¹ drogê
udaje siê samochodem. Trudno za³ado-
waæ samochód do samolotu. Liczymy, ¿e
rynek podzieli siê na tych, którzy chc¹
szybko przedostaæ siê do Skandynawii i ci
skorzystaj¹ z samolotu oraz tych, którzy
bêd¹ podró¿owaæ w sposób tradycyjny,
czyli promem. My�lê, ¿e jeden � dwa
promy bêd¹ mia³y w przysz³o�ci co ro-
biæ. W tej chwili mamy tak ob³o¿one odej-
�cia, ¿e trudno nam zmie�ciæ wszystkich

chêtnych. By³o tak ju¿ i w tym roku, cho-
cia¿ sezon dopiero siê zaczyna. A zapo-
wiada siê dosyæ bogaty. Natomiast nie-
w¹tpliwie wystêpuje ju¿ teraz pewien
ubytek pasa¿erów. Trudno nam jeszcze
oszacowaæ, ilu ich jest.

- Jak bêdziecie walczyæ o tych pa-
sa¿erów?

- Ju¿ o nich walczymy! W samolocie
przebywa siê kilkana�cie lub kilkadziesi¹t
minut, na promie mo¿na skorzystaæ z za-
kupów w naszym sklepie, pój�æ siê za-
bawiæ, obejrzeæ telewizjê, spêdziæ czas
w kawiarni. Oferujemy te¿ pobyt w wy-
branym miejscu, za³atwiamy hotel, two-
rzymy pakiety wyjazdowe, zwiedzanie,
wycieczki. Czyli: wyjazd, pobyt/zwiedza-
nie i powrót, tzw. door to door serwis.
Wydaje mi siê, ¿e rynek miêdzy Polsk¹
i Skandynawi¹ dopiero siê budzi. O ile oby-
watel Skandynawii p³ywa promem dwa
� trzy razy do roku, to statystyczny Polak
mo¿e raz w ¿yciu. Oczywi�cie wchodzi
w grê zasobno�æ portfela. Ale tak¿e �
pobudzenie ciekawo�ci, wyj�cie z odpo-
wiedni¹ ofert¹.

- Z nadziej¹ patrzy Pan w przy-
sz³o�æ?

- Oczywi�cie. Z optymizmem mo¿na
patrzeæ wtedy, gdy ma siê w miarê po-
uk³adan¹ firmê, dosyæ ostr¹ konkurencjê
i plany na przysz³o�æ. Nasz¹ mocn¹ stron¹
jest do�wiadczona i kompetentna za³o-
ga. Armator musi mieæ w miarê dobre stat-
ki i za³ogê, którymi �wiadczy us³ugi na
wysokim poziomie. Mamy 45 procent
rynku pasa¿erskiego i chcemy to utrzy-
maæ, ponadto chêæ dzia³ania i robienia
rzeczy rozs¹dnych. By³y okresy w firmie,
kiedy sprawy wymyka³y siê spod kon-
troli i nie chcemy do nich wracaæ.

- A zagro¿enia?
- Wzrost cen paliw. Bardzo siê tego

boimy. Nie tylko my � inni wielcy na tym
rynku tak¿e planuj¹ pewien wzrost cen
biletów. To komplikuje sytuacjê. Nastêp-
na sprawa to wspomniane ju¿ tanie linie
lotnicze i pozostali konkurenci. Ale ze-
spó³ ludzi pracuj¹cych w P¯B SA jest
mocny, s¹ to ludzie, którzy maj¹ ochotê
na walkê rynkow¹ i chc¹ zmierzyæ siê
w tej walce. Bardzo dobrze, gdy za kie-
rownictwem firmy stoi taka za³oga.

- Dziêkujê za rozmowê.
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Pocz¹tki nie by³y ³atwe, zw³aszcza, ¿e 17 lat
temu Estonia by³a jedn¹ z republik radzieckich.
Tallink operowa³ wtedy tylko jednym promem
o nazwie Tallink. Wraz z og³oszeniem w 1991 roku
niepodleg³o�ci, atrakcyjno�æ tego kraju jako celu
podró¿y znacznie wzros³a. Zaczê³o siê to tak¿e
przek³adaæ na coraz lepsze wyniki Tallinku. W 1994
roku przedsiêbiorstwo zosta³o po�rednio wykupio-
ne przez prywatn¹ firmê EMINRE, co bardzo ko-
rzystnie wp³ynê³o na jego dalszy rozwój. Z roku
na rok przychody Tallinku ros³y, pomimo skrom-
nej floty w³asnej, w sk³ad której wchodzi³ tylko
jeden prom. Pozosta³e jednostki by³y czarterowa-
ne. Pocz¹wszy od 1995 roku, firma konsekwent-

W 1989 roku Finlandia i ZSRR utworzy³y przedsiêbiorstwo ¿eglugowe Tallink.
Jego g³ównym zadaniem mia³o byæ wo¿enie turystów miêdzy oddalonymi od siebie
o 80 km Tallinem i Helsinkami. Dzi� Tallink to gigant, który z tortu przewozów
promowych na Ba³tyku odkrawa dla siebie coraz to wiêksze kawa³ki�

Apetyt Tallinku ro�nie w miarê zjadania konkurentów

Gracz

nie realizuje strategiê rozwoju polegaj¹c¹ na syste-
matycznej rozbudowie floty i sieci po³¹czeñ pro-
mowych. Ta ma³a niegdy�  firma od 9 grudnia 2005
roku notowana jest na Talliñskiej Gie³dzie Papie-
rów Warto�ciowych.

Zysk na promach

Sukces Tallinku to nie tylko du¿e przewozy
pasa¿erów i cargo, ale tak¿e bardzo dobre wyniki
finansowe. Sprzeda¿ netto wzros³a z 130,4 mln euro
w roku 1999 a¿ do 260 mln euro w 2005 roku.
Dwukrotnemu wzrostowi sprzeda¿y towarzyszy³
ponad trzykrotny wzrost wyniku na dzia³alno�ci

Nowy, luksusowy prom
Galaxy Tallinka podczas
prób morskich. na Ba³tyku
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podstawowej (EBITDA) - z poziomu 18,3
mln euro  w 1999 do 58 mln euro w roku
2005. �wiadczy to o rosn¹cej rentowno-
�ci ca³ego przedsiêwziêcia i s³uszno�ci
wyboru strategii rozwoju przedsiêbior-
stwa. Tak¿e zysk netto, mimo coraz wiêk-
szych inwestycji w tona¿, zwiêkszy³ siê

o 200 proc. z 10 mln euro w roku 1999
do 30 mln euro w 2005 roku.

Z³ote lata w z³otym trójk¹cie

Od 1999 roku Tallink prze¿ywa z³o-
te lata. Prowadzone w tzw. z³otym trój-

k¹cie (Sztokholm � Tallin � Helsinki)
przewozy wci¹¿ rosn¹, przekraczaj¹c licz-
bê 3,27 mln pasa¿erów na prze³omie lat
2004/2005 i 130 tys. jednostek cargo.
Rynek przewozów pomiêdzy Tallinem
a Helsinkami jest bardzo dochodowy,
szczególnie latem, gdy popyt znacznie

MORZE PIENIÊDZY ¿egluga promowa
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Superfast VII � jeden z odkupionych przez Tallink od greckiego armatora
Superfast Ferries promów podczas rejsu na Ba³tyku.
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wzrasta. W 1999 roku we flocie Tallinku
pojawi³ siê pierwszy du¿y katamaran HSC
Tallink AutoExpress, obs³uguj¹cy szyb-
kie po³¹czenie zarówno dla pasa¿erów
pieszych, jak i samochodów. Flota super-
szybkich jednostek powiêkszy³a siê
o HSC Tallink AutoExpress2 w 2001 roku
oraz dwie jednostki z numerami 3 i 4
w 2004 roku, co znacznie umocni³o po-
zycjê armatora w po³¹czeniach pomiê-
dzy dwiema stolicami nad Zatok¹ Fiñsk¹.

Inwestycje w nowy tona¿

W 2000 roku armator zamówi³ w nor-
weskiej stoczni Aker Finnyard du¿y prom
pasa¿erski Romantika. Zakup nowej jed-
nostki to dla ka¿dego armatora wydarze-
nie na ogromn¹ skalê, tak¿e finansow¹.
Bardzo czêsto w przypadku mniejszych
przewo�ników oznacza to zatrzymanie
dynamiki procesu inwestycyjnego na
d³u¿szy czas. Jednak¿e Tallink �id¹c za
ciosem� wyda³ kolejne miliony na swoj¹
flotê i wykupi³ czarterowany wcze�niej
prom Regina Baltica. W 2002 roku, po
odbiorze ze stoczni promu Romantika,
armator zamówi³ za 150 mln euro sio-
strzan¹ jednostkê � Victoriê, z dostaw¹
na 2004 rok. Nikt nie spodziewa³ siê po-
wtórki z historii, czyli z³o¿enia zamówie-
nia na nastêpny statek tu¿ po odbiorze
Victorii.

A jednak 18 kwietnia br. estoñski ope-
rator odebra³ ze stoczni koncernu Aker
w fiñskiej Raumie prom wycieczkowy
(cruise ferry) o nazwie Galaxy. Kontrakt
na budowê promu o tona¿u pojemno-
�ciowym brutto 48 300, podpisano

w pa�dzierniku 2004 r. Statek zatrudnio-
no w ruchu wycieczkowym miêdzy Hel-
sinkami a Tallinem. To jeden z najwiêk-
szych promów na Ba³tyku. Zabiera do
2800 pasa¿erów m.in. w 927 kabinach.
Dla go�ci dostêpne jest 450-miejscowe
centrum konferencyjne. Prom zabiera za-
równo samochody osobowe, pasa¿erów,
jak i jednostki ³adunkowe ro-ro, na pok³a-
dach o linii ³adunkowej 1130 m.

Ale na tym nie koniec inwestycji. Na
dzi� portfel zamówieñ Tallinku wype³-
niaj¹ kolejne jednostki: dwie budowane
w fiñskim Akerze (o numerach 1356
i 1361) z terminem dostawy na 2007
i 2008 rok (za 110 mln euro i 165 mln
euro) oraz jedna budowana we w³oskiej
stoczni Fincantieri za 113 mln euro z ter-
minem dostawy na 2008 rok.

Zaproszenie do Rygi

Rok 2006 Tallink z pewno�ci¹ mo¿e
ju¿ dzi� zaliczyæ pod wzglêdem inwesty-
cyjnym do bardzo owocnych. Wydarze-
niem by³o wej�cie na bardzo dobrze za-
powiadaj¹c¹ siê liniê Ryga � Sztokholm.
W³a�ciwie ten ³akomy k¹sek armator do-
sta³ od w³adz Portu Ryga. Tallink zosta³
wrêcz zaproszony do Rygi po upadku
w grudniu 2005 roku, spowodowanym
b³êdami z zarz¹dzaniu, lokalnego arma-
tora promowego Riga Sea Line, którego
promy p³ywa³y do stolicy Szwecji. Do ob-
s³ugi po³¹czenia estoñski przewo�nik
skierowa³ a¿ dwa promy: Fantaasia i Re-
gina Baltica, które z pewno�ci¹ mog¹ li-
czyæ na spore ob³o¿enie.

Grek opuszcza Ba³tyk

W kwietniu tego roku rynek przewo�-
ników promowych obieg³a zaskakuj¹ca
informacja � Tallink przejmuje ba³tyck¹
dzia³alno�æ greckiego armatora Superfast
Ferries (spó³ki zale¿nej od notowanej na
gie³dzie w Atenach spó³ki � matki � Atti-
ca i holdingu, do którego nale¿¹ firmy Su-
perfast Ferries i Blue Star Ferries). Za 310
mln euro kupiono trzy nowoczesne pro-
my zbudowane w latach 2001/2002 �
Superfast VII, VIII i IX. Promy te, pod
estoñsk¹ bander¹, zatrudnione zostan¹

�liczy ju¿ 36 firm i wci¹¿ ro�nie
� ostatnio zakupione zosta³o za 1,1
mln euro przedsiêbiorstwo AS HTG
Invest, zajmuj¹ce siê obs³ug¹ stat-
ków i towarów w porcie w Tallinie.
W grupie Tallink ma ono wzi¹æ od-
powiedzialno�æ za obs³ugê stale ro-
sn¹cych przewozów towarowych.
Patrz¹c wstecz na dokonania ma³ej
firmy, która w 1989 roku zaczyna³a
dzia³alno�æ bez w³asnej floty, a dzi�
posiada ju¿ 16 jednostek (³¹cznie z
tymi w budowie), mo¿na przypusz-
czaæ, ¿e za kilka lat promy Tallinku
bêdzie mo¿na spotkaæ w ka¿dym
wiêkszym porcie nad Ba³tykiem.

Grupa Tallink AS�
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Galaxy Tallinka
otrzyma³ ciekaw¹,

rysunkow¹ �elewacjê�.
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przez AS Tallink Baltic na liniach Hanko (Finlandia)
� Paladiski (Estonia) i Paladiski � Rostock (Niem-
cy). Transakcjê  sfinansowano z pomoc¹ 10-letniej
po¿yczki syndykatowej (tzn. od konsorcjum celo-
wego kilku banków), opiewaj¹cej na 280 milionów
euro. Ta nieoczekiwana inwestycja pozwoli³a prze-
sun¹æ znacznie na zachód strefê wp³ywów estoñ-
skiego armatora promowego, najwiêkszego obec-
nie na Ba³tyku. Jako ¿e trzy promy stanowi³y pod-
stawê ekspansji greckiego armatora na rynki pó³-
nocno-europejskie, szczególnie na Ba³tyku, ich
sprzeda¿ komentowano jako przejaw wycofywa-
nia siê ich w³a�ciciela - Attica Holdings - z powro-
tem na rynek �ródziemnomorski. Jednak promy,
wed³ug zawartej miêdzy Attica a Tallinkiem umo-
wy, bêd¹ eksploatowane w barwach Superfast Fer-
ries i zachowaj¹ dotychczasowe nazwy do koñca
2007 roku.

Nowe po³¹czenia z Niemcami, pomiêdzy Ryg¹
i Sztokholmem, a tak¿e wprowadzenie w kwietniu

br. nowego promu Galaxy mo¿e, jak szacuj¹ me-
ned¿erowie Tallinku, spowodowaæ wzrost sprze-
da¿y nawet o 50 proc.

Megainwestycja?

Pozycja, jak¹ Tallink zdoby³ przez 17 lat dzia-
³alno�ci, ju¿ niebawem mo¿e siê znacznie umoc-
niæ. Otó¿, Sea Containers Ltd. wystawi³ na sprze-
da¿ jednego z dwóch najwiêkszych konkurentów
Tallinku na Pó³nocnym Ba³tyku � fiñskiego arma-
tora Silja Line (drugim konkurentem jest Viking
Line). Konsolidacja dwóch armatorów spo�ród trzech
g³ównych graczy na rynku mo¿e oznaczaæ spore
k³opoty dla trzeciego konkurenta. Dlatego mo¿e-
my spodziewaæ siê zaciek³ej walki o przejêcie kon-
troli nad Silj¹�

Jakub Bogucki, PioSta

Szybki prom konwencjonalny zamówiony przez Tallink w Aker Finnyards.
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2004/2005LATA

�ród³o: Tallink Raport Roczny 2005

Dane finansowe Tallink (w mln euro)

Sprzeda¿ netto 260 218 191 178 153

Wynik na dzia³alno�ci podstawowej (EBITDA) 58 46 51 34 23

Zysk operacyjny 40 29 31 19 15

Zysk netto 30 20 24 16 16

Liczba pasa¿erów 3 274 177 2 828 364 2 597 917 2 747 094 2 583 042

Liczba jednostek cargo   131 349    103 425      94 945      87 208      71 953

2003/2004 2002/2003 2001/2002 2000/2001
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Wszyscy przeciw dolarowi
Kwiecieñ okaza³ siê dla z³otówki,
po okresie spadków, miesi¹cem wzrostów
w stosunku do innych walut. Wp³yw
na to mia³y informacje o dobrych
wynikach zarówno polskiej, jak
i europejskiej gospodarki. Podobnie
jak z³otówka, tak¿e euro umacnia³o siê
do innych walut. Miesi¹c jednak nie
koñczy³ siê zbyt optymistycznie, poniewa¿
zaufanie do z³otówki zosta³o zachwiane.

Tym razem przeciwko wzrostowi z³otówki nie zadzia³ali
polscy politycy, a agencja ratingowa Standard & Poor�s, która
24 kwietnia obni¿y³a perspektywê ratingow¹ Polski do �stabil-
nej� z �pozytywnej�. Jako powód podano, ¿e okres niepewno-
�ci politycznej przed³u¿a siê, a perspektywy przyjêcia przez
Polskê euro pogarszaj¹ siê.

- Choæ obni¿ka perspektywy ratingu Polski przez agencjê
Standard & Poor�s nie ma uzasadnienia w fundamentach ma-
kroekonomicznych Polski, to d³ugofalowo mo¿e ona zaszko-
dziæ rentowno�ci polskich obligacji � powiedzia³ po tej decyzji
Jaros³aw Pietras, wiceminister finansów.

Doda³, ¿e liczy, i¿ przedstawienie za³o¿eñ do przysz³orocz-
nego bud¿etu potwierdzaj¹cych utrzymanie deficytu na pozio-
mie nie wy¿szym ni¿ 30 miliardów z³otych, mo¿e sk³oniæ S&P
do poprawy perspektywy ratingu Polski.

- Zmiana perspektywy ratingu jest zaskoczeniem, ponie-
wa¿ sytuacja makroekonomicza nie stanowi uzasadnienia do
obni¿enia perspektywy. Mamy wysoki wzrost gospodarczy
i utrzymuj¹c¹ siê równowagê zewnêtrzn¹ � doda³ Jaros³aw Pie-
tras. - Agencja niestety nie bierze pod uwagê reform finansów
publicznych i podatkowych przygotowanych przez pani¹ mi-
nister Gilowsk¹.

Dobre wyniki polskiej gospodarki

Tymi wzglêdami kierowali siê natomiast inwestorzy, którzy
w kwietniu chêtnie kupowali polskie aktywa, umacniaj¹c z³o-
tówkê w stosunku do innych walut.

Opublikowane w kwietniu dane pokaza³y, ¿e produkcja
przemys³owa w Polsce ros³a w marcu w najszybszym tempie
od dwóch lat, podczas gdy inflacja by³a najni¿sza od kwietnia
2003 roku. Ponadto, zdaniem analityków, sprzeda¿ detaliczna
wzros³a o 8,7 procent licz¹c rok do roku, a jak poinformowa³a
minister finansów Zyta Gilowska, wzrost gospodarczy Polski
przyspieszy³ w pierwszym kwartale 2006 roku do 5,2 procent
z 4,2 procent w ostatnich trzech miesi¹cach minionego roku.

- Choæ niepewno�æ polityczna pozostaje nadal czynnikiem
ryzyka w perspektywie krótkookresowej, to przyspieszaj¹ca
gospodarka w po³¹czeniu z bardzo nisk¹ inflacj¹ i pozostaj¹-
cym pod kontrol¹ deficytem fiskalnym powinny wspieraæ z³o-
tego - stwierdzili analitycy BNP Paribas.

Tak du¿a ilo�æ pozytywnych sygna³ów sprawi³a, ¿e z³otów-
ka od 23 marca do 23 kwietnia podro¿a³a w stosunku do wszyst-
kich analizowanych walut - poza koron¹ norwesk¹ i koreañ-
skim wonem, w stosunku do których nie zmieni³a ceny. Trze-
ba jednak zaznaczyæ, ¿e obie te waluty silnie dro¿a³y w stosun-
ku do euro, dolara i jena.

Dolar tanieje, euro dro¿eje

Analizuj¹c kursy globalnych walut mo¿na by³o w minionym
miesi¹cu zauwa¿yæ nastêpuj¹c¹ prawid³owo�æ. Dolar tania³
w stosunku do wszystkich innych g³ównych walut, a euro dro-
¿a³o. Na spadek warto�ci dolara z³o¿y³o siê kilka czynników.

MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe
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Indeks tworzy firma Ifo z Monachium, która co miesi¹c pyta
siedem tysiêcy niemieckich przedsiêbiorców o zamówienia, za-
pasy towarów, poziom produkcji, ceny i zatrudnienie. Najwy¿szy
poziom zanotowano w listopadzie 1990 roku, kiedy wyniós³ 107,4
pkt. Najni¿szy poziom to 75,7 pkt w 1982 roku.

Tak wysokie wskazania indeksu zdaniem analityków zwiêk-
szaj¹ prawdopodobieñstwo kolejnych podwy¿ek stóp procen-
towych w eurolandzie. Analitycy oczekuj¹, ¿e decyzja o pod-
wy¿ce kosztu pieni¹dza podjêta zostanie podczas czerwcowe-
go posiedzenia Europejskiego Banku Centralnego.

Czekaj¹c na dro¿szego juana�

Tak jak w Europie na wzrost kursu waluty najwiêkszy wp³yw
maj¹ informacje gospodarcze, tak w Azji motorem wzrostów
s¹ informacje polityczne. Podczas spotkania w Waszyngtonie
grupy G7 wezwano Chiny do uelastycznienia polityki kurso-
wej, co mia³oby pomóc w ograniczeniu nierównowagi w han-
dlu miêdzynarodowym, w tym g³ównie ogromnego amerykañ-
skiego deficytu. Efektem tego apelu by³ spadek USD/JPY do
114,25, co by³o najni¿sz¹ cen¹ dolara wyra¿on¹ w jenach od
23 stycznia br. Z kolei po³udniowokoreañski won by³ najmoc-
niejszy od pa�dziernika 1997 r. (USD/KRW min. ok. 937), a sin-
gapurski dolar najsilniejszy od maja 1998 r. (USD/SGD min. ok.
1,5850). Na tej pierwszej parze po spadkach szybko nast¹pi³a
jednak korekta wzrostowa, co w opinii wiêkszo�ci dealerów
by³o wynikiem interwencji.

� i Arabski Bank Centralny

Trzecim wspomnianym czynnikiem os³abiaj¹cym dolara,
a wzmacniaj¹cym euro s¹ ostatnie dzia³ania banków centralnych.
O tym, ¿e rezerwy s¹ zamieniane z amerykañskiej na europejsk¹
walutê, w ubieg³ym miesi¹cu poinformowa³ szwedzki Riksbank
i bank centralny Kataru. Przy okazji arabscy bankierzy poinfor-
mowali, ¿e pañstwa regionu Zatoki Perskiej ju¿ za kilka lat bêd¹
siê pos³ugiwaæ wspóln¹ walut¹. Na razie Bahrajn , Kuwejt, Oman,
Katar, Arabia Saudyjska i Zjednoczone Emiraty Arabskie zwróci³y
siê z pro�b¹ do Europejskiego Banku Centralnego o pomoc
w przygotowaniu unii walutowej. Wprowadzenie wspólnej wa-
luty mo¿e byæ przejawem walki z dominacj¹ amerykañskiego
dolara, w którym obecnie jest rozliczany handel rop¹.

Unia walutowa ma powstaæ do 2010 r., a wzorem dla niej
ma byæ strefa euro. Jeszcze nie jest znana nazwa nowej waluty,
ani lokalizacja Arabskiego Banku Centralnego. Na razie przy
wspó³pracy z EBC ustalane s¹ m.in. kryteria konwergencji, czyli
poziomu wska�ników ekonomicznych, które powinny byæ
utrzymane przez wszystkie kraje wchodz¹ce w sk³ad unii wa-
lutowej. Dotycz¹ one m.in. poziomu inflacji, deficytu finansów
publicznych i zad³u¿enia krajów.

Pomys³ utworzenia wspólnej waluty pojawia siê w wypo-
wiedziach przedstawicieli pañstw tego regionu ju¿ od jakiego�
czasu. Pocz¹tkowo by³y to sugestie przej�cia z rozliczeñ w do-
larze na euro przy transakcjach rop¹ naftow¹ czy innymi su-
rowcami. W momencie wprowadzenia nowego pieni¹dza to
zapewne on zast¹pi³by istniej¹ce ju¿ waluty.

Gdyby pañstwa arabskie powo³a³y do ¿ycia uniê walutow¹,
to by³aby to druga po strefie euro unia walutowa na �wiecie.

Maciej Goniszewski

Wewnêtrzny to prawdopodobne zakoñczenie serii podwy¿ek
stóp procentowych w USA. Zewnêtrzne to obni¿anie przez
banki centralne rezerw walutowych w dolarach na rzecz euro
i innych walut, apel do w³adz chiñskich, aby uelastyczni³y kurs
juana, co wzmocni w stosunku do dolara waluty azjatyckie,
oraz informacje o kolejnej ta�mie nagranej przez Bin Ladena
i o kolejnym zamachu bombowym w Egipcie, wymierzonym
w zachodnich turystów.

Nie bez znaczenia s¹ oczywi�cie informacje o poprawiaj¹cej
siê sytuacji gospodarczej Europy. Przejawem tego by³ m.in. wzrost
niemieckiego indeksu Ifo, obrazuj¹cego nastroje w�ród przedsiê-
biorców niemieckich. Osi¹gn¹³ on w kwietniu warto�æ 105,9 pkt.
To najwy¿szy poziom indeksu od kwietnia 1991 r.
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Emocje i zaszczyty, czyli jak chrzci siê statek

Jest ich 175. Pochodz¹ z ca³ej Polski.
Po³¹czy³y je s³owa �Nadajê ci imiê...�,

mi³o�æ do morza, przyja�ñ
i Stowarzyszenie Klub Matek

Chrzestnych Statków Armatorów
Wybrze¿a Gdañskiego. W tym roku

obchodzi ono swoje 30-lecie.

Na �cianie mieszkania Barbary Berezowskiej, matki chrzest-
nej nale¿¹cego kiedy� do PLO statku m/s Profesor Mierzejew-
ski, wisi siekierka zamkniêta w szklanej gablotce. Trochê wiêk-
szy toporek z torebki wyjmuje Anna Janikowska.

- O, tu jest wygrawerowana data chrztu i nazwa statku -
pokazuje. - 19 lipca 1973 roku w Stoczni �Wis³a� w Gdañsku
zosta³am matk¹ chrzestn¹ m/s Mistral, statku PRO. To ma³y
statek ratowniczy, ale jestem z niego dumna, bo ratuje innych
w potrzebie. W czasie sztormu wszyscy uciekaj¹ z morza, a na-
si w pogotowiu stoj¹ i czekaj¹. Z nara¿eniem ¿ycia.
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Matka na bosaka

�rodki uspokajaj¹ce � pó³ butelki neo-
spasminy � uratowa³y te¿ Janinê Szym-
czak. Chrzest m/t Indus, trwalera prze-
twórni PPDiUR Dalmor, wspomina tak:

- Kupi³am now¹ sukienkê, ale nie
mia³am butów. Po¿yczy³am nowiutkie od
siostry. Wchodzê w nich do gabinetu dy-
rektora Gniecha, idê po grubym dywa-
nie i czujê, ¿e jako� mi tak za nisko... Je-
den z panów, którzy mi asystowali, za-
pyta³ �Co, oczko polecia³o?� �Nie, gorzej...
Obcas siê z³ama³.� W nowiuteñkich bu-

Oj, nerwowo...

Kto wie, czy to nie toporek jest wa¿-
niejszy od wypowiadanej podczas chrztu
formu³ki. Strach pomy�leæ, co by by³o,
gdyby nie uda³o siê przeci¹æ linki, na któ-
rej zawieszono butelkê szampana, gdy-
by butelka nie rozbi³a siê o burtê statku...
Bo marynarski fach to jeden z najbardziej
zabobonnych.

- Podczas ca³ego chrztu my�la³am tyl-
ko o tym, ¿eby ta linka siê przeciê³a �
�mieje siê dzi� Barbara Krzy¿añska, mat-
ka chrzestna m/s Pasat, statku PRO. -
By³am jak nieobecna, nawet nie wiem,
co wtedy powiedzia³am. Bo przecie¿ ni-
gdy nie marzy³am, ¿e mog³abym byæ
matk¹ chrzestn¹!

Jakie tam nerwy - kto� by powie-
dzia³. Przecie¿ matce chrzestnej wrê-
czano kartkê z formu³k¹, któr¹ mia³a

wypowiedzieæ. Wystarczy³o siê na-
uczyæ na pamiêæ...

- Dosta³am gotowy tekst, ale trochê
go zmieni³am, ¿eby by³o bardziej po
mojemu � przyznaje El¿bieta Czapliñ-
ska, która 18 sierpnia 1989 roku
w Stoczni im. Lenina w Gdañsku chrzci-
³a dalmorowski trawler przetwórniê m/
t Alphard. - Kilka dni przez chrztem ro-
bi³am próby. Z kole¿ank¹ lekark¹! Bra-
³am �rodek uspokajaj¹cy ¿eby wiedzieæ,
po ilu minutach zadzia³a, i w którym
momencie mam go wzi¹æ, ¿eby mi siê
nogi nie trzês³y, jak bêdê sta³a na try-
bunie. Bo proszê pomy�leæ - na chrzest
do Stoczni im. Lenina przychodzi³o kil-
ka tysiêcy osób! Nawet je�li stoczniow-
cy nie byli obecni na samej ceremo-
nii, to stali przy g³o�nikach, s³uchali
przemówieñ. Dla nich to by³o wiel-
kie �wiêto.

Pomys³ utworzenia klubu naro-
dzi³ siê podczas audycji telewizyj-
nej �Wielki chrzest�, nakrêconej w
Gdañsku z okazji Dni Morza w 1975
roku. Bior¹ce w nim udzia³ matki
chrzestne jednostek p³ywaj¹cych
postulowa³y powo³anie spo³ecznej
organizacji, która zrzesza³aby w³a-
�nie to grono osób. Stworzy³oby to
mo¿liwo�æ nawi¹zania wzajemnych
wiêzi miêdzy matkami chrzestnymi,
wymiany do�wiadczeñ z dzia³alno-
�ci i kontaktów z chrze�niakami.

W pa�dzierniku 1975 roku Sto-
warzyszenie Dzia³aczy Kultury Mor-
skiej zorganizowa³o I Morski Zjazd
patronacki (na statku Edward Dem-
bowski). Zaproszono nañ m.in. matki
chrzestne. I to ten zjazd zainspiro-
wa³ matki chrzestne do powo³ania
organizacji. G³ówna w tym zas³uga
Stanis³awy Górnikiewicz (m/s Lacho-
wicz) i Wandy Zieliñskiej (m/s Zyg-
munt August).

Poniewa¿ nie móg³ dzia³aæ sa-
modzielnie, klub matek chrzestnych
by³ ogniwem Stowarzyszenia Dzia-
³aczy Kultury Morskiej. Gdy SDKM
przesta³o dzia³aæ, matki chrzestne
przesz³y na w³asny garnuszek i za-
rejestrowa³y Stowarzyszenie Klub
Matek Chrzestnych Statków Arma-
torów Wybrze¿a Gdañskiego Zrze-
sza matki chrzestne statków nale-
¿¹cych m.in. do PLO, PRO, Dalmo-
ru, Instytutu Morskiego, Urzêdu
Morskiego, Zarz¹du Morskiego Por-
tu Gdañsk.

Stowarzyszeniu przewodniczy
Barbara Berezowska.

Tak siê zaczê³o
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tach! By³am przera¿ona. Panowie popro-
sili, ¿ebym zdjê³a buty, to co� wymy�l¹.
Po tych kropelkach zaczê³am siê �miaæ
i zapyta³am �Czy jaka� matka chrzestna
sz³a boso?� �Nie�. �To bêdê pierwsza.�
Wyobra�cie sobie, poszli szukaæ jakiej�
pani, która mog³aby mi po¿yczyæ buty.
Potem jednak doszli do wniosku, ¿e naj-
lepiej bêdzie ten obcas przykleiæ. I przy-
kleili! �Niech pani za³o¿y, tylko proszê
ostro¿nie chodziæ...� Po jakim� czasie pan
Kruszewski z Dalmoru zapyta³ mnie
w imieniu stoczniowców, jak siê czuje ta
matka chrzestna, której siê obcas u³ama³.

Barbara Berezowska poradzi³a sobie
bez medycznych wspomagaczy. Ale
tekst, który mia³a wypowiedzieæ, wypi-
sa³a d³ugopisem na d³oni. Bo choæ na-
uczy³a siê go na pamiêæ ba³a siê, ¿e z wra-
¿enia nic sobie nie przypomni.

Marzenia siê spe³niaj¹

Jak przyznaj¹, o zostaniu matk¹
chrzestn¹ mniej lub bardziej skrycie ma-
rzy³a ka¿da z nich.

Barbara Berezowska: - Dla mnie to
by³o marzenie w zasadzie od zawsze. Ale
widzia³am, ¿e nie do spe³nienia. Mo¿e
zawa¿y³ fakt, ¿e cz³owiek projektowa³
wnêtrza, ¿e mia³ do czynienia z wyma-
ganiami czy pro�bami ze strony kapita-
nów, co do wystroju, mia³ kontakt z ar-
matorami i stoczni¹? Przy projektowaniu
statków zaczê³am pracowaæ zaraz po stu-
diach. W 1953 roku, jako pierwsza ko-
bieta, z nakazem pracy trafi³am do Stocz-
ni Gdañskiej, do biura projektowego.
Chodzi³am na wodowania i chrzty, bar-
dzo je prze¿ywa³am.

Marzenie pani Barbary spe³ni³o siê
w 1977 roku. Sta³o siê to tak: w 1976 roku
Stowarzyszenie In¿ynierów Mechaników
Polskich obchodzi³o 50-lecie dzia³alno�ci.
Jego przedstawiciele nalegali, by jaki� sta-
tek nosi³ imiê profesora Mierzejewskie-
go, za³o¿yciela SIMP. Pos³ano wiêc list do
ministerstwa, a ¿e wtedy stowarzyszenia
naukowo-techniczne by³y prê¿ne � przy-
sz³a odpowied� pozytywna. Pani Barbara
dzia³a³a w SIMP w Gdañsku, udziela³a siê
w NOT. No i w uznaniu za tê dzia³alno�æ
poproszono j¹, by przyjê³a godno�æ mat-
ki chrzestnej m/s Profesor Mierzejewski.
A takiej propozycji siê nie odrzuca³o.

- Do mnie przyjecha³a delegacja stocz-
niowców z kwiatami, dosta³am pro�bê
napisan¹ na papierze czerpanym - El¿-
bieta Czapliñska wyjmuje z koperty pi-
smo, podpisane przez Jerzego Latanowi-
cza, ówczesnego dyrektora Dalmoru

i Czes³awa To³wiñskiego, dyrektora Stocz-
ni Gdañskiej im. Lenina.

- A do mnie z pytaniem, czy siê zgo-
dzê, zadzwoni³ kierownik dzia³u inwesty-
cji Dalmoru, pan Kruszewski � wchodzi
jej w s³owo Janina Szymczak. - Propozy-
cjê dosta³am we wtorek, chrzest by³ w so-
botê, 10 lipca 1976 roku. By³am dumna
i szczê�liwa, ¿e pomy�lano o mnie. Tym
bardziej, ¿e na moim statku by³a cztero-

Opis uroczystego wodowania
królewskiego statku na Nilu odczy-
tano ju¿ z hieroglifów egipskich
pochodz¹cych z 2100 r. p.n.e.

Przez setki lat tradycja mia³a cha-
rakter religijny. ¯eglarze zdani na
si³y przyrody powierzali opiece bo-
gów nowo budowane ³odzie, statki
i okrêty, licz¹c na przychylno�æ.
Wikingowie podczas wodowania
³odzi bojowych ciê¿arem ze�lizgu-
j¹cej siê do wody ³odzi ³amali
grzbiety niewolników, chrzcz¹c jed-
nostki ich krwi¹. Wybierano niewol-
ników silnych, bo wikingowie byli
przekonani, ¿e ich si³a fizyczna
przejdzie na stêpkê ³odzi. Z czasem
krew ludzk¹ zast¹pi³a krew zwie-
rzêca, ludzkie cia³a � gliniane na-
czynia.

W Anglii, za czasów Tudorów,
w chrzcie morskim uczestniczy³ król
lub wysocy urzêdnicy morscy. To-
ast wznoszono winem pitym ze z³o-
tego lub srebrnego pucharu, który
nastêpnie wyrzucano za burtê okrê-
tu. Gdy w XVII wieku uznano to za
rozrzutno�æ, o dziób jednostki zaczê-
to rozbijaæ butelkê z winem. Po re-
wolucji ten zwyczaj przyjêli tak¿e
Francuzi.

We Francji do koñca XVIII wie-
ku ceremoniê wodowania jedno-
stek morskich wed³ug rytua³u ko-
�cielnego celebrowali ksiê¿a. Statek
b³ogos³awiono, skrapiano wod¹
�wiêcon¹, zebranym na uroczysto-
�ci go�ciom honorowym podawano
do picia wino.

W Stanach Zjednoczonych,
w okresie prohibicji, do chrztu u¿y-
wano wody. Butelkê szampana za-
czêto tam rozbijaæ o dziób statku od
1933 roku.

Najpierw staro¿ytni
Anna Janikowska na spotkanie z nami
przysz³a z toporkiem. Tym samym, który
mia³a w rêku podczas chrztu m/s Mistral.

Barbara Berezowska o tym, by zostaæ
matk¹ chrzestn¹ statku, marzy³a
od zawsze. Spe³ni³o siê!

El¿bieta Czapliñska zosta³a matk¹ chrzestn¹
w 1989 roku. Pracowa³a wtedy na stanowisku
kierownika dzia³u inwestycji Dalmoru.

MORZE TRADYCJI ludzie
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milionowa tona, któr¹ zbudowali stocz-
niowcy.

W listopadzie pani Janina wziê³a udzia³
w pierwszym Zje�dzie Matek Chrzest-
nych Armatorów Wybrze¿a Gdañskiego.
Do Gdyni zawita³y wtedy m.in. Wanda
Broniewska, Nelly Strugowa, Irena D¹bek,
Ryszarda Hanin.

Czê�æ oficjalna odby³a siê w gdyñskim
Domu Marynarza, uroczysty obiad � na
pok³adzie Batorego. - Z jednej strony ta-
lerza sze�æ no¿y, z drugiej sze�æ widel-
ców � wylicza pani Szymczak. - Zastana-
wia³y�my siê, jak nimi je�æ?

Za nazwisko i zas³ugi

Matkami chrzestnymi zostawa³y ¿ony
prominentów, zas³u¿one pracownice firm
armatorskich. W Dalmorze w ten sposób
czêsto doceniano sta¿ pracy i dzia³alno�æ
spo³eczn¹.

Gdy powstawa³y statki z miastem w na-
zwie � Poznañ, Konin, W³oc³awek �
chrzestn¹ wskazywa³ odpowiedni urz¹d
miasta. W Poznaniu na przyk³ad g³oso-
wali mieszkañcy, konkurs rozpisano bo-
wiem w lokalnej gazecie. Je�li natomiast
statkowi nadawano imiê osoby zas³u¿o-
nej, jednostkê chrzci³ kto� z rodziny. I tak,
m/s Konopnick¹ chrzci³a prawnuczka
Marii.

Polskie Ratownictwo Okrêtowe z ko-
lei wybiera³o panie zatrudnione w insty-
tucjach zajmuj¹cych siê ratowaniem lu-
dzi - m.in. w PRO, TOPR, pogotowiu lot-
niczym z Warszawy czy pogotowiu gór-
niczym.

- Ale nie ka¿da chcia³a byæ matk¹
chrzestn¹ statku rybackiego � zdradza
Janina Szymczak. - W Dalmorze nie by³o
szans wyp³yn¹æ w darmowy rejs. I dlate-
go, je�li nie mogli znale�æ nikogo w�ród
VIP-ów, brali pracownice. Z tego, co
wiem, nim zwrócono siê do mnie, roz-
mawiano z piêcioma osobami!

Matkom chrzestnym statków nale¿¹-
cych do PLO przys³ugiwa³ przywilej wy-
p³yniêcia w darmowy rejs � raz na trzy
lata. Cztery razy z tej mo¿liwo�ci skorzy-
sta³a Barbara Berezowska. Maria Spretke,
która w 1992 roku w stoczni we Flens-
burgu chrzci³a Pol Asiê, nie zd¹¿y³a.

- W PLO spêdzi³am 30 lat, od 1962
do 1992, wiêc matk¹ chrzestn¹ zosta³am
zupe³nie na zakoñczenie mojej pracy -
mówi.- Wtedy do eksploatacji wchodzi-
³y Pol Europe i Pol Asia, frachtowce wie-
lozadaniowe, które zbudowano w stocz-
ni we Flensburgu jako ostatnie niemal¿e
statki PLO. Oba w eksploatacji PLO by³y
bardzo krótko. Wyczarterowano je Bel-
gom, p³ywa³y na linii Europa � Afryka
Zachodnia. Nawet nie wiem, czy pod
tymi samymi nazwami. W rejs pop³ynê-
³am na innym statku...

Matczyne obowi¹zki

Bycie matk¹ chrzestn¹ nie wi¹za³o siê
tylko z podró¿ami, przywilejami czy ho-
norami. Klub Matek Chrzestnych Statków
Armatorów Wybrze¿a Gdañskiego przez
lata dzia³a³ w ramach Stowarzyszenia
Dzia³aczy Kultury Morskiej. Matki chrzest-
ne, które automatycznie by³y cz³onkinia-
mi SDKM, bra³y udzia³ w jego przedsiê-
wziêciach. Podczas spotkañ kapitanów
z m³odzie¿¹ opowiada³y o swojej roli,
o tradycji chrztu.

- Gdy pierwszy raz stanê³am przed
grup¹ m³odzie¿y, nie wiedzia³am, jak siê
znale�æ � przyznaje Barbara Krzy¿añska.

Jestem wzruszona, ¿e mnie
przypad³ w udziale zaszczyt doko-
nania tradycyjnego aktu nadania
imienia statkowi budowanemu
w Stoczni Gdañskiej im. Lenina dla
armatora polskiego � Przedsiêbior-
stwa Po³owów Dalekomorskich
i Us³ug Rybackich �Dalmor� w Gdyni.

Za zaszczyt ten dziêkujê gor¹co
dyrekcji �Dalmoru� i dyrekcji Stocz-
ni Gdañskiej im. Lenina, a jednocze-
�nie korzystaj¹c z mi³ej okazji sk³a-
dam najlepsze ¿yczenia wszystkim
stoczniowcom oraz marynarzom
polskim, którzy w niedalekiej przy-
sz³o�ci bêd¹ p³ywali na tym piêk-
nym statku. ¯yczê im wielu osi¹-
gniêæ w ich piêknej, trudnej i po¿y-
tecznej pracy na morzu oraz powo-
dzenia w ¿yciu osobistym. Równo-
cze�nie ¿yczê przysz³ej za³odze, aby
wia³y jej zawsze pomy�lne wiatry.
P³yñ szczê�liwie po morzach i oce-
anach �wiata, s³aw imiê polskiego
stoczniowca i honor bandery pol-
skiej.

Nadajê ci imiê Indus.

Formu³ka
wypowiedziana

przez
Janinê Szymczak

- Urodzi³am siê w Zamo�ciu,
na Wybrze¿e przyci¹gnê³y mnie studia

w Wy¿szej Szkole Handlu Morskiego
� mówi Barbara Krzy¿añska.

Maria Spretke ochrzci³a Pol Asie
niemal¿e na zakoñczenie swojej

30-letniej pracy w PLO.

Niewiele brakowa³o,
a Janina Szymczak chrzci³aby

m/t Indus boso�

MORZE TRADYCJI ludzie
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- A potem tak siê rozgada³am, ¿e kazali
koñczyæ, bo zbli¿a³ siê obiad.

Latem odwiedza³y kolonistów w trój-
miejskich szko³ach. Jak mówi¹, by³a wte-
dy jaka� potrzeba ze strony m³odzie¿y,
¿eby o morzu opowiadaæ. Zw³aszcza dzie-
ciakom mieszkaj¹cym z dala od morza.
Barbara Berezowska jest pewna, ¿e i te-
raz by je chêtnie widziano w g³êbi kraju.
Gdyby chcia³y je�dziæ.

Mia³y patronat nad liceum w Gdyni -
Or³owie. Razem z nauczycielami organi-
zowa³y konkursy wiedzy o morzu. Na Dni
Morza wyje¿d¿a³y do I³awy, do dzia³aj¹-
cego na Jezioraku du¿ego o�rodka szko-
leniowego dla kapitanów. Uczestniczy³y
w spotkaniach w ministerstwach.

Krystyna Tempska-Cyrankiewicz
(m/s Zawiercie), lekarz reumatolog, raz
do roku organizowa³a w szpitalu reuma-
tologicznym w Warszawie konkurs ma-
larsko-poetycki. - Przepiêkne prace! �
u�miecha siê Barbara Berezowska. - Nie-
które z dzieci nie by³y nad morzem, ale
mia³y wspania³¹ wyobra�niê. Kilka razy
organizowa³y�my wystawê tych prac. Na
Dni Morza robi³y�my podsumowanie. Za-
wsze byli na nim obecni kapitanowie,
opowiadali o morzu. Dzieci oczywi�cie
dostawa³y nagrody.

I obowi¹zek najwa¿niejszy � kontakt
z chrze�niakiem.

Oko na chrze�niaka

Barbara Berezowska: - Mam zapisane
nazwiska wszystkich kapitanów, po ko-
lei. Wiem, kiedy i gdzie p³ywali, z wszyst-
kimi w zasadzie mam kontakt. Teraz
mo¿e rozlu�niony, ale przez lata by³ �ci-
s³y. Przychodzi³am na ka¿de przybycie
statku do portu. W PLO wiêkszo�æ ma-
tek chrzestnych tak robi³a. Pani Nelly Stru-
gowa motorówk¹ jecha³a na redê, na
przywitanie statku. Ja uwa¿a³am, ¿e za-
³oga ma przede wszystkim rodzinê, wiêc
przychodzi³am na statek dzieñ czy dwa
po zawiniêciu. Uwa¿a³am, ¿e wtedy ka-
pitan bêdzie mia³ dla mnie wiêcej czasu.
Wszystkie stara³y�my siê pamiêtaæ
o �wiêtach i ¿yczeniach, o drobnych upo-
minkach. Dziêki temu, ¿e patronem Pro-
fesora Mierzejewskiego by³o SIMP, potra-
fi³am za³atwiæ wiele rzeczy. Jak wiedzia-
³am, ¿e czego� brakuje - telewizora na
przyk³ad, bo stary � to po swojemu pró-
bowa³am sprawiæ, ¿eby patron kupi³.
O patronaty matki chrzestne stara³y siê
same. Pani Rylke za³atwi³a patronat Ra-
waru, o ile siê nie mylê, i dziêki temu
Profesor Rylke dosta³ za darmo wspania-

Za chwilê butelka
szampana, trzymana przez

Barbarê Chabrowsk¹,
rozbije siê o burtê

Posejdona, jednostki
Polskiego Ratownictwa

Okrêtowego.

Jadwiga Titz-Kosko
ochrzci³a statek
imieniem swojego mê¿a.
Drobnicowiec Kapitan Kosko
eksploatowa³y Polskie Linie
Oceaniczne.

Chrzest Neptunii, jak
wszystkich jednostek

nale¿¹cych do Polskiego
Ratownictwa Okrêtowych,
uwieczniono w specjalnym
albumie. Matk¹ chrzestn¹

holownika zosta³a
Stanis³awa Kusek.

Kwiatami El¿bietê
Czapliñsk¹ obdarowali
Jerzy Latanowicz, dyrektor
Dalmoru i Czes³aw To³wiñski,
dyrektor Stoczni im. Lenina.

Cecylia Terlecka spisa³a siê
na medal. Po takim chrzcie

za³oga m/t Carina mog³a byæ
spokojna o swój los.

MORZE TRADYCJI ludzie
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Nazwê statku nadaje armator.
Jest dopasowana do wielko�ci i prze-
znaczenia jednostki. Przez lata wy-
kszta³ci³y siê w polskiej flocie regu-
³y nazywania jednostek okre�lo-
nych typów:

Drobnicowce � nazwy rejonów
kraju, polskich miast, mê¿ów sta-
nu, polskich królów

Masowce � nazwy zawodów, re-
gionów geograficznych, du¿ych
zak³adów pracy

Zbiornikowce � nazwy gór
Ma³e drobnicowce � imiona po-

staci z bajek
Statki rybackie � nazwy znaków

zodiaku, cia³ astronomicznych,
gwiazd i gwiazdozbiorów

Bazy rybackie � nazwy zwi¹zane
z Pomorzem i Wybrze¿em

Niektóre trawlery przetwórnie �
nazwy ptaków i zwierz¹t

Trawlery zamra¿alnie � nazwy
ryb morskich i oceanicznych

Statki ratownicze � nazwy gro�-
nych zjawisk atmosferycznych
i wiatru

Holowniki portowe - imiona an-
tycznych herosów, ludzi i zwie-
rz¹t uosabiaj¹cych moc i si³ê. Nie-
które holowniki specjalistyczne
nosz¹ nazwy zwi¹zane z ich
funkcj¹, np. Stra¿ak, z dodaniem
kolejnego numeru.

Statki ¿eglugi przybrze¿nej �
imiona ¿eñskie

Marynarka Wojenna � niszczycie-
le nosz¹ nazwy gro�nych zjawisk
atmosferycznych, a �cigacze
okrêtów podwodnych nazwy
przymiotów ¿o³nierskich

Czym¿e jest nazwa

jemne dzia³ania. Mo¿e niektóre praco-
ch³onne, ale wszystko to sprawia³o nam
przyjemno�æ, ¿e mo¿emy co� daæ.

Kontakt by³ obustronny. Pani Bar-
bara prawie po ka¿dym rejsie �swoje-
go� statku dostawa³a od za³ogi pami¹t-
kê � maskê, co� z ceramiki, obrus...
PRO przysy³a swoim matkom chrzest-
nym ¿yczenia �wi¹teczne. Dalmor, jak
przyznaje pani Szymczak, o chrzest-
nych nie pamiêta.

A one s¹

Ale one to rozlu�nienie kontaktów,
które obserwuj¹ od kilku lat, rozumiej¹.
I je usprawiedliwiaj¹ - coraz mniejsz¹ liczb¹
statków, przekszta³ceniami w spó³kach
armatorskich. Tym, ¿e w firmach zwi¹za-
nych z morzem coraz czê�ciej pracuj¹
ludzie spoza bran¿y.

- Kto� mo¿e siê dziwiæ, ¿e klub dzia³a
� mówi pani Barbara. - Na poprzednim
naszym zje�dzie pojawi³y siê nieliczne
g³osy, ¿eby klub zlikwidowaæ, bo jaki ma
sens, skoro nie ma statków? Kiedy� u³a-
twia³ wymianê informacji o sposobach
dzia³ania, patronach. A teraz? Mimo to, 99
procent z nas zag³osowa³o, ¿eby klub ist-
nia³.

Pewnie ju¿ by go dawno nie by³o,
gdyby nie Anna Janikowska, Barbara Krzy-
¿añska, Jadwiga Szymczak, El¿bieta Cza-
pliñska, Barbara Berezowska, Maria Spret-
ke...Mówi¹, ¿e takich zaanga¿owanych jak
one jest w klubie �ze dwadzie�cia dziew-
czyn�. Ale zaraz zastrzegaj¹, ¿e to ju¿ star-
sze panie, mieszkaj¹ce w ca³ej Polsce.
I nie wszystkie mog¹ siê udzielaæ, uczest-
niczyæ w zjazdach.

Dzi� ju¿ nie wiadomo, co ³¹czy je bar-
dziej - podobne do�wiadczenia, senty-
ment do morza czy prawdziwa, babska
przyja�ñ. Taka, która sprawia, ¿e chce siê
razem spêdzaæ weekendy, ¿e na plotki
przy kawie piecze siê ciasto, a na klu-
bow¹ wigiliê przygotowuje siê �wi¹tecz-
ne potrawy. I to ta g³êboka wiê�, która
zawi¹za³a siê miêdzy nimi przez te d³u-
gie lata sprawia, ¿e tak dbaj¹ o swój klub.
Staraj¹ siê pozyskaæ coraz to nowe matki
chrzestne. Nie jest ³atwo. Od chrztów np.
w Stoczni Gdynia matek nie przybywa.
Buduje siê tam jednostki dla armatorów
zagranicznych, matki chrzestne pochodz¹
z zagranicy.

Ale z Polkami nawi¹zuj¹ kontakty. Bar-
bara Krzy¿añska, sekretarz klubu, do ka¿-
dej nowej chrzestnej wysy³a list z zapro-
szeniem do klubu. Kilka pañ nie odpowie-
dzia³o. Co ciekawe, z Wybrze¿a... W gro-

Od XIX wieku przywilej chrztu
jednostki przys³uguje kobietom.
Zdarza³y siê jednak przypadki, gdy
imiona statkom nadawa³o dwoje
rodziców chrzestnych, ojciec chrzest-
ny, niekiedy dzieci. W Stoczni
Szczeciñskiej statek dla armatora in-
dyjskiego Vishva Bindu ochrzci³
ambasador Indii w Polsce. W 1930
r. ¿aglowiec szkolny Dar Pomorza
chrzcili minister Eugeniusz Kwiat-
kowski i Maria Janta-Po³czyñska.

Za najm³odsz¹ matkê chrzestn¹
na �wiecie uwa¿a siê wnuczkê na-
czelnego dyrektora japoñskiego
przedsiêbiorstwa ¿eglugowego
Yamashida. Dwuletnia Erico Wada
chrzci³a w 1959 roku japoñski mo-
torowiec Yamataka Maru. Naj-
m³odszym ojcem chrzestnym jest
Piotru� Mann, który ochrzci³ dla
angielskiego armatora motorowiec
La Laguna.

Nie tylko panie

³e urz¹dzenia nawigacyjne. Jako patrona
dodatkowego zapewni³am dla Profeso-
ra Mierzejewskiego Dom Ksi¹¿ki. A wte-
dy by³ problem z ka¿d¹ ksi¹¿k¹ ku-
charsk¹ czy encyklopedi¹. Za³oga wie-
dzia³a, ¿e jak ju¿ bêd¹ w Gdyni, przyja-
dê na kiermasz ksi¹¿ki, wiêc w rejsie ro-
bili losowanie. Przywozi³am na przyk³ad
dziesiêæ encyklopedii... Nie dla wszyst-
kich wystarcza³o, by³a kolejka. I nie by³o,
¿e kogo� poza ni¹ wpu�cili. To by³y przy-

nie op³acaj¹cych cz³onkowskie sk³adki by³a
natomiast Jolanta Kwa�niewska.

Miesi¹c temu do grona do³¹czy³a pro-
fesor Anna Szaniawska, prorektor Uniwer-
sytetu Gdañskiego. Panie staraj¹ siê te¿
o pozyskanie do swojego grona matek
chrzestnych okrêtów wojennych.

Urodziny

Teraz poch³ania je organizacja jubile-
uszowego zjazdu stowarzyszenia. Na po-
cz¹tku czerwca matki chrzestne zje¿d¿aj¹
do Jastarni. Wezm¹ z sob¹ zdjêcia, pami¹t-
ki, wspomnienia. Po raz kolejny pochyl¹
siê nad albumami, w których z kroni-
karsk¹ dok³adno�ci¹ uwiecznia³y wszyst-
kie PLO-skie, dalmorowskie i PRO-wskie
chrzty. I pewnie znów bêd¹ ¿a³owaæ, ¿e
w tych i tak opas³ych ju¿ tomach od lat
nie przybywa kartek.

Aleksandra Dylejko
Zdjêcia: £ukasz G³owala

Informacje w ramkach pochodz¹
z ksi¹¿ki �Matki chrzestne
statków� wydanej przez

 Klub Matek Chrzestnych Statków
Armatorów Wybrze¿a Gdañskiego.

MORZE TRADYCJI ludzie
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Osiem miesiêcy po przekazaniu GAL-owi przez stoczniê Cantieri Riuniti
dell Adriatico (CRDA) w Montefalcone Pi³sudskiego,

do eksploatacji wszed³ drugi z zamówionych transatlantyków � m/s Batory.
Przez 33 lata p³ywa³ po morzach �wiata pod bia³o�czerwon¹ bander¹.

M/s Batory

Mimo, ¿e by³ to bli�niak Pi³sudskie-
go, mia³ lepsz¹ od swego poprzednika
stateczno�æ i dzielno�æ morsk¹. Wiele wad
Pi³sudskiego, które szczególnie mocno
obna¿y³ silny sztorm podczas drugiego
liniowego rejsu tego statku, uda³o siê wy-
eliminowaæ w³oskim stoczniowcom na
Batorym. Bardzo skuteczna pod tym
wzglêdem okaza³a siê te¿ specjalna ko-
misja GAL-u, sprawuj¹ca nadzór nad bu-
dow¹ obu statków.

Luminarze na szlaku

Batory, podobnie jak jego bli�niak,
swoj¹ morsk¹ karierê rozpocz¹³ od pod-
ró¿y wycieczkowej �Szlakiem Po³udnia�
z Wenecji do Gdyni. W�ród 700 pasa¿e-
rów tego rejsu byli m.in. Wojciech Kos-
sak, Arnold Szyfman, Irena Eichlerówna,
Andrzej Strug z ¿on¹ Nelly, Melchior Wañ-

powitalnych, m.in. przez prezesa Ligi
Morskiej i Kolonialnej gen. Orlicz-Dreszera
i ambasadora RP w USA Potockiego, bi-
skup Karol Niemira ze srebrnego kielicha
wla³ do oceanu przywiezion¹ z Ba³tyku
wodê, za� minister Franciszek Dole¿al
wrzuci³ w wodê bursztynowy pier�cieñ.
Uroczysto�æ zakoñczy³o od�piewanie
przez marynarzy �Hymnu do Ba³tyku�
Feliksa Nowowiejskiego.

Pechowa �13�

Eksploatacja Batorego przebiega³a
zgodnie z planami i bezawaryjnie a¿ do
rejsu nr 13. Trzeciego czerwca 1937 r.,
w odleg³o�ci ok. 800 mil morskich od No-
wego Jorku, w si³owni wybuch³ po¿ar,
ugaszony przez za³ogê. Ogieñ spowodo-
wa³ powa¿ne zniszczenia w wyposa¿e-
niu si³owni, grodzi, pok³adów i czê�ci

kowicz, Arkady Fiedler, Izabela Gelbard
(Czajka-Stachowicz) oraz Julian Ginsbert
(Jim Poker). O swych wra¿eniach z tej
podró¿y pisali m.in.: Melchior Wañkowicz
(w �Morzu�, �¯yciu Warszawy�), Izabela
Gelbard (w ksi¹¿kach �Moja podró¿�
i �Szlakiem Po³udnia�), Julian Ginsbert
(�Dusza transatlantyku�).

W swoj¹ pierwsz¹ podró¿ do Nowe-
go Jorku Batory wyruszy³ 18 maja 1936
r. Dzieñ wcze�niej odby³a siê uroczysto�æ
podniesienia i po�wiêcenia bandery.
�wiadkami obu tych wydarzeñ by³y ty-
si¹ce gdynian przyby³ych na nabrze¿e
Francuskie. T³umy wita³y Batorego rów-
nie¿ w Kopenhadze oraz w Nowym Jor-
ku, gdzie zawin¹³ 27 maja. Tutaj wzru-
szaj¹ce by³y zorganizowane na jego po-
k³adzie za�lubiny z Atlantykiem. Po przy-
witaniu przez kpt. E. Borkowskiego przy-
by³ych notabli i wyg³oszeniu przemówieñ

Wodowanie Batorego.
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kabin. Statek zosta³ poddany w Nowym
Jorku, trwaj¹cemu oko³o miesi¹ca, remon-
towi. Po¿ar ten, podobnie jak dwa inne
w roku 1938, by³ przypuszczalnie skut-
kiem sabota¿u.

Pasa¿erami Batorego byli g³ównie
Polacy i Amerykanie polskiego pochodze-
nia, którzy najczê�ciej p³ynêli w odwie-
dziny do krewnych, przedstawiciele sfer
handlowych, uczestnicy wycieczek z USA
i Kanady do Polski oraz emigranci udaj¹-
cy siê do Kanady. Wraz ze zbli¿aj¹c¹ siê
wojn¹, w�ród pasa¿erów widzia³o siê co-
raz wiêcej osób pochodzenia ¿ydowskie-
go, wyje¿d¿aj¹cych w obawie przed skut-
kami ,,nowych porz¹dków�, jakie mog¹
zaprowadziæ w Polsce Niemcy. Niestety,
jak pokaza³a historia, obawy te by³y uza-
sadnione.

W dniu wybuchu II wojny �wiatowej
Batory, który znajdowa³ siê blisko brze-
gów Kanady, 1 wrze�nia otrzyma³ pole-
cenie zawiniêcia do najbli¿szego portu,
którym by³ St. John�s na Nowej Funlandii.
Po krótkim postoju pop³yn¹³ do Halifak-
su, a pó�niej do Nowego Jorku, gdzie
miêdzy 20 a 23 wrze�nia dosz³o do bun-
tu za³ogi spowodowanego zapowiedzi¹
obni¿ki o 50 procent poborów oraz
plotk¹, ¿e statek bêdzie odt¹d woziæ
amunicjê z Kanady do Anglii, a tak¿e dziw-
nym i ekscentrycznym zachowaniem siê
kapitana Borkowskiego. W efekcie 2/3
za³ogi zesz³o na l¹d. Z za³og¹ uszczuplon¹
do 120 osób statek dowodzony przez star-
szego oficera Franciszka Szudziñskiego
pop³yn¹³ do Halifaxu, gdzie rozpocz¹³
s³u¿bê jako transportowiec wojska.

Wojenna epopeja�

� Batorego rozpoczê³a siê od prze-
wiezienia w grudniu 1939 r., z Halifaxu
do Glasgow, pu³ku kanadyjskiej pie-
choty. Potem by³y trzy rejsy ze Szkocji
do norweskich fiordów, ewakuacja bry-
tyjskich, polskich i czeskich ¿o³nierzy
z Brestu, St. Nazaire i St. Jean de Luz
do Wielkiej Brytanii, przewóz 2950
skrzyñ z³ota Banku Anglii i 34 skrzyñ
arrasów wawelskich, a tak¿e kilkuset
jeñców niemieckich z Anglii do Kana-
dy. Najg³o�niejszym jednak w historii
Batorego by³ 7-miesiêczny rejs z Liver-
poolu do Australii via Capetown i Sin-
gapur, z �klejnotami koronnymi Impe-
rium Brytyjskiego�, czyli z 480 dzieci
oraz ich opiekunami. To dziêki tej pod-
ró¿y do Batorego przylgnê³o miano
�szczê�liwego statku� (lucky ship),
a ówcze�ni pasa¿erowie tak bardzo siê

przywi¹zali, ¿e byli czêstymi go�æmi na
pok³adzie równie¿ po wojnie.

Podczas wojny Batory bra³ jeszcze
udzia³ w pierwszej operacji inwazyjnej
w Afryce, w rejonie Oranu, a 10 lipca
1943 roku, razem z 221 innymi jednost-
kami � w inwazji na Sycyliê. Kilka razy
transportowano nim wojsko amerykañ-
skie do Afryki, odby³ kilkana�cie rejsów
w konwojach na Atlantyku, wozi³ woj-
sko z krajów pó³nocnej Afryki do Indii,
po³udniowej Francji i do W³och. W�ród
tych ostatnich by³y równie¿ oddzia³y z II
Korpusu Polskiego gen. W³. Andersa, któ-
re potem walczy³y pod Monte Cassino.
W 1943 roku z Iranu do Bombaju Batory
przewióz³ kilkaset polskich kobiet i dzie-
ci, które trafi³y tam z armi¹ polsk¹ gen.
Andersa po opuszczeniu ZSRR. W 1945
i 1946 roku statek odby³ te¿ kilkana�cie
podró¿y, rozwo¿¹c wojska do ojczystych
krajów. Swoj¹ s³u¿bê wojenn¹ zakoñczy³
w kwietniu 1946 r., powracaj¹c z powro-
tem pod zarz¹d GAL-u.

Duma i uprzedzenie

Gruntownej modernizacji i adaptacji
statku dla potrzeb pasa¿erskiej ¿eglugi
transatlantyckiej podjê³a siê stocznia Mer-
cantile Marine Engineering and Craving
Docks Co z Antwerpii.

Remont mia³ trwaæ oko³o czterech
miesiêcy. Jednak 28 lipca na statku wy-
buch³ gro�ny po¿ar, który omal nie do-
prowadzi³ do ca³kowitego zniszczenia.
Sp³onê³y pomieszczenia oficerskie, czê�æ
pomieszczeñ za³ogowych, radiostacja
i mostek, a tak¿e wiele dzie³ sztuki stano-
wi¹cych wyposa¿enie statku. Po¿ar prze-
kre�li³ zaplanowany na 24 wrze�nia rejs
Gdynia � Nowy Jork i opó�ni³ wej�cie stat-
ku do eksploatacji o przesz³o pó³ roku.

30 kwietnia 1947 roku, po prawie
o�miu latach nieobecno�ci, Batory zawi-
ta³ do Gdyni. Ze wzruszeniem wita³y go
t³umy mieszkañców Trójmiasta, a tak¿e
Eugeniusz Kwiatkowski � wtedy pe³no-
mocnik rz¹du ds. odbudowy Wybrze¿a,
ministrowie ¿eglugi Stefan Jêdrychowski
i Adam Rapacki.

Powojenny powrót Batorego na liniê
nowojorsk¹ by³ udany, za� jego dobra
marka ugruntowana zosta³a w nastêpnych
podró¿ach. Mimo rezerwy amerykañskich
w³adz, cieszy³ siê du¿¹ popularno�ci¹ za-
równo w�ród Polonii amerykañskiej, jak
i Anglików i Duñczyków podró¿uj¹cych
nim przez Atlantyk. Dobra passa polskie-
go transatlantyku trwa³a praktycznie do
nag³o�nionej na ca³y �wiat afery z Ger-

hardem Eislerem � niemieckim komunist¹
podejrzewanym o szpiegostwo (by³ za
kaucj¹ na wolno�ci), który mia³ zakaz
opuszczania USA. 3 maja 1949 roku, pod-
czas postoju statku w Nowym Jorku, za-
blindowa³ siê na niego, a potem na pe³-
nym morzu poprosi³ o azyl polityczny.

Sprawa ta, nag³o�niona przez prasê,
bardzo Batoremu zaszkodzi³a. Prawdzi-
wy horror rozegra³ siê podczas nastêp-
nego jego zawiniêcia do Nowego Jorku.
Przy podej�ciu do swojego tradycyjnego
nabrze¿a towarzyszy³a mu eskorta dwóch
niszczycieli US Navy oraz kilka okrêtów
Coast Guard. Razem z pilotem weszli na
pok³ad naszego statku w pe³nym rynsz-
tunku, w he³mach i z gotow¹ do strza³u
broni¹, przerzuceni znad kanadyjskiej gra-
nicy ¿o³nierze US Border Patrol. By³a to
nieuzasadniona demonstracja si³y wobec
polskiego statku. Wkrótce potem 111
pasa¿erów Batorego przeniesiono na El-
lis Island, gdzie od lat kontrolowano
wszelkich podejrzanych cudzoziemców.
Ca³a za³oga statku przez dwa dni by³a
przes³uchiwana. Nie by³o nawet mowy
o zej�ciu na l¹d.

Nagonka

Przeszukania statku i przes³uchanie
za³ogi mia³y miejsce równie¿ podczas
nastêpnych postojów Batorego w Nowym
Jorku. Pracownicy urzêdu celnego i stra-

Kapitan ¿eglugi wielkiej Jerzy Pszenny,
wieloletni dowódca m/s Batory.
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¿y przybrze¿nej przeszukiwali wszystkie
pomieszczenia, maj¹c do dyspozycji m.in.
aparaty Geigera (podobno szukano bom-
by atomowej!).

Jakby tego by³o ma³o, 8 sierpnia 1950
r. po wyp³yniêciu z Nowego Jorku Bato-
ry wy³owi³ wodnop³at, który bez paliwa
wyl¹dowa³ w jego pobli¿u. Pilot William
J. Newton o�wiadczy³, ¿e nie zamierza
wracaæ do Stanów. Wkrótce potem ujaw-
ni³ siê ��lepy pasa¿er�, niejaki Howard
Campbell, podaj¹cy siê za komunistê
prze�ladowanego przez FBI i wyra¿aj¹cy
chêæ podró¿y do Polski. Obu przypusz-
czalnych prowokatorów oraz samolot po-
zostawiono w Southampton, lecz przy-
padki te da³y asumpt dalszej nagonce
w prasie amerykañskiej i szykanom w por-
cie nowojorskim. W pa�dzierniku Batory
spotka³ siê z odmow¹ wy³adunku (oprócz
pasa¿erów zabiera³ zwykle kilkaset ton
drobnicy polskiej i czechos³owackiej oraz
pocztê). W styczniu 1951
r. odmówiono zadokowa-
nia w miejscowej stoczni
statku, który wymaga³
oczyszczenia i pomalowa-
nia kad³uba. Wreszcie 1
marca 1951 r. wymówiono
Batoremu jego dotychcza-
sowe miejsce postoju (pier
88), oferuj¹c w zamian po-
stój w Hoboken, daleko po
drugiej stronie Hudsonu,
gdzie cumowa³y statki to-
warowe. Wszystkie te
dzia³ania mia³y zniechêciæ
armatora do zawijania do
Nowego Jorku. Tak te¿ siê
sta³o. 15 kwietnia 1951 r.,
po zakoñczeniu w Gdyni 55 podró¿y, li-
niê Gdynia � Nowy Jork zawieszono.

Batory w tropikach

Zawieszaj¹c liniê PLO, a w³a�ciwie
ówczesne polskie w³adze, mia³y ju¿ go-
towy inny wariant zatrudnienia Batorego.
By³ ni¹ szlak miêdzy Europ¹ a Indiami
i Pakistanem � dwoma wielkimi krajami,
które kilka lat wcze�niej uzyska³y niepod-
leg³o�æ.

Przygotowania trwa³y kilka miesiêcy.
Wreszcie, 23 sierpnia 1951 roku, nast¹pi³o
otwarcie nowej linii, która wiod³a z Gdyni
do Southampton, Gibraltaru � La  Valetty
(Malta), Port Saidu � Adenu, Bombaju i Ka-
raczi. Poniewa¿ z i do Gdyni w zasadzie
nie by³o pasa¿erów, Batory wchodzi³ do
portu macierzystego jedynie po zaopatrze-
nie w prowiant, wodê i paliwo. Normalna

podró¿ z Southampton do Bombaju trwa³a
20 dni, a okrê¿na, zaczynaj¹ca i koñcz¹ca
siê w Gdyni, oko³o 50 dni.

Eksploatacja Batorego na linii indyj-
sko�pakistañskiej by³a pod ka¿dym
wzglêdem niekorzystna. Statek nie by³
technicznie dostosowany do d³ugich pod-
ró¿y w warunkach tropikalnych. Dokucz-
liwy by³ brak klimatyzacji w pomieszcze-
niach pasa¿erskich i za³ogowych. Nieza-
dowalaj¹ca by³a równie¿ efektywno�æ
ekonomiczna tej linii.

Niekorzystna by³a te¿ sezonowo�æ
przewozów pasa¿erskich. Jesieni¹ nastê-
powa³y wyjazdy Anglików i Hindusów
z Anglii do Indii, a na wiosnê - w odwrot-
nym kierunku. By³y sytuacje, w których
statek udawa³ siê w d³ugi rejs z zaledwie
200 pasa¿erami, co oznacza³o, ¿e by³o
ich mniej ni¿ cz³onków za³ogi!

Blisko 5,5-letnia s³u¿ba Batorego na
linii indyjsko-pakistañskiej by³aby do�æ

monotonna, gdyby nie cztery nastêpuj¹-
ce wydarzenia. Pierwszym by³o zej�cie
ze statku i poproszenie o azyl polityczny
sztandarowego po wojnie dowódcy Ba-
torego, kpt. ¿.w. Jana Æwikliñskiego. Mia-
³o to miejsce 19 czerwca 1953 roku, po
zakoñczonym przegl¹dzie statku w bry-
tyjskiej stoczni Palmers w Hebburn.

Wed³ug artyku³u w �Okólniku� � or-
ganie emigracyjnego Zwi¹zku Kapitanów,
Oficerów Pok³adowych, Maszynowych
i Radiotelegrafistów - g³ówn¹ przyczyn¹
pozostania kpt. J. Æwikliñskiego na Za-
chodzie by³a przekazana mu poufnie in-
formacja, ¿e po powrocie do Gdyni zo-
stanie aresztowany. Przypomnijmy, ¿e by³
to szczytowy okres stalinizmu i szalej¹-
cego bezprawia ze strony Urzêdu Bez-
pieczeñstwa, którego ofiar¹ pad³o ju¿
wielu innych oficerów PMH, w tym kilku
jego przyjació³.

Pech i ³ut szczê�cia

Kolejnym, niezapomnianym zdarze-
niem by³a koñcowa czê�æ setnego rejsu.
Gdy statek po wyj�ciu z Port Saidu znaj-
dowa³ siê na wysoko�ci Krety, od dziobu
uderzy³a w niego potê¿na fala, zmywa-
j¹c do wody trzech pracuj¹cych na przed-
nim pok³adzie marynarzy, a jednego rzu-
ci³a tak mocno na wanty, ¿e wkrótce
zmar³ w statkowym szpitaliku. Mimo sied-
miogodzinnej akcji poszukiwawczej, nie
uda³o siê znale�æ zabranych przez wodê
marynarzy. Zdarzenie to mia³o miejsce 28
pa�dziernika 1954 roku, przy sile wiatru
zaledwie 6º.

Potem d³ugo nic szczególnego siê nie
dzia³o, a¿ do rejsu przedostatniego, kie-
dy to wybuch wojny na Bliskim Wscho-
dzie zasta³ Batorego w Kanale Sueskim.
Na szczê�cie, dziêki po�piechowi i skró-
conemu zaledwie do dwóch godzin po-
stojowi w Port Saidzie, uda³o siê opu�ciæ
kana³, który niebawem zosta³ zablokowa-
ny na kilka lat. Dla Batorego i jego arma-
tora � PLO - by³ to koniec linii indyjsko-
pakistañskiej. W tej sytuacji musia³by on
p³yn¹æ do Indii i Pakistanu szlakiem do-
oko³a Afryki, co wyd³u¿y³oby podró¿
z oko³o 6 do 10 tygodni,  znacznie po-
gorszaj¹c i tak ju¿ kiepskie wyniki eko-
nomiczne linii.

W pamiêci za³ogi Batorego na d³ugo
pozosta³o równie¿ spotkanie z innym
statkiem PLO - Narwik, które mia³o miej-
sce podczas ostatniego rejsu na tej linii.
Z Narwika przyjêto do szpitala okrêtowe-
go rannego marynarza oraz rzeczy piêciu
jego kolegów, którzy zginêli na morzu
usi³uj¹c ratowaæ porzucony, ale jeszcze
p³ywaj¹cy statek Janina. Marynarzami
z Batorego uzupe³niono za³ogê Narwiku,
by móg³ bezpiecznie kontynuowaæ rejs.

Na morzach Europy

Latem � od czerwca do koñca wrze-
�nia, gdy na subkontynencie indyjskim
trwa dokuczliwa pora deszczowa i ruch
pasa¿erski wyra�nie siê zmniejsza³, pol-
ski �pasa¿er� by³ wykorzystywany w wy-
cieczkach, g³ównie na morzach europej-
skich. W latach 1951-1956 Batory trady-
cyjnie by³ te¿ wykorzystywany do prze-
wozu dzieci Polonii francuskiej i belgij-
skiej, które podró¿owa³y na wakacje do
Polski. Rejsów takich, miêdzy Hawrem,
Zeebrugge, Antwerpi¹ a Gdyni¹, nasz
�pasa¿er� odby³ w sumie 12, przewo¿¹c
w obu kierunkach ponad sze�æ tys. osób.
Wycieczki organizowano wtedy tylko dla

Wy³owienie przez Batorego hydroplanu,
który bez paliwa wyl¹dowa³ w jego pobli¿u.
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Wiêcej szczegó³ów o tym i o�miu innych
liniowcach pasa¿erskich, którymi uprawiali�my
¿eglugê transatlantyck¹, znajdziecie Pañstwo
w wydanej w br. przez Pomorsk¹ Oficynê Wy-
dawniczo-Reklamow¹ (tel. 058 621 91 91) dru-
giej edycji ksi¹¿ki �Transatlantyki Polskie�.

Na 382 stronach formatu 225 x 300 mm jej
autorzy: Jerzy Drzemczewski i Tadeusz �lebio-
da opisuj¹ 58-letnie dzieje polskich transatlan-
tyków � najpopularniejszych statków w histo-
rii naszej ¿eglugi.

Najwiêkszym atutem ksi¹¿ki jest materia³
ilustracyjny, zawieraj¹cy 870 zdjêæ i dokumen-
tów. Du¿a jej czê�æ po�wiêcona jest ludziom,
dziêki którym dzieje naszych liniowców pasa-
¿erskich s¹ powodem do dumy i podziwu. In-
deks wymienionych w ksi¹¿ce nazwisk znacz-
nie przekracza 1000 pozycji.
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turystów zagranicznych: Francuzów, Bry-
tyjczyków, Skandynawów i W³ochów. Naj-
popularniejsze trasy wiod³y z Hawru i Ko-
penhagi na norweskie fiordy, z Hawru do
portów ba³tyckich: Kopenhagi, Sztokhol-
mu i Helsinek, a od 1954 roku - równie¿
do Leningradu.

Powrót Batorego na szlak atlantycki
nast¹pi³ 26 sierpnia 1957 r. Tego dnia
tysi¹ce gdynian ¿egna³o przy Dworcu
Morskim statek � legendê, który wyp³y-
wa³ w podró¿ inauguracyjn¹ do Montre-
alu, zawijaj¹c po drodze do Kopenhagi
i Southampton. Dowodzi³ nim kpt. Fr. Szu-
dziñski.

Kierunek � Kanada!

Rejs inauguracyjny zakoñczy³ siê suk-
cesem ekonomicznym i propagandowym.
Przez Atlantyk p³ynê³o w sumie 848 pasa-
¿erów � o 32 wiêcej ni¿ na statek mia³
miejsc. W Montrealu Batorego pocz¹tko-
wo przyjêto ch³odno, co by³o skutkiem nie-
chêci organizacji polonijnych do �komuni-
stycznego statku� i jego za³ogi. Lody �zim-
nej wojny� zosta³y jednak prze³amane i ju¿
drugiego dnia, w niedzielê przez pok³ad
przewinê³o siê ponad 20 tys. osób.

Boom na przewozy Batorym do
Montrealu utrzymywa³ siê równie¿ w la-

tach nastêpnych. W kierunku zachodnim
zdolno�æ przewozow¹ statku wykorzysty-
wano prawie w pe³ni, natomiast w kie-

runku odwrotnym � jedynie w ok. 60
proc. Wynika³o to z faktu, ¿e wielu pasa-
¿erów, zw³aszcza Polaków, podró¿owa³o
tylko w jednym kierunku. Oficjalni emi-
granci stanowili wtedy ok. 7,5 proc. pa-
sa¿erów z Polski, podró¿uj¹cych naszym
transatlantykiem do Kanady. Wielu Pola-
ków emigrowa³o do Kanady na pok³a-
dzie nielegalnie, za³atwiaj¹c niezbêdne dla
uzyskania statusu emigranta formalno�ci
po wyokrêtowaniu ze statku. Batory by³
w tych latach eksploatowany wg nastê-
puj¹cego ramowego schematu � od mar-
ca do pocz¹tków grudnia � rejsy liniowe
do Kanady, a od trzeciej dekady grudnia
do marca wycieczki do Afryki Pó³nocnej,
na Wyspy Kanaryjskie, Maderê oraz Mo-
rze Karaibskie.

Kapitan we mgle

Pechowy dla Batorego by³ pierwszy
rejs liniowy w 1967 r. Gdy po przegl¹-
dzie w Gdañskiej Stoczni Remontowej 17
kwietnia wyp³yn¹³ z Gdyni w kolejn¹
podró¿ (nr 203), w pobli¿u Kopenhagi,
we mgle, zderzy³ siê z fiñskim frachtow-
cem Arcturus. Ten ostatni dozna³ powa¿-
nych uszkodzeñ, jednak pop³yn¹³ dalej
o w³asnych si³ach. Pocz¹tkowo wydawa-
³o siê, ¿e Batory wyszed³ z kolizji bez

Ulotka reklamuj¹ca ostatni rejs wycieczkowy
Batorego na Morze Karaibskie.
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szwanku, jednak 23 kwietnia, w czasie balu kapi-
tañskiego, wskutek przecieku prawej burty og³o-
szono alarm. Pasa¿erów wyokrêtowano w Quebe-
cu, gdzie dokonano równie¿ napraw. Skutki kolizji
nie by³y jednak na tyle powa¿ne by nie zakoñ-
czyæ, tak jak zazwyczaj, sezonu dwiema wyciecz-
kami do Gibraltaru, Malagi, Casablanki i na Ma-
derê oraz via Lizbona z powrotem do Londynu,
gdzie zabrano uczestników wycieczki na Morze
Karaibskie.

Ostatni sezon podró¿y kanadyjskich rozpocz¹³
Batory 20 marca 1968 r. Podró¿y tych odby³ 10,
przewo¿¹c w nich 9700 pasa¿erów. Statek musia³
byæ jednak wycofany z eksploatacji transatlantyc-
kiej, zarówno ze wzglêdu na coraz gorszy stan tech-
niczny, jak i konieczno�æ przystosowania go do
nowych, zaostrzonych i kosztownych przepisów
przeciwpo¿arowych wymaganych przez amery-
kañsk¹ administracjê.

W okresie zimowym wykona³ jeszcze trzy wy-
cieczki na Wyspy Kanaryjskie i Maderê. Koñcz¹c
ostatni¹ z nich, Batory zacumowa³ w Tilbury, gdzie
odby³a siê wyj¹tkowa uroczysto�æ � po¿egnanie
statku przez uczestników wojennego rejsu ze star-
szymi o 29 lat dzieæmi z Liverpoolu do Australii,
�na³ogowych�, wielokrotnych pasa¿erów naszego
transatlantyku, jego dawnych za³ogantów zamiesz-
ka³ych w Wielkiej Brytanii, a tak¿e by³ych ¿o³nie-
rzy przewo¿onych na ró¿ne operacje desantowe,
ewakuacyjne i inne.

Jeszcze jeden rok ¿ycia

Kilka dni pó�niej Batory wszed³ do Gdañskiej
Stoczni Remontowej na swój ostatni przegl¹d, któ-
ry wykaza³, ¿e statek mo¿e otrzymaæ dokumenty
na rok p³ywania. Podczas tego roku armator za-
mierza³ eksploatowaæ go ju¿ wy³¹cznie w rejsach
wycieczkowych dla turystów polskich. Pierwsza
taka wycieczka prowadzi³a do Oslofiordu i z po-
wrotem, dwie nastêpne po Ba³tyku oraz ostatnia -
od 5 do 19 maja - do fiordów norweskich, via Oslo
i Bergen. S³abe wyniki ekonomiczne tych organi-
zowanych wspólnie z PBP �Orbis� wycieczek oraz
k³opoty, jakie mia³ armator w zwi¹zku z licznymi
przypadkami pozostawania polskich turystów
w portach skandynawskich (pro�by o azyl), zmusi-
³y PLO do przyspieszenia decyzji o wycofaniu Ba-
torego ze s³u¿by na morzu i zaadaptowania go na
p³ywaj¹cy hotel. By³o to o tyle ³atwiejsze, ¿e od
11 kwietnia 1969 r. na linii z Gdyni do Montrealu
p³ywa³ ju¿ jego nastêpca � Stefan Batory.

Ostateczne po¿egnanie statku z czynn¹ ¿eglug¹
pasa¿ersk¹ nast¹pi³o 21 maja 1969 r., przy nabrze-
¿u Pomorskim w Gdyni, po 33 latach wiernej
i chlubnej s³u¿by pod bia³o-czerwon¹ bander¹.
W ci¹gu tych lat odby³ 222 liniowe podró¿e okrê¿-
ne, na liniach transatlantyckich i pakistañsko-indyj-
skiej, przewo¿¹c ogó³em ponad 270 tys. pasa¿e-
rów. Ponadto obs³u¿y³ 75 wycieczek i rejsów
z dzieæmi Polonii francuskiej i belgijskiej, przewo-

¿onych na wakacje do Polski, maj¹c na pok³adzie
w sumie kolejnych 30 tys. pasa¿erów. Ponadto
w s³u¿bie wojennej przewióz³ ok. 120 tys. osób.
P³ywa³ po wszystkich oceanach, zawin¹³ do 150
portów.

Jerzy Drzemczewski

Wszystkie ilustracje pochodz¹ z ksi¹¿ki
Jerzego Drzemczewskiego i Tadeusza �lebiody

�Transatlantyki Polskie� oraz Archiwum PLO.

Tak w Leningradzie witano p³yn¹cych Batorym uczestników
�Rejsu Pokoju�, wspó³organizowanego przez �wiatowy Komitet Pokoju.

Salon jadalny I klasy na m/s Batory.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

10 lat temu
maj 1996 r.

14.05. Prezes Rady Ministrów powo³a³ na
stanowisko podsekretarza stanu w Mini-
sterstwie Transportu i Gospodarki Mor-
skiej odpowiedzialnego za sprawy gospo-
darki morskiej i ¿eglugi �ródl¹dowej Pio-
tra Nowakowskiego, pe³ni¹cego wcze�niej
funkcjê dyrektora naczelnego Urzêdu
Morskiego w Szczecinie.

17.05. Nale¿¹cy do PLO kontenerowiec
con-ro W³adys³aw Sikorski zosta³ uszko-
dzony podczas kolizji w rejonie Norfolk z
amerykañskim okrêtem podwodnym Jak-
sonville.

24.05. W asy�cie sze�ciu holowników
Stoczniê Gdynia opu�ci³ Leopold LD �
czwarty z serii piêciu zakontraktowanych
masowców o no�no�ci 165 tys. ton. Sta-
tek ma 283 m d³ugo�ci, 45 m szeroko�ci
i 18 m zanurzenia, jest obs³ugiwany przez
24-osobow¹ za³ogê. Zamówi³ go francu-
ski armator Louis Dreyfus. Leopold LD jest
najwiêkszym statkiem zbudowanym
przez polski przemys³ okrêtowy.

26.05. W Stoczni Gdañskiej wodowano
kontenerowiec Cape Natal - pierwszy z
typu B-191.

20 lat temu
maj 1986 r.

07.05. W Gdañsku odby³o siê zebranie
sprawozdawczo-wyborcze 48 firm udzia-
³owców spó³ki �Navimor�. Z dokumen-
tów zebrania mo¿na siê dowiedzieæ, ¿e
spó³ka 1985 r. zamknê³a zyskiem 320 mln
z³. Z kwoty tej 16 mln z³ przekazano
udzia³owcom w postaci dywidendy, na-
tomiast 70 mln z³ przekazano w formie
niskooprocentowanych kredytów m.in.
takim udzia³owcom jak Puckie Zak³ady
Mechaniczne i Stocznia �Wis³a�. Wybra-
no te¿ prezesa i wiceprezesa rady nad-
zorczej, którymi zostali � Jerzy Pawlak �
dyrektor �Nauty� i Stanis³aw Stateczny �
dyrektor Stoczni Pó³nocnej.

10.05. W Stoczni Szczeciñskiej przeka-
zano armatorowi radzieckiemu pierwszy
badawczy statek geofizyczny z serii B-93
� Akademik Fersman.

20.05. - zmar³ Karol Olgierd Borchardt �
wybitny pisarz-marynista i nawigator.

23.05. Do s³u¿by w P¯M wszed³ maso-
wiec Bronis³aw Czech, zbudowany
w Stoczni Szczeciñskiej (typ B-542/5).

30 lat temu
maj 1976 r.

01.05. Udostêpniono spo³eczeñstwu prze-
mianowany na okrêt-muzeum niszczyciel
B³yskawica, który zast¹pi³ wcze�niej pe³-
ni¹cego tê funkcjê niszczyciela Burza.

12.05. W 50. rocznicê powstania portu i
miasta Gdynia zosta³a odznaczona Krzy-
¿em Komandorskim Orderu Odrodzenia
Polski.

14.05. Podpisano umowê miêdzy rz¹da-
mi Polski i Kanady w sprawie wzajem-
nych stosunków w dziedzinie rybo³ów-
stwa. Gwarantowa³a ona polskim statkom
rybackim po³owy na akwenach morskich
objêtych 200-milow¹ stref¹ kanadyjskiej
jurysdykcji.

14.05. Masowiec Varamis zosta³ przejê-
ty w Hamburgu od norweskiego armato-
ra i jako Huta Lenina wszed³ do s³u¿by
w P¯M.

15.05. W Stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni zwodowano pierwszy gazowiec
typu B-550 dla armatora norweskiego �
Höegh Swallow.

16.05.  Podniesienie bandery na okrêcie
szkolnym Wy¿szej Szko³y Marynarki Wo-
jennej ORP Wodnik.

Kontenerowiec con-ro
PLO W³adys³aw Sikorski

Leopold LD - najwiêkszy statek,
 jaki kiedykolwiek zbudowano w Polsce

 Karol Olgierd Borchardt

Pierwszy gazowiec typu LPG
zbudowany w Stoczni im. Komuny Paryskiej

ORP Wodnik
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

21.05. W Stoczni �Wis³a� w Gdañsku
zwodowano zbiornikowiec portowy
Murañ, pierwszy typu ZB-1300, prze-
znaczony dla CPN.

40 lat temu
maj 1966 r.

17.05. Kpt. ¿.w. Antoni Strzelbicki � do-
wódca statku PLO Janek Krasicki i red.
Stanis³aw Danksza � pasa¿er tego statku,
przekazali Centralnemu Muzeum Mor-
skiemu w Gdañsku kilka przywiezionych
z Tasmanii fragmentów wraku statku Ota-
go, którym dowodzi³ Józef Conrad-Korze-
niowski.

20-24.05. Zespó³ okrêtów Polskiej Mary-
narki Wojennej, w sk³adzie niszczyciel
B³yskawica i dwa tra³owce - Albatros
i Kormoran - przebywa³y z oficjaln¹ wi-
zyt¹ w Kopenhadze.

50 lat temu
maj 1956 r.

09.05. W Gdyni odby³a siê zorganizo-
wana przez Radê Naukowo-Techniczn¹
przy Zarz¹dzie G³ównym Zwi¹zku Za-
wodowego Marynarzy i Portowców kon-
ferencja, z udzia³em ministra ¿eglugi
Mieczys³awa Popiela, podczas której po
raz pierwszy od 1950 r. ostro krytyko-
wano dzia³alno�æ resortu ¿eglugi, do-
magaj¹c siê w wiêkszym stopniu
uwzglêdnienia przy wa¿nych decyzjach
opinii fachowców. Ocenia siê, ¿e kon-
ferencja by³a jednym z pierwszych �po-
litycznych kamieni�, które wywo³a³y
�lawinê� zwan¹ �Polskim Pa�dzierni-
kiem�.

16.05. Zawarcie przez Polskê i Indie miê-
dzynarodowej umowy ¿eglugowej, prze-
widuj¹cej utworzenie wspólnego polsko-
indyjskiego serwisu ¿eglugowego pod
nazw¹ �Indopol�, obs³ugiwanego przez
statki PLO i armatorów indyjskich (serwis
ten faktycznie powsta³ dopiero 27 czerw-
ca 1960 r.)

60 lat temu
maj 1946 r.

03.05. Ze sprzedanego Anglikom parow-
ca pasa¿ersko-towarowego Pu³aski, któ-
ry w ostatnich latach (1939-46) s³u¿by
pod polsk¹ bander¹ by³ eksploatowany
jako transportowiec wojska w Europie,
Afryce i na Dalekim Wschodzie, wyokrê-
towa³a polska za³oga z kpt. ¿.w. Edwar-
dem Pacewiczem na czele.

04.05. Przejêcie w Londynie przez przed-
stawicieli �Dalmoru� trawlera parowego
Kastor, bêd¹cego pierwszym trawlerem
eksploatowanym przez to przedsiêbior-
stwo. Statek ten zawin¹³ do Gdyni 18 maja.

05.05. Z³o¿enie przez GAL pierwszego
zamówienia w Zjednoczeniu Stoczni Pol-
skich na budowê 14 statków: 6 rudowê-
glowców o no�no�ci 2500 ton ka¿dy, 2
drobnicowców po 888 dwt, 2 trampów
po 4500 dwt oraz 4 holowników pe³no-
morskich. Zamówienie to stanowi³o pod-
stawê do rozwoju polskiego przemys³u
okrêtowego.

08.05. Wznowienie przez GAL statkiem
Morska Wola linii do wschodniego wy-
brze¿a Ameryki Po³udniowej.

18.05. Przedstawiciele Zjednoczenie
Stoczni Polskich i Zarz¹du G³ównego
Zwi¹zku Zawodowego Pracowników
Stoczniowych podpisali pierwszy w pol-
skim przemy�le okrêtowym zbiorowy
uk³ad pracy.

23.05. Ukaza³ siê pierwszy numer mie-
siêcznika �¯agle�.
Uruchomienie stoczni w Ustce, która pro-
dukowa³a pocz¹tkowo g³ównie ³odzie
i kutry rybackie typu KU-128, KU-134
i KU-135 (do roku 1952 zbudowano tam
dla polskich rybaków 44 takie kutry).

70 lat temu
maj 1936 r.

08.05. Do portu rybackiego w Schewe-
ningen pojecha³a pierwsza 25-osobowa

grupa rybaków, która stanowi³a g³ówny
cz³on za³ogi polskiej flotylli �ledziowej,
bazuj¹cej w tym holenderskim porcie.

11.05. Po raz pierwszy przyp³ywa do
Gdyni transatlantyk Batory i cumuje przy
Dworcu Morskim.

17.05. Uroczyste podniesienie bandery
na Batorym i po�wiêcenie statku, który
nastêpnego dnia, pod dowództwem kpt.
Eustazego Borkowskiego, wyp³ywa w in-
auguruj¹c¹ podró¿ przez Atlantyk do
Nowego Jorku (do którego przyp³yn¹³
serdecznie witany 27 maja).

80 lat temu
maj 1926 r.

12.05. Nale¿¹cy do towarzystwa �Sarma-
cja� drobnicowiec Wis³a jako pierwszy
polski statek towarowy zawin¹³ do portu
w Gdyni.

Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski

Zdjêcia pochodz¹
ze zbiorów autorów

i �l¹skiego Archiwum Morskiego.

Zbiornikowiec portowy Murañ

Niszczyciel B³yskawica

M/s Batory

S/s Wis³a � pierwszy polski
statek handlowy, który zawin¹³ do Gdyni
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Podczas tegorocznych wakacji Centralne Muzeum Morskie
zaprezentuje wystawê: �Leon Wyczó³kowski - nad Prutem, Wis³¹ i nad Ba³tykiem�,

czwart¹ ju¿ z cyklu �Polscy arty�ci o morzu�. Bêdzie to przegl¹d twórczo�ci
wybitnego artysty, po�wiêconej morzu i rybo³ówstwu.
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Tajniki dzie³ marynistów (5)
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Kiedy przysz³y malarz mia³ dziewiêæ lat,
straci³ tak¿e ojca. Kilka lat pó�niej Anto-
nina Wyczó³kowska wysz³a ponownie
za m¹¿ i zamieszka³a z synem w Warsza-
wie, gdzie rozpocz¹³ naukê w gimnazjum.
W tym czasie stworzy³ swoj¹ pierwsz¹
pracê � portret Juliusza S³owackiego
wykonany o³ówkiem.

Studia malarskie�

�rozpocz¹³ w roku 1869 w Warszaw-
skiej Klasie Rysunkowej, pod kierunkiem
Rafa³a Hadziewicza i Aleksandra Ka-
mieñskiego. W 1872 opiekê nad m³o-
dym malarzem przej¹³ Wojciech Ger-
son. Ju¿ rok pó�niej warszawska Zachê-
ta zakupi³a po raz pierwszy obraz Wy-
czó³kowskiego, zatytu³owany �Królewicz
Kazimierz i D³ugosz�.

Artysta uzupe³nia³ studia w Akademii
w Monachium, a w 1877 zapisa³ siê do
Szko³y Sztuk Piêknych w Krakowie. Uczy³
siê tam pod okiem Jana Matejki, dziêki
czemu by³ m.in. �wiadkiem powstawa-
nia �Bitwy pod Grunwaldem�. W Krako-
wie pozna³ te¿ Jacka Malczewskiego,
z którego pracowni korzysta³. W tym cza-
sie utrzymywa³ siê g³ównie ze spadku
otrzymanego w 1877 oraz z zamówieñ
na portrety. W zwi¹zku z takimi zamó-
wieniami w 1879 wyjecha³ do Lwowa,
gdzie przebywa³ blisko rok i zawar³ bli¿sz¹
znajomo�æ m.in. z Adamem Chmielow-
skim, pó�niejszym bratem Albertem (po
latach Wyczó³kowski przyznawa³, ¿e pod
jego wp³ywem rozwa¿a³ wst¹pienie do
zakonu).

Obserwator natury

Artysta ca³y czas tworzy³. Malowa³
sceny religijne, historyczne, fantastyczne,
ale nadrzêdnym �ród³em inspiracji by³a
dla niego obserwacja natury i spotkania
z lud�mi. Liczne wyjazdy sprzyja³y gro-
madzeniu ró¿norodnych spostrze¿eñ. Od-
wiedzi³ Wystawê Powszechn¹ w Pary¿u
(1878), bywa³ na Wo³yniu, gdzie tworzy³
liczne studia rybaków przy pracy, z ro-
dzinnego Podlasia przywióz³ seriê prac
przedstawiaj¹cych tamtejszych ch³opów,
malowa³ kwiaty. Gdziekolwiek siê uda-
wa³, tworzy³ studia pejza¿u i sceny ro-
dzajowe. Wizyta w Warszawie, podczas
której artysta ogl¹da³ spektakle Heleny
Modrzejewskiej, zaowocowa³a portre-
tem aktorki i scenami z ¿ycia warszaw-
skiego towarzystwa.

Ros³o uznanie dla prac artysty. W 1891
wst¹pi³ do Komitetu Towarzystwa Zachê-
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Leon Wyczó³kowski urodzi³ siê 11
kwietnia 1852 w Hucie Miastkowskiej na
Podlasiu w rodzinie Antoniny z Faliñskich
i Mateusza. Jego dzieciñstwo naznaczone
by³o tragicznymi wydarzeniami. W m³o-
dym wieku zmar³y trzy jego siostry i brat.

ty Sztuk Piêknych. W 1895 r. nowy dy-
rektor krakowskiej Szko³y Sztuk Piêknych,
Julian Fa³at, zaproponowa³ mu profe-
surê tej uczelni. W 1897 r. uczestniczy³
w Wystawie Osobnej Obrazów i Rze�b,
która zapocz¹tkowa³a dzia³alno�æ Towa-
rzystwa Artystów Polskich �Sztuka� � naj-
wa¿niejszego stowarzyszenia twórczego
prze³omu wieków w Polsce. W nastêp-
nym roku wzi¹³ udzia³ w wystawie Wie-
deñskiej Secesji. W tym samym czasie
powsta³y jego pierwsze dzie³a inspirowa-
ne krajobrazem Tatr.

Obie¿y�wiat

W trakcie swoich licznych podró¿y
Wyczó³kowski zetkn¹³ siê z wieloma po-
staciami znanymi nam dzi� z podrêczni-
ków historii i literatury, jak np. W³odzi-
mierz Tetmajer, gospodarz Bronowic,
które malarz odwiedza³ dwukrotnie. By³
go�ciem s³ynnego wesela Jadwigi Miko-
³ajczykówny i Lucjana Rydla, malowa³
te¿ portrety obojga ma³¿onków. Podczas
wizyty w Pary¿u na Wystawie Powszech-
nej w 1900 (gdzie nota bene Wyczó³-
kowski otrzyma³ Wielki Srebrny Medal)
pozna³ Henryka Sienkiewicza. Przyja�-
ni³ siê z rze�biarzem Konstantym
Laszczk¹. Krakowski kolekcjoner, teore-
tyk i mi³o�nik sztuki Feliks Jasieñski-
Manggha (jego zbiory sztuki daleko-
wschodniej stanowi¹ obecnie trzon kolek-
cji Centrum Sztuki Japoñskiej w Krako-
wie) zachêci³ go do zajêcia siê grafik¹.
Wspólnie odbyli te¿ wycieczkê kolejow¹
do Hiszpanii (1905). Dwa lata pó�niej
artysta odwiedzi³ W³ochy.

W 1911 roku Wyczó³kowski po ciê¿-
kiej chorobie przeszed³ na emeryturê. Nie
znaczy to, ¿e zacz¹³ wie�æ monotonny
¿ywot emeryta. W 1913 podró¿owa³ po
Anglii, Szkocji, Irlandii i Holandii, odwie-
dzaj¹c m.in. Tate Gallery i British Museum
oraz muzea w Amsterdamie, Hadze, Ha-
arlemie i Rotterdamie. Pocz¹tek nastêp-
nego roku znaczy³ pojedynek z Józefem
Mehofferem. Wyczó³kowski stawa³
w imieniu Józefa Pankiewicza, sekun-
dowali mu Feliks Jasieñski i W³ady-
s³aw Jan Jung. Panowie bili siê na sza-
ble, �do pierwszej krwi�, a t³em konfliktu
by³y intrygi w �rodowisku artystycznym.

Honory i zaszczyty

29 listopada 1916 r. Wyczó³kowski
po�lubi³ swoj¹ gospodyniê, Franciszkê
Panek. �lub odby³ siê w ko�ciele p.w.
�w. Floriana w Krakowie. Po odzyskaniu

Autoportret, 1925, w³asno�æ:
Muzeum Okrêgowe im. Leona

Wyczó³kowskiego w Bydgoszczy.
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niepodleg³o�ci Wyczó³kowski po dawne-
mu pracowa³, uczestniczy³ w wystawach
sztuki polskiej w kraju i za granic¹. W roku
1921 obchodzi³ jubileusz piêædziesiêcio-
lecia pracy twórczej. Z tej okazji zorgani-
zowano wystawy jego prac w Krakowie
i Warszawie, uhonorowano te¿ jubilata Or-
derem Odrodzenia Polski IV klasy i cz³on-
kostwem kapitu³y tego Orderu. W czerw-
cu 1927 roku artysta zaanga¿owa³ siê
w prace Krakowskiego Komitetu Obywa-
telskiego organizuj¹cego powtórny po-
grzeb Juliusza S³owackiego w 75. rocz-
nicê jego �mierci. Szcz¹tki poety prze-
wieziono Wis³¹ na statku Mickiewicz i po
uroczysto�ciach ¿a³obnych w Barbakanie
z³o¿ono w krypcie wawelskiej. W roku
1928 Leon Wyczó³kowski otrzyma³ Krzy¿
Komandorski Orderu Odrodzenia Polski,
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w roku nastêpnym Krzy¿ Komandorski
z Gwiazd¹ Orderu Odrodzenia Polski,
a w 1934 - Krzy¿ Wielki Orderu Odrodze-
nia Polski. W 1931 r. zosta³ komandorem
francuskiej Legii Honorowej i cz³onkiem
zagranicznym czeskiej Akademii Nauk
i Sztuk Piêknych. Artysta zmar³ 27 grud-
nia 1936 r. w Warszawie.

Zapatrzony
w bezkres morza

Wa¿nym �ród³em inspiracji dla jego
twórczo�ci zawsze by³y podró¿e. Miejsca,
które odwiedza³ i w których mieszka³,
znajdowa³y odbicie w szkicach, pracach
graficznych i obrazach olejnych. Wizyty
w maj¹tku Tyszkiewiczów w Po³¹dze,
gdzie artysta po raz pierwszy go�ci³

w 1908 roku, zaowocowa³y seri¹ pejza-
¿y nadmorskich wykonanych w ró¿nych
technikach. Przede wszystkim widaæ
w nich fascynacjê bezkresem morza.
Czynnikiem buduj¹cym kompozycjê jest
w nich linia horyzontu, nieub³aganie dzie-
l¹ca p³aszczyznê obrazu na strefê spokoj-
nego przewa¿nie morza, urozmaiconego
delikatnymi grzywkami fal, oraz góruj¹-
cego nad nim nieba, którego zmienno�æ
mocno fascynowa³a malarza. Wszystko to
utrzymane w tonach soczystego b³êkitu
i ch³odnej zieleni, ze zdecydowanymi ak-
centami bieli. Nawet je¿eli w kompozy-
cji znalaz³y siê inne motywy, takie jak np.
oddalona kêpa ro�linno�ci, zasadnicz¹ rolê
spe³nia nadal linia horyzontu, której pod-
porz¹dkowane s¹ wszystkie elementy
pejza¿u, tworz¹c nastrój melancholijnej
zadumy i odosobnienia, a zarazem �
mimo ma³ego formatu wielu prac � daj¹c
widzowi poczucie ogromu bezkresnego
¿ywio³u.

Rysunki pe³ne smutku

Spod rêki Wyczó³kowskiego wysz³y
te¿ przedstawienia sosen nadmorskich.
Sugestywne, malownicze studia rysunko-
we i olejne powyginanych pni i niewia-
rygodnie spl¹tanych koron tych drzew
zdradzaj¹ znajomo�æ tradycji sztuki japoñ-
skiej, tak modnej w�ród europejskich ar-
tystów na prze³omie wieków. Tu jednak
tak¿e pojawia siê linia horyzontu - miej-
sca, gdzie morze spotyka siê z niebem -
widoczna poza a¿urowym splotem ga³ê-
zi sosen.

Inny charakter maj¹ rysunki wykona-
ne na Helu w 1926 r. Ich �bohaterami� s¹
³odzie w bezpiecznym schronieniu zacisz-
nego portu. Ich wizerunki, nakre�lone
kilkoma nerwowymi kreskami, okupuj¹
niemal ca³¹ powierzchniê kompozycji,
niewiele miejsca pozostawiaj¹c dla led-
wo widocznej w tle architektury portu.

W 1909 roku malarz po raz pierw-
szy odwiedzi³ Gdañsk. Z podró¿y przy-
wióz³ seriê rysunków architektury, sta-
rego portu nad Mot³aw¹, zabytkowych
ko�cio³ów i ratusza. Widoki spichlerzy
portowych z zacumowanymi u nabrze-
¿y statkami zjednuj¹ odbiorcê urod¹
i rysunkow¹ perfekcj¹, choæ tchnie
z nich smutek. Nabrze¿a s¹ opustosza-
³e, nikt nie krz¹ta siê na pok³adach stat-
ków. Rysunki z Gdañska pos³u¿y³y ar-
ty�cie do wykonania cyklu autolitogra-
fii, które z³o¿y³y siê na Tekê gdañsk¹.
W 1910 grafiki z tej Teki eksponowa-
ne by³y w warszawskiej Zachêcie.
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Motyw z Krakowa - widok na Most Dêbnicki, 1914, w³asno�æ: Muzeum Narodowe w Krakowie.

Pejza¿ z Po³¹gi, 1908, w³asno�æ: Muzeum Narodowe w Gdañsku.
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Portret rybaka

Wyczó³kowski lubi³ obserwowaæ lu-
dzi przy pracy, a potem uwieczniaæ ich
w swoich obrazach i rysunkach. Nale¿¹
do nich sceny z ¿ycia huculskich ryba-
ków, ujmuj¹ce prostot¹ i realizmem. Na
kolejnych pracach widzimy ich nios¹cych
b¹d� zarzucaj¹cych sieci, odpoczywaj¹-
cych przy ognisku, przechodz¹cych przez
rzekê, zajêtych swoimi sprawami i ca³ko-
wicie obojêtnych wobec faktu, ¿e cho-
cia¿ anonimowi, na trwa³e znajd¹ swoje
miejsce w historii polskiej sztuki.

W wielu takich pracach odnajdujemy
inspiracje japoñskim drzeworytem, z jego
dominuj¹c¹ rol¹ konturu o zmiennej gru-
bo�ci w okre�laniu kszta³tu postaci
i przedmiotów. Ten zwi¹zek stanie siê czy-
telny, gdy spojrzymy na litografiê �Ry-
bak przy naprawie sieci� - ca³a sylwetka
pracuj¹cego starszego cz³owieka, z wy-
j¹tkiem r¹k i twarzy, opisana jest przez
miêkko poprowadzon¹ liniê.

Królowa polskich rzek

Emocjonalny zwi¹zek artysty z Ba³ty-
kiem i Wis³¹ znalaz³ swój symboliczny
wyraz w dwóch namalowanych przezeñ
autoportretach: na tle morza oraz dwu-
stronnym �Autoportrecie na tle Wis³y�.
Wis³ê jako bohaterkê swych obrazów ar-
tysta przywo³ywa³ nie raz. �Motyw z Kra-
kowa - widok na most Dêbnicki� to roz-
leg³a panorama, jaka ukazuje siê oczom
widza z lotu ptaka, obejmuje most na rze-
ce, zakole rzeki i zabudowê przedmie-
�cia po prawej. Oszczêdny i subtelny
koloryt, poparty mistrzowsk¹ gradacj¹
barwy na poszczególnych planach przed-
stawienia sprzyja raczej uchwyceniu ulot-
nego wra¿enia ni¿ drobiazgowej analizie.
Ale w³a�nie to wra¿enie jest bardziej re-
alistyczne od najdoskonalszej technicznie
fotografii�

W twórczo�ci Leona Wyczó³kowskie-
go nie mog³o zabrakn¹æ przedstawieñ
patriotyczno-symbolicznych. Tu równie¿
g³ównym bohaterem jest Wis³a. Na wy-
stawie w Gdañsku zaprezentowane zo-
stan¹ takie prace, jak �Wis³a - pejza¿ i po-
wiewaj¹cy sztandar� ukazuj¹ca rozleg³¹
nizinê, przeciêt¹ jak b³yskawic¹ zygzako-
wato biegn¹cym korytem rzeki z powie-
waj¹cym sztandarem na pierwszym pla-
nie. Nad ca³o�ci¹ góruje �wietlista têcza,
symbol optymizmu towarzysz¹cy podnio-
s³ym i wa¿nym wydarzeniom. Rysunek
ten powsta³ w 1920 r., niespe³na dwa lata
po odzyskaniu przez Polskê niepodleg³o-

�ci i jest ¿ywio³ow¹ manifestacj¹ rado�ci,
doskonale wpisuj¹c¹ siê w ówczesne na-
stroje Polaków. Poza wszystkim, jak zwy-
kle u Wyczó³kowskiego, jest to interesu-
j¹ce studium pejza¿owe.

Liliana Gie³don,
Monika Jankiewicz-Brzostowska

Cdn�
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Stary ̄ uraw, 1909, w³asno�æ: Centralne Muzeum Morskie w Gdañsku.

Rybak przy naprawie sieci, 1912, w³asno�æ: Muzeum Narodowe w Krakowie.

Leon Wyczó³kowski
- nad Prutem, Wis³¹ i nad Ba³tykiem,

IV wystawa z cyklu
Polscy arty�ci o morzu

Centralne Muzeum
Morskie w Gdañsku,

26 maja � 31 sierpnia 2006.
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Freedom of the Seas � nowa era wycieczkowców
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Freedom of the Seas z wizyt¹ w Hamburgu.
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W biznesie ¿eglugowym zab³ys³a
nowa gwiazda. Luksusowy statek pasa¿erski

Freedom of the Seas jest najwiêkszy
na �wiecie. Jest naj� tak¿e pod

wieloma innymi wzglêdami.
Przynajmniej na razie.
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Widowisko na wodzie

Statek wzbudza³ w Hamburgu ogrom-
ne zainteresowanie. Ju¿ podczas jego wej-
�cia do portu, na bulwary i pomosty wyle-
g³o kilka tysiêcy widzów. Organizowano
specjalne wycieczki statkami bia³ej floty,
daj¹ce mo¿liwo�æ zbli¿enia siê do p³yn¹-
cego kolosa i obejrzenie go z wody.

Po przekazaniu armatorowi,  25 kwiet-
nia statek uda³ siê w rejs do Oslo. Po wizy-
tach w norweskim fiordzie (zakoñczonych
27 kwietnia) i Southampton (gdzie z oka-
zji postoju giganta, miêdzy 29 kwietnia a 3
maja, zorganizowano wielki pokaz sztucz-
nych ogni), statek mia³ siê zaprezentowaæ
i zadebiutowaæ na rynku amerykañskim
przy okazji dziewiczego zawiniêcia do
Nowego Jorku, przewidzianego na 10-11
maja. Pierwszy rozk³adowy, komercyjny
rejs statek rozpocznie zgodnie z planem -
4 czerwca, mimo �przygody� z ³o¿yskiem
i koniecznej dodatkowej wizyty w stoczni
remontowej.

Matka czterystu
i jednego dziecka...

Wbrew zwyczajom dominuj¹cym
w amerykañskim biznesie cruise, tym ra-
zem statku nie bêdzie chrzci³a ¿ona dy-
rektora firmy zwi¹zanej ze statkiem, ce-
lebrity - np. gwiazda showbusiness�u, czy
dygnitarz pañstwowy. Matkê chrzestn¹
wybrano w plebiscycie widzów �Today�
- najpopularniejszego w Stanach Zjedno-
czonych ��niadaniowego� programu na
¿ywo, nadawanego przez stacjê telewi-

zyjn¹ ABC. Zosta³a ni¹ opiekunka i przy-
brana matka (w rodzinnym domu dziec-
ka) czterech setek dzieci (na przestrzeni
ostatnich 27 lat), a tak¿e adwokat adop-
cyjny - Katherine Louise Calder. 12 maja
podczas trzygodzinnego programu, za-
wieraj¹cego m.in. transmisjê z ceremonii
chrztu dokonanego przez pani¹ Calder,
miliony widzów zobaczy³y tak¿e wetera-
na muzyki pop, piosenkarza i kompozy-
tora, Barry�ego Manilow�a. Jego wystêp
oczywi�cie transmitowano z pok³adu wy-
cieczkowca.

Czego dusza
(i cia³o) zapragnie...

Bar McDonald�s na wodzie? Lodowa
rewia z mistrzyni¹ olimpijsk¹ Katherin¹
Witt w roli g³ównej na pe³nowymiaro-
wym lodowisku na pok³adzie statku?
Ruchome pole golfowe na �rodku oce-
anu? Show z Broadway�u lub kasyno
z Las Vegas? Telewizja z programami
�on-demand� w kabinie pasa¿era, czy
zasiêg zwyk³ego telefonu komórkowe-
go na �rodku Atlantyku?... Na wielkich,
najnowocze�niejszych wycieczkowcach
to ju¿ niemal dzieñ powszedni. To
wszystko, choæ mo¿e w mniejszej ska-
li, na zbudowanych wcze�niej najwiêk-
szych wycieczkowcach ju¿ by³o. Pasa-
¿erowie oczekuj¹ nowych wra¿eñ
i atrakcji. Amerykañska linia ¿eglugowa
Royal Caribbean wielokrotnie okazywa-
³a siê pionierem w bran¿y, dodaj¹c do
szerokiej gamy atrakcji na pok³adach
swoich statków �cianki do wspinaczki
ska³kowej, lodowiska, czy bulwary roz-
rywki �Royal Promenade�.

Równie¿ w przypadku Freedom of the
Seas wprowadza pasa¿erów na nowe
obszary wolno�ci wyboru atrakcji i spo-
sobów spêdzania wolnego czasu. Czasu
luksusu, za który niema³o siê p³aci, jed-
nak wci¹¿ mniej, ni¿ w podobnie wyso-
kiego standardu l¹dowych kurortach typu
spa i piêciogwiazdkowych hotelach. Te
jednak nie oferuj¹ wielkiego nagromadze-
nia ró¿norodnych atrakcji, jak to, z jakim
mamy do czynienia na statkach.

Gigantomania

Rekordzista w�ród statków pasa¿er-
skich, ustawiony pionowo, przewy¿szy³-
by s³ynny budynek Chrysler�a w Nowym
Jorku (319 m wysoko�ci) i wie¿ê Eiffel�a
(300 m). Jest jednak nieco krótszy ni¿ do-
tychczasowa rekordzistka, któr¹ pobi³
w konkurencji tona¿u pojemno�ciowego

Mi³o�nicy rekreacji na morzu siê ciesz¹
i szykuj¹ na kolejne ekscytuj¹ce eskapa-
dy. Niektórzy specjali�ci od bezpieczeñ-
stwa i techniki okrêtowej przestrzegaj¹
przed problemami, z jakimi trzeba bêdzie
siê zmierzyæ przy ewakuacji coraz wiêk-
szych statków w razie zagro¿enia atakiem
terrorystycznym, czy zwyk³ym niepowo-
dzeniem technicznym. Prawa ekonomii
s¹ jednak nieub³agane i chêæ osi¹gniêcia
efektu skali na lukratywnym rynku od lat
pcha armatorów statków pasa¿erskich do
wy�cigu mierzonego parametrami tech-
nicznymi i mnogo�ci¹ atrakcji oraz nie-
spodzianek na pok³adach, zdolnych przy-
ci¹gn¹æ wci¹¿ wiêcej i wiêcej pasa¿erów.

Kolejnym owocem tego wy�cigu jest,
zbudowany kosztem ok. 750 mln euro,
Freedom of the Seas. Ju¿ s³ynny - dziêki
doniesieniom mediów z ostatnich dni, ale
równie¿ za spraw¹ trwaj¹cej od roku kam-
panii promocyjnej i medialnej. Nie tylko
najwiêkszy, ale i - jak przekonuje sam
armator - tak¿e najbardziej nowatorski sta-
tek wycieczkowy �wiata, zasili³ flotê dru-
giej co do wielko�ci (i udzia³ów w rynku)
firmy zajmuj¹cej siê cruisingiem - Royal
Caribbean International.

Statek zosta³ oficjalnie zdany przez
stoczniê dopiero 24 kwietnia, i to nie
w Finlandii, gdzie go zbudowano, lecz w...
Hamburgu. Zanotowano nawet dok³adn¹
godzinê - 10.43. Jednostka znalaz³a siê
w Niemczech 17 kwietnia z konieczno-
�ci. By³a dokowana w stoczni Blohm
+ Voss, po czym odby³a ostateczne pró-
by morskie. W stoczni wymieniono ³o¿y-
sko w jej systemie napêdowym.
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Zawieszone za burt¹ statku jacuzzi
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- Queen Mary 2...  (niewiele - zaledwie o
7000 jednostek). Lubi¹cych porównania
zainteresuje, ¿e Freedom... jest cztery razy
wiêkszy od Titanica.

Statek d³ugi na 339 m (odpowiada to
ustawionym - jeden za drugim - 37 auto-
busom), szeroki na 38,6 m, zanurza siê
zaledwie na g³êboko�æ 8,8 m, co daje
du¿¹ elastyczno�æ w korzystaniu z sze-
rokiej gamy portów. W Stanach Zjedno-
czonych obrazowym jest porównanie
wysoko�ci, na jakiej znajduje siê szczyt
komina gigantycznego statku. Wznosi siê
on ponad 56 m nad poziomem wody,
niemal dwukrotnie przewy¿szaj¹c Statuê
Wolno�ci.

W mediach i materia³ach promocyj-
nych najczê�ciej podaje siê, ¿e statek
mie�ci 3600 pasa¿erów. Prawdopodob-
nie po to, ¿eby jeszcze wiêksz¹ ich
liczb¹ nie odstraszaæ potencjalnych
klientów, którzy nie przepadaj¹ za t³u-
mami. Freedom of the Seas zabiera do
3634 osób przy tzw. double occupan-
cy, czyli gdy zajête s¹ dwa ³ó¿ka w ka-
binach i apartamentach mieszcz¹cych
dwóch lub wiêcej pasa¿erów. S¹ i wiêk-
sze kabiny. Przy ob³o¿eniu wszystkich
³ó¿ek w 1800 kabinach i apartamen-
tach, statek pomie�ci na swych 15 po-

k³adach a¿ 4370 pasa¿erów (wed³ug
niektórych �róde³ 4328). Do tego do-
chodzi 1360 cz³onków za³ogi.

Mimo ogromnych rozmiarów i �ma-
sowego charakteru� tego p³ywaj¹cego
kurortu wypoczynkowego, uda³o siê za-
chowaæ na nim wysoki standard. Od-
zwierciedla to nadana mu 4,5-gwiazd-
kowa klasa.

Ogrom statku nie przeszkodzi³ pro-
jektantom w dba³o�ci o szczegó³y. W ka¿-
dej kabinie znajduj¹ siê pe³nowymiaro-
we telewizory z p³askimi ekranami. Dziê-
ki nim zapewniono pasa¿erom wra¿enie
wiêkszej przestronno�ci kabin, mimo po-
zostawienia ich typowego metra¿u.

Fabryka na wodzie

Zamiast tradycyjnych �rub i sterów,
statek ma trzy pêdniki kierunkowe sto-
sowane na du¿ych wycieczkowcach od
kilkunastu lat, znacznie poprawiaj¹ce
manewrowo�æ. Przenosz¹c ogromn¹ moc,
nadaj¹ one statkowi prêdko�æ do 21,6
wêz³ów, czyli ok. 40 km/h. Okazuje siê,
¿e dziêki takim stero-�rubom na rufie i po-
tê¿nym sterom strumieniowym na dzio-
bie jednostki tej wielko�ci potrafi¹ obyæ
siê w portach bez pomocy holowników,
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Promenada Królewska. Tu mo¿na siê �rozerwaæ� np. robi¹c zakupy w markowych sklepach.
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Przy budowie wycieczkowca
Freedom of the Seas zu¿yto/wy-
konano:

· 350 000 czê�ci stalowych (tylko
na kad³ub)

· 340 000 m2 blach
· 520 km profili stalowych (kszta³-

towników)
· �ciegi spawalnicze o ³¹cznej d³u-

go�ci 1630 km
· 420 000 litrów farb
· 3500 km kabli
· 160 km rur
· 5800 m2 szk³a okiennego

Na morzu urz¹dzenia bêd¹ce na
wyposa¿eniu statku s¹ w stanie
uzdatniæ/wytworzyæ w ci¹gu
doby:

· 1,8 mln litrów wody pitnej
· 35 ton lodu w kostkach lub p³at-

kach

A to ciekawe
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nawet przy skomplikowanych manewrach �parkowania�
przy nabrze¿ach w �krêtych� i ciasnych basenach porto-
wych.

Na potrzeby elektrycznego napêdu g³ównego, wszyst-
kich systemów okrêtowych i dziesi¹tków tysiêcy odbiorni-
ków w czê�ci hotelowej statku pracuje elektrownia okrêto-
wa, sk³adaj¹ca siê z sze�ciu zespo³ów pr¹dotwórczych o ³¹cz-
nej mocy 75,6 MW. Na l¹dzie elektrownia o takiej mocy
wystarczy³aby dla zaopatrzenia w energiê prawie 25-30 tys.
gospodarstw domowych.
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Typowa dwuosobowa kabina wewnêtrzna
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Sterówka
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Pomieszczenie z urz¹dzeniami utylizacji �mieci
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Freedom of the Seas
w norweskim Oslofjordzie.
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�wiatowe premiery (przynajmniej na morzu)

Na statku klasy �Freedom� pojawiaj¹ siê po raz pierw-
szy na morzach takie cuda techniki i architektury okrêto-
wej, jak pok³adowy park wodny z falami dla surferów czy
wystaj¹ce na trzy metry poza burtê statku i oferuj¹ce za-
pieraj¹ce dech w piersiach widoki baseny jacuzzi, zawie-
szone 34 m nad poziomem morza. Kolejne, niespotykane
dot¹d na statkach pasa¿erskich niespodzianki, to �Fight
Club� - pe³nowymiarowy ring bokserski Everlast, czy na-
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Luksusowy apartament Royal Suite
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Silniki spalinowe elektrowni okrêtowej
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Jedno z g³ównych pomieszczeñ kuchni
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cê w³a�nie. Tak wiêc czê�æ kabin we-
wnêtrznych tak¿e posiada okna... To cie-
kawe rozwi¹zanie z zakresu architektury
okrêtu zastosowano po raz pierwszy
w roku 1990 na wielkim promie wy-
cieczkowym Silja Serenade, zbudowa-
nym przez stoczniê fiñsk¹ nale¿¹c¹
obecnie do Akera.

Przy �Królewskiej Promenadzie� znaj-
dziemy m.in. ksiêgarniê i czytelniê Book
Nook, z dostêpnymi kilkoma tysi¹cami
woluminów. Mo¿na wst¹piæ do w³oskiej
pizzerii. Jest tu te¿ Clean Shave - mêski
salon fryzjerski w stylu retro. Przy �pro-
menadzie� przez ca³¹ dobê jest czynna
kawiarnia Cafe Promenade.

Poza Royal Promenade równie¿ cze-
kaj¹ liczne atrakcje, by wspomnieæ choæ-
by teatr z przedstawieniami broad-
way�owskimi, rewie na lodzie, kasyna, czy
karaoke. Zwyk³e przybytki tego typu to
za ma³o. Na Freedom of the Seas ka¿dy
amator �piewania nie tylko bêdzie móg³
wyst¹piæ przed przyjació³mi, ale równie¿
nagraæ w³asne muzyczne video dziêki ka-
merom, profesjonalnemu o�wietleniu stu-
dyjnemu i blue box�owi. Ca³y ten sprzêt
zainstalowano w klubie karaoke �On Air�.

Preferuj¹cy profesjonalne wystêpy
maj¹ do wyboru ciesz¹cy oko wystrojem
w stylu art deco wielopoziomowy teatr
Arcadia (na 1350 miejsc). W pierwszym
sezonie wystawiane s¹ w nim �Marquee�
- wi¹zanka wystêpów, magiczny musical
�Now You See It!� i �Once Upon a Time�,
dzie³o narracyjne ³¹cz¹ce w¹tki z ba�ni
braci Grimm.

Surfing 35 m nad� falami

Wycieczkowce staj¹ siê tak wielkie,
¿e przypominaj¹ bardziej p³ywaj¹ce mia-
sta i kurorty spa, ni¿ statki. Jak wynika
z badañ marketingowych, to nie �morska
przygoda� czy morski charakter wyciecz-
ki, a raczej mo¿liwo�æ zwiedzania pod-
czas wycieczek organizowanych w por-
tach i typowo l¹dowe (ewentualnie pla-
¿owe) atrakcje skupione na pok³adzie
statku przyci¹gaj¹ pasa¿erów. Krytycy
(lub, jak kto woli - malkontenci) narze-
kaj¹ na zatracenie przez wycieczki ich
naturalnego, morskiego charakteru. I na
to znalaz³a siê rada. Skoro op³ywaj¹cy
w luksusy pasa¿er jest �odizolowany� od
morza, trzeba morskie atrakcje (np. sporty
wodne) sprowadziæ na pok³ad. I tak zro-
dzi³ siê pomys³ zainstalowania na górnym,
s³onecznym pok³adzie statku basenu
z fal¹, na której mo¿na uczyæ siê surfin-
gu. Podczas postoju w Southampton tzw.
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prawdê du¿y apartament - dla 14-osobo-
wej rodziny.

W centralnym obszarze statku zapla-
nowano deptak Royal Promenade. D³u-
ga na 135 m uliczka to ci¹g kawiarni, ba-
rów i markowych sklepów. S³u¿y te¿ noc-

nym paradom startuj¹cym ze specjalne-
go mostka, po�ród muzycznych fanfar,
feerii teatralnych �wiate³ i dyskotekowych
laserów. Nad ci¹giem sklepów i lokali, jak
to na ulicy, wznosz¹ siê trzy piêtra �ka-
mienicy� z oknami wychodz¹cymi na uli-

Freedom of the Seas - Charakterystyka podstawowa

Nr IMO 9304033 
Sygna³ wywo³awczy C6UZ7 
Bandera Bahama
Stocznia Aker Finnyards, Turku, Finlandia
Stoczniowy nr budowy 1352
Koszt (warto�æ kontraktowa) ok. 947 mln USD / 750 mln euro
Armator ostateczny Anders Wilhelmsen, Norwegia
Armator zarz¹dzaj¹cy, operator Royal Caribbean Cruises, USA
Z³o¿enie zamówienia (kontrakt) wrzesieñ 2003
Po³o¿enie stêpki 09.11.2004 (08.11 wed³ug innych �róde³)
Wodowanie 22.08.2005 (19.08 wed³ug innych �róde³)
Wyj�cie ze stoczni w Turku 13.04.2006
Oficjalne przekazanie do eksploatacji 24.04.2006
Chrzest (wed³ug planów) 12.05.2006
D³ugo�æ ca³kowita 338,77 m
D³ugo�æ miêdzy pionami 303,21 m
Zanurzenie 8,80 m
Wysoko�æ boczna kad³uba 11,72 m
Szeroko�æ na wrêgach 38,59 m
Wysoko�æ od stêpki do szczytu najwy¿szego masztu 63,7 m
Liczba pok³adów 18 (w tym 15 dostêpnych dla pasa¿erów)
No�no�æ 10 600 t
Wyporno�æ (nasze oszacowanie) ok. 65 do 72 tys. ton
Tona¿ pojemno�ciowy brutto (GT) 158 000
Tona¿ skompensowany brutto (CGT) 197 500
Liczba miejsc pasa¿erskich (maks.) 4370
Liczba kabin i apartamentów 1800
Za³oga 1360 / 1365 (wed³ug ró¿nych �róde³)
Rodzaj napêdu spalinowo-elektryczny
Silniki g³ówne elektrowni okrêtowej wysokoprê¿ne, 4-suwowe,

12-cylindrowe, w uk³adzie �V�
6 × Wartsila 12V46C (514 obr./min.)

£¹czna moc silników g³ównych 6 × 17 136 KM (6 × 12 604 kW)
= 102 816 KM (75 624 kW)

Liczba / rodzaj pêdników 3  /  azymutalne (Azipod)
Silniki napêdu g³ównego zintegrowane z pêdnikami
Moc napêdu g³ównego 3 × 19 033 KM (14 MW)
Stery strumieniowe dziobowe (3 szt.)
Prêdko�æ 21,6 w. (ok. 40 km/h)
Klasyfikacja Det Norske Veritas
Jednostki siostrzane (zamówione - w budowie)
- Aker Finnyards nr 1354 (planowane przekazanie w 2008 r.)
- Liberty of the Seas (planowane przekazanie w 2007 r.)
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FlowRider wypróbowywa³a Emma Skin-
ner, �wiatowej s³awy mistrzyni surfingu.

Morze atrakcji

Jakby tego by³o ma³o, do dyspozycji
go�ci przewidziano kilkana�cie restaura-
cji (w tym trzypoziomow¹) i barów, wi-
niarniê, lodowisko, dyskoteki, galeriê sztu-
ki i galeriê fotograficzn¹, kafejki interne-
towe, klub fitness, salon spa, tarasy s³o-
neczne z basenami, �cie¿ki do joggingu
(i samoobs³ugowe kioski informacyjne,
s³u¿¹ce za trenerów, obliczaj¹cych i pro-
ponuj¹cych indywidualne programy tre-
ningów), �cianê wspinaczkow¹ (naj-
wiêksz¹ z zainstalowanych dot¹d na stat-
kach), Adventure Ocean - klub animacji
i zajêæ dla dzieci, boiska sportowe, symu-
lator do gry w golfa, czy wreszcie bardzo
bogato wyposa¿one centrum konferen-
cyjne (sala multimedialna � z najnow-
szym sprzêtem konferencyjnym; centrum
biznesowe � do dyspozycji fax, ksero,
drukarka, dostêp do Internetu, sala wy-
k³adowa, do dyspozycji projektory, ekra-
ny, sprzêt nag³o�nieniowy itd.).

W H2O Zone, strefie basenów i kolo-
rowych fontann - rze�b, odbywaæ siê bêd¹
nocne pokazy z zsynchronizowan¹ mu-
zyk¹ i �wiat³ami.

Wiêkszy brat Voyagera

Wed³ug obserwatorów rynku cruisin-
gowego, Freedom of the Seas, nie licz¹c
nag³o�nionych innowacji, jest powiêk-
szon¹ wersj¹ popularnej, wcze�niejszej
klasy �Voyager�. Pierwszy statek z tamtej
serii, niegdy� najwiêkszy w �wiecie, tak-
¿e wprowadza³ na morza g³o�ne innowa-
cje, jak pe³nowymiarowe lodowisko,
pierwsz¹ �ciankê do wspinaczki ska³ko-
wej, czy pierwsz¹ na statku wycieczko-
wym wewnêtrzn¹ promenadê.

Choæ podobny w stylu i charakterze
wystroju, Freedom pod wieloma wzglê-
dami ró¿ni siê od �Voyagerów�. Dla przy-
k³adu, ma obszerniejsze i g³êbsze balko-
ny w standardowych kabinach.

Elegancka trójpoziomowa restauracja
(ka¿dy poziom ma swoj¹ nazwê - Leonar-
do, Issac i Galileo) jest nieco wiêksza, ale
bardzo podobna pod wzglêdem wystro-
ju do jadalni na statkach klasy �Voyager�.
Pasa¿erowie spo¿ywaj¹ obiad na dwie
zmiany, s¹ na sta³e przypisani do okre-
�lonych stolików.

Znakiem firmowym statków Royal
Caribbean by³ od zawsze Viking Crown
Lounge � salon widokowy, jako bry³a ar-
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FlowRider. Tu mo¿na posurfowaæ na pok³adzie s³onecznym.
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chitektoniczna zintegrowany na ogó³
z kominem. Tak¿e na Freedom pomiesz-
czenie to, zawieszone ok. 40 m nad po-
ziomem morza, oferuje prawie dookoln¹
(niemal 360º) widoczno�æ. Inn¹ charak-
terystyczn¹ atrakcj¹ znan¹ z wcze�niej-
szych statków Royal Caribbean jest dwu-
poziomowa dyskoteka Crypt.

Royal Caribbean International eksplo-
atuje 19 statków i oczekuje na trzy ju¿
zamówione.

Za du¿y na Ba³tyk

Portem bazowym Freedom of the Seas
bêdzie Miami, sk¹d statek bêdzie wyp³y-
wa³ w siedmiodniowe rejsy po Zachod-
nich Karaibach, zawijaj¹c do Cozumel w
Meksyku, George Town na Grand Cay-
man, Montego Bay na Jamajce i wreszcie
do Labadee - prywatnej posiad³o�ci ar-
matora na Hispanioli.

Drugi statek klasy �Freedom�, który
tak¿e zatrudniony ma byæ na Karaibach,
otrzyma nazwê Liberty of the Seas, a po-
jawi siê na rynku wycieczek morskich
w maju przysz³ego roku.

Mimo, ¿e do portu w Gdyni zawijaj¹
najwiêksze wycieczkowce, jakie mo¿na
dzi� spotkaæ na ba³tyckich szlakach tury-
stycznych, olbrzymów na miarê Freedom
czy Genesis spodziewaæ siê u nas raczej
nie mo¿na. Na ich komercyjne wizyty nie
mog¹ jednak liczyæ równie¿ inne porty
Ba³tyku. Statki tej wielko�ci pojawiaj¹ siê
na tych wodach jedynie przy okazji prób
morskich i po zdaniu przez stoczniê -
podczas przej�cia z Ba³tyku na Morze
Pó³nocne i dalej, w kierunku ich docelo-
wego rejonu eksploatacji. A s¹ nim naj-
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Obliczono, ¿e Freedom of the
Seas, jeden z cudów wspó³czesnej
techniki, wycieczkowiec o 158 000
jednostek tona¿u pojemno�ciowe-
go brutto, wa¿y wiêcej ni¿ 80 tys.
samochodów osobowych lub 32
tys. doros³ych s³oni. To jednak re-
klamiarskie przek³amanie, które po-
jawi³o siê nawet w oficjalnych ma-
teria³ach prasowych Royal Caribbe-
an. B³¹d wynika najprawdopodob-
niej st¹d, ¿e specjali�ci od marke-
tingu i PR pomylili wspomnian¹ po-
jemno�æ statku (okre�lan¹ w jed-
nostkach niemianowanych, ale zwi¹-
zan¹ w jaki� sposób z kubatur¹ stat-
ku, a nie z jego ciê¿arem), zaokr¹-
glon¹ do 160 tys., z wyporno�ci¹,
(do której porównywano np. dwu-
tonowe samochody). Stocznie cza-
sami niechêtnie podaj¹ do publicz-
nej wiadomo�ci wyporno�æ statku,
odzwierciedlaj¹c¹ jego wagê, gdy¿
- w pewnym sensie - jest to jedna
z tajemnic projektowych. Wypor-
no�æ najwiêkszego statku �wiata
mo¿na oszacowaæ na ok. 70 do 75
tys. ton. To i tak du¿o. Oznacza to,
¿e wa¿y on tyle, co, powiedzmy,
35 000 samochodów osobowych
lub ok. 14 000 s³oni...

Wspomniane przek³amanie nie
by³o jedynym, jakie pojawi³y siê
w zwi¹zku z Freedom... W pol-
skich mediach, w �lad za depesz¹
PAP, pojawi³a siê informacja, we-
d³ug której bez bardzo ryzykow-
nej operacji rozpêdzenia statku
tak, by osiad³ g³êbiej w wodzie,
nie uda³oby siê wyprowadziæ go
z Ba³tyku (pod mostem Oresund).
Zjawisko zwiêkszenia zanurzenia
statków wraz ze wzrostem ich prêd-
ko�ci jest znane okrêtowcom i spe-
cjalistom od hydrodynamiki, jednak
oczywi�cie nie uzale¿nianoby bez-
pieczeñstwa ludzi i statku wartego
3/4 miliarda euro (i ogromnej war-
to�ci mostu) od �rosyjskiej ruletki�,
jak¹ móg³ siê okazaæ wspomniany
manewr. Wyja�nimy to szerzej
w oddzielnym materiale w nastêp-
nym wydaniu �Naszego MORZA�.

14 tysiêcy s³oni�

czê�ciej, w przypadku statków pasa¿er-
skich rekordowej wielko�ci, Karaiby -
wci¹¿ jeszcze maj¹ce najwiêkszy udzia³
w �wiatowym rynku ¿eglugi wycieczko-
wej. Rynek amerykañski, ju¿ w miarê
nasycony, daje siê teraz wyprzedzaæ pod
wzglêdem dynamiki wzrostu Azji i Euro-
pie. Na starym kontynencie z kolei naj-
szybciej ro�nie rynek morskich wycieczek
na Ba³tyk.

Ba³tyckie wycieczki nie zaczynaj¹ siê
najczê�ciej i nie koñcz¹ w porcie ba³tyc-
kim. Porty nad Morzem Ba³tyckim to
g³ównie tzw. destinations (porty docelo-
we). Do portów wymiany pasa¿erów na
du¿ych wycieczkowcach zatrudnianych
na Ba³tyku (turnaround ports, gateways)
nale¿¹, owszem - tak¿e Kopenhaga czy
Sztokholm, ale przede wszystkim jednak
Southampton (dla najwiêkszego w �wie-
cie rynku pochodzenia pasa¿erów poza
amerykañskim) inne porty brytyjskie (np.
Harwich) oraz m.in. Hamburg i Amster-
dam.

Jednak to kraj ba³tycki - Finlandia -
nale¿y do �cis³ej czo³ówki rynkowej
i technicznej w budowie wycieczkowców.

Budowa statków pasa¿erskich to wiel-
ki, intratny biznes. Portfel zamówieñ Aker
Yards, zawieraj¹cy obecnie 18 statków,
w�ród których co do warto�ci kontrakto-
wej przewa¿aj¹ statki pasa¿erskie, wart
jest ok. 4,3 miliarda euro.

Piotr B. Stareñczak

O ba³tyckim i �wiatowym rynku
wycieczkowców w nastêpnym
numerze �Naszego MORZA�.
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Norwegia znalaz³a swoj¹ szansê

Norwegia to kraj piêknych, skalistych
fiordów, wielowiekowych tradycji mor-
skich i bogatych z³ó¿ podmorskich ropy
naftowej i gazu. Drugim po przemy�le
naftowym sektorem eksportowym Nor-
wegii jest nowoczesna flota handlowa -
trzecia w �wiecie spo�ród wszystkich ban-
der narodowych. Szacuje siê, ¿e w tym
roku dochody z ¿eglugi wynios¹ oko³o

Pod wzglêdem liczby ludno�ci Norwegia zajmuje
tysiêczne miejsce w �wiecie. Udzia³ w miêdzynarodowej

wymianie handlowej sytuuje j¹ na pozycji setnej.
Jednocze�nie Norwegowie kontroluj¹ dziesi¹t¹ czê�æ

�wiatowej floty handlowej i zarabiaj¹
na tym niema³e pieni¹dze.

projektyTEMAT Z MORZA gospodarkaMORZE - �WIAT
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Od dwóch lat Frontline,
operator tankowców, jest czê�ci¹

wielkiego syndykatu Tankers
International LLC. Na zdjêciu

zbiornikowiec Front Melody.

Fo
t. 

Fr
on

tli
ne



64 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2006

95 miliardów koron norweskich i bêd¹
stanowi³y 13 procent wp³ywów z handlu
zagranicznego kraju. Tona¿ p³ywaj¹cy
pod bander¹ norwesk¹ i kontrolowany
przez Norwegów to 1730 statków o ³¹cz-
nej warto�ci 22,4 mld USD. W sk³ad nor-
weskiej floty handlowej p³ywaj¹cej pod
narodow¹ bander¹ wchodzi 760 statków
o ³¹cznej pojemno�ci prawie 21,8 mln
GT. To oznacza, ¿e ponad po³owa stat-
ków bêd¹cych w³asno�ci¹ Norwegów
p³ywa pod innymi, zwykle tanimi ban-
derami. I o ile w przypadku jednostek
znajduj¹cych siê pod bander¹ norwesk¹
nie mo¿na mieæ zastrze¿eñ do niezawod-
no�ci statków i ich wyposa¿enia oraz wie-

dzy i do�wiadczenia marynarzy, to wiele
do ¿yczenia pozostawiaj¹ warunki panu-
j¹ce na jednostkach nale¿¹cych do arma-
torów norweskich, a p³ywaj¹cych pod
tanimi banderami. Tu za niskie opodat-
kowanie i inne udogodnienia p³aci siê
obni¿eniem poziomu bezpieczeñstwa na
morzu.

Podatkowe za i przeciw

Norwegia by³a jednym z pierwszych
krajów morskich, które wprowadzi³y po-
datek tona¿owy dla swej ¿eglugi (w 1996
roku). To uproszczona metoda opodatko-
wania armatorów w formie op³at wylicza-
nych na podstawie tona¿u statków zareje-
strowanych pod bander¹ narodow¹, a nie
zysku wypracowanego przez przedsiêbior-

stwa ¿eglugowe. Zdaniem Brytyjczyków,
wprowadzenie takiego rozwi¹zania w ich
kraju zatrzyma rodzime statki w kraju i za-
hamuje ich ucieczkê pod tanie bandery.
W Norwegii jednak ta, wydawa³oby siê,
korzystna zmiana, jest krytykowana przez
armatorów. I trudno siê dziwiæ, skoro w ci¹-
gu ostatnich piêciu lat wysoko�æ podatku
tona¿owego wzros³a w Norwegii piêcio-
krotnie. W efekcie norwescy armatorzy
p³ac¹ znacznie wy¿sze podatki ni¿ ich ko-
ledzy w Unii Europejskiej. Ostatnio jednak
rz¹d norweski, pod presj¹ �rodowisk ¿eglu-
gowych, zdecydowa³ o satysfakcjonuj¹cym
armatorów obni¿eniu podatku tona¿owe-
go (stawki w tabelce).

Kristian Baervahr, szef Norweskiego
Stowarzyszenia Armatorów twierdzi, ¿e
wzrastaj¹cy gwa³townie podatek tona¿o-
wy da³ skutek odwrotny od zamierzone-
go, powoduj¹c exodus statków norwe-
skich pod tanie bandery. Nowozbudowa-
ne jednostki rejestrowane s¹ g³ównie pod
banderami cypryjsk¹ i maltañsk¹.

TEMAT Z MORZA projektyMORZE - �WIAT gospodarka
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Tamesis to ro-ro samochodowiec zbudowany w 2000 roku, o no�no�ci
39 400 dwt, który mo¿e przewie�æ jednorazowo 5310 aut. To jeden ze

statków potê¿nej floty Wallenius Wilhelmsen, najwiêkszego na �wiecie
przewo�nika pojazdów i ³adunków ro-ro, który powsta³ po po³¹czeniu

firm: norweskiej Wilhelmsen Lines i szwedzkiej Wallenius Lines.�ród³o: 2005 KPMG Law Advokatfirma DA, the Norwegian member firm of KPMG International

Tona¿ Podatek (stawka dzienna na 1000 t)

Pierwszy tysi¹c 0 NOK

1000 - 10 000 18 NOK

10 000 - 25 000 12 NOK

25 000 i wiêcej 6 NOK

Podatek tona¿owy
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Kto z kim

Armatorzy norwescy maj¹ siê dobrze
(dzia³a tu 12 du¿ych firm), ich kondycja
biznesowa jest znakomita. Zamówili 120
nowych statków i sze�æ platform wydo-
bywczych o ³¹cznej warto�ci 53,2 mld
Nkr. Analitycy przewiduj¹ jednak fuzje
i alianse.

£¹cz¹ siê firmy norweskie, dochodzi te¿
do du¿ych konsolidacji ponad granicami
pañstwowymi. W wyniku najbardziej spek-
takularnego po³¹czenia renomowanych
armatorów skandynawskich - norweskie-
go Wilhelmsen Lines i szwedzkiego Walle-
nius Lines - powsta³ najwiêkszy na �wiecie
przewo�nik pojazdów i ³adunków ro-ro,
dysponuj¹cy globaln¹ sieci¹ dystrybucyjn¹
i wszechstronnym zapleczem logistycz-
nym. Fuzjê tê niejako wymusi³y szybko
postêpuj¹ce procesy globalizacyjne w �wia-
towym przemy�le samochodowym - choæ-
by powstanie potê¿nej firmy motoryzacyj-
nej Daimler Chrysler. Na us³ugach takich
potentatów musz¹ staæ wielcy przewo�ni-
cy, zapewniaj¹cy transport �door to door�.
Wilhelmsen -Wallenius dysponuje flot¹
ponad 70 specjalistycznych statków. Przed-
stawiciele armatora przekonuj¹, ¿e w nie-

dalekiej przysz³o�ci firma stanie siê total-
nym dostawc¹ morskich us³ug transporto-
wych. Bêdzie to mo¿liwe dziêki wspomnia-
nemu ju¿ zapleczu logistycznemu i profe-
sjonalnej kadrze pracowniczej.

Inne znamienne przejêcie ponad gra-
nicami to po³¹czenie norweskiego arma-
tora Bona Shipholding i kanadyjskiego
Teekay Shipping, dysponuj¹cego du¿¹
flot¹ tankowców. Obie firmy s¹ bardzo
dobrze ulokowane na rynku transportu
paliw p³ynnych. Norweska Bona ma
ugruntowan¹ pozycjê na szlakach atlan-
tyckich, Teekay dominuje na Oceanie
Spokojnym. Ich komplementarno�æ jest
oczywista.

Kupiæ, ¿eby sprzedaæ

Konsolidacjê norweskiego �wiata
¿eglugowego wstrzymuje w du¿ym stop-
niu erozja kapita³owa. Skoro okaza³o siê,
¿e ³atwo sprzedaæ na pniu pachn¹cy jesz-
cze farb¹ statek, wielu armatorów kon-
centruje siê na spekulacyjnych zakupach
nowego tona¿u. Korzystaj¹ z sytuacji,
w której ceny nowobudowanych statków
spadaj¹ o 3-5 procent rocznie, w zale¿-
no�ci od typu. Analitycy uwa¿aj¹, ¿e ta-
kie transakcje mog¹ doprowadziæ do nad-
wy¿ki norweskiego tona¿u handlowego
nad realnym popytem na us³ugi trans-
portowe.

Mimo tych tendencji, w ubieg³ym
roku dosz³o do dziewiêciu fuzji i alian-

sów miêdzy mniejszymi firmami armator-
skimi. Komentatorzy uwa¿aj¹, ¿e jest to
tendencja rozwojowa.

Dwa lata temu Frontline, operator tan-
kowców eksploatuj¹cy zarówno jednost-
ki typu VLCC (Very Large Crude Carrier,
z ang. bardzo du¿e zbiornikowce - o no-
�no�ci powy¿ej 200 tys. dwt) jak i su-
ezmax (o no�no�ci 120 tys. -160 tys. dwt,
mog¹ce przechodziæ przez Kana³ Sueski),
zosta³ w³¹czony do globalnego mega-
operatora Tankers International LLC (TI).
Frontline wykupi³ papiery d³u¿ne arma-
tora tankowców Golden Ocean, znajdu-
j¹cego siê w powa¿nych tarapatach finan-
sowych. Dwana�cie nale¿¹cych do tej fir-
my tankowców zostanie wyczarterowa-
nych przez wielkie firmy naftowe.

Znak czasu

Norweski analityk rynkowy Bjorn
Knutsen uwa¿a, ¿e tworzenia wielkich
syndykatów i karteli ¿eglugowych typu
pool na przyjacielskich zasadach jest tren-
dem charakterystycznym dla pierwszej
dekady XXI wieku. Jego zdaniem, z cza-
sem TI stanie siê dla �wiata ¿eglugowe-
go tym, czym dla bran¿y nie tylko spo-
¿ywczej jest Coca Cola.

Konsolidacja w sektorze morskiego
transportu paliw p³ynnych ju¿ teraz po-
zwala na osi¹ganie wiêkszych zysków,
bior¹c pod uwagê fakt, ¿e jedna trzecia
armatorów kontroluje 80 procent tona¿u
zbiornikowców w segmencie transportu
paliw p³ynnych wielkimi tankowcami
VLCC. Nawet znikoma liczba transakcji
mo¿e w takiej sytuacji naruszyæ delikatn¹
równowagê. Mo¿na siê spodziewaæ, ¿e
gdy ta tendencja siê umocni, firmy arma-
torskie bêd¹ tworzyæ coraz wiêksze
i mniej liczne ugrupowania ¿eglugowe,
pracuj¹ce na rzecz coraz mniejszej liczby
du¿ych dysponentów ³adunków.

Globalizacja rozprzestrzenia siê
w szybkim tempie tak¿e w gospodarce
morskiej. Taka nowa konfiguracja za³a-
dowców i przewo�ników wp³ynie na
obni¿anie kosztów i zwiêkszanie przep³y-
wu ³adunków. Wszystko wskazuje na to,
¿e zaawansowane w sektorze transportu
paliw procesy globalizacyjne przenios¹ siê
tak¿e na rynek suchych ³adunków maso-
wych. Tworzenie struktur o charakterze
oligopolu z udzia³em armatorów norwe-
skich z pewno�ci¹ spowoduje, ¿e poziom
wykorzystania zdolno�ci przewozowej
tona¿u handlowego znacznie wzro�nie.

Gra¿yna Milewska

projektyTEMAT Z MORZA gospodarkaMORZE - �WIAT
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da, ¿e w latach 1945-1948 we flocie wo-
jennej s³u¿yli tak¿e oficerowie wywodz¹-
cy siê z przedwojnia, ale potem zostali z
niej usuniêci. Dla tych, którzy przyszli po
nich, nie byli oni wzorami.

- Czy zgadza siê Pan z opini¹, ¿e
kadrê MW stanowili sowieccy ofice-
rowie w polskich mundurach?

- Do pewnego stopnia. Wielu Rosjan
s³u¿y³o w polskiej MW, bo brakowa³o
kadr. Ale po 1956 roku, na fali tzw. �od-
wil¿y pa�dziernikowej�, wrócili oni do
ZSRR. W jakim stopniu polscy oficerowie

Lista tajnych
wspó³pracowników
Informacji Marynarki
Wojennej � bez nazwisk�

W ka¿dym b¹d� razie nie jest to ¿aden
dowód na wyj¹tkowo�æ MW. Zbada³em
okres obejmuj¹cy lata 1945-1957 czyli
czas, w którym dzia³a³a Informacja MW
(wojskowy odpowiednik Urzêdu Bezpie-
czeñstwa dla MW, organ kontrwywiadu
wojskowego - przyp. red.) i mogê po-
wiedzieæ z ca³¹ stanowczo�ci¹, ¿e nie ma
¿adnego powodu, aby traktowaæ MW ina-
czej ni¿ inne rodzaje si³ zbrojnych w cza-
sach PRL. Mo¿na w niej znale�æ przypad-
ki wielkiej pod³o�ci, ale tak¿e dowody
oporu przeciw komunizmowi. To praw-
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- Przez ca³y okres PRL przed na-
zwami polskich okrêtów wojennych
dodawano skrót �ORP� oznaczaj¹cy
�Okrêt Rzeczypospolitej Polskiej�.
Niektórzy twierdz¹, ¿e to dowód na
to, i¿ Marynarka Wojenna, w przeci-
wieñstwie do innych rodzajów Woj-
ska Polskiego, w czasie komunizmu
nie zhañbi³a siê, ¿e przechowa³a tra-
dycje II RP. Jak by³o naprawdê?

- Je¿eli chodzi o skrót to przyznam,
¿e te¿ siê nad tym zastanawia³em. Nie
potrafiê sobie tego jednak wyt³umaczyæ.

Bia³e plamy
Marynarki

Z dr. Piotrem Semkowem z gdañskiego
oddzia³u IPN rozmawia Tomasz Falba

MORZE KSI¥¯EK kontrowersje
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Piotr Semków ma 41 lat. Urodzi³
siê w Gdyni, mieszka w Gdañsku.
Ukoñczy³ historiê na Uniwersytecie
Gdañskim. Tam te¿ siê doktoryzo-
wa³. Pracuje w gdañskim oddziale
Instytutu Pamiêci Narodowej, wy-
k³ada te¿ na Pomorskiej Akademii
Pedagogicznej w S³upsku. Jest au-
torem ponad 70 publikacji, w tym
trzech ksi¹¿ek. Poza �Informacj¹ Ma-
rynarki Wojennej w latach 1945-
1957� wyda³ jeszcze �Politykê Trze-
ciej Rzeszy wobec ludno�ci polskiej
na terenie by³ego Wolnego Miasta
Gdañska w latach 1939-1945�
i �Dzieje Sopotu 1939-1945�.

Prywatnie: mi³o�nik dobrej mu-
zyki, literatury i filmu (szczególnie
komedii). Wêdruje te¿ po górach.

Kim jest

MW zostali przez nich zsowietyzowani,
choæby mentalnie? Udzielenie odpowie-
dzi na to pytanie wymaga³oby osobnych
badañ. Nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e w tam-
tych czasach dla wielu nowy ustrój ozna-
cza³ mo¿liwo�æ awansu spo³ecznego.

- Ilu oficerów, podoficerów i ma-
rynarzy wspó³pracowa³o z Infor-
macj¹ MW?

- To pierwsze z serii pytañ, na które
nie ma pe³nej odpowiedzi. To zale¿y od
okresu. Liczba tajnych wspó³pracowni-
ków zmienia³a siê, np. w 1955 roku stan

agentury Informacji MW okre�lono na 769
osób. To ma³o w porównaniu z �wyczy-
nami�UB, ale pamiêtajmy, ¿e w MW s³u-
¿y³o w tym czasie zaledwie ok. 17 tys.
osób.

- W swojej najnowszej publikacji
pod tytu³em �Informacja Marynarki
Wojennej w latach 1945-1957�, która
jest pierwsz¹ ksi¹¿k¹ na ten temat,
nie podaje Pan jednak nazwiska ani
jednego z nich. Dlaczego?

- Bo ich nie znalaz³em.
- Jak to? Przecie¿ przejrza³ Pan za-

pewne ca³e tomy dokumentów.
- W ¿adnym z nich nie ma nazwisk.

W wiêkszo�ci tajni wspó³pracownicy
wystêpuj¹ pod nic nie mówi¹cymi
pseudonimami. Ale czasem te¿ wymie-
niona jest ich funkcja. Dziêki temu
w jednym, czy drugim przypadku mo¿-
na siê �przybli¿yæ� do danej osoby. Ale
pewno�ci nie ma.

- Co siê sta³o z ich teczkami?
- Wiele wskazuje na to, ¿e dosyæ

wcze�nie, byæ mo¿e ju¿ w po³owie lat
piêædziesi¹tych, zosta³y zniszczone. Z te-
go co wiem, czê�æ zosta³a przeniesiona
na mikrofilmy, ale gdzie one s¹, tego na
razie nie wiadomo.

- Mo¿e ci¹gle w archiwach Woj-
skowych S³u¿b Informacyjnych?

- Mo¿e. Ale to tylko domys³y. Wojsko
zazdro�nie strze¿e swoich archiwaliów.
Mam np. z³e do�wiadczenia choæby ze
wspó³pracy z Centralnym Archiwum
Wojskowym. Szefostwo tej instytucji
wrêcz utrudnia³o mi na pewnym etapie
badania, nie chc¹c np. udostêpniæ prze-
chowywanych tam teczek funkcjonariu-
szy Informacji MW. Powo³ywali siê przy
tym np. na ustawê o ochronie danych
osobowych. Nie wiem, czym t³umaczyæ
takie zachowanie.

- Mo¿e po prostu boj¹ siê, ¿e na-
ukowcy dokopi¹ siê do jaki� znanych
nazwisk, ¿e obal¹ kilka mitów i zszar-
gaj¹ opiniê MW?

- Nie chcia³bym spekulowaæ na ten
temat. Prawd¹ jest, ¿e wiele postaci, choæ-
by tacy ludzie jak dowódca MW w latach
1947-1950 kontradmira³ W³odzimierz
Steyer, nie doczekali siê jak dot¹d solid-
nych monografii na swój temat. Steyer
z jednej strony by³ bohaterskim dowódc¹
obrony Helu w 1939 roku, z drugiej wy-
dawa³ negatywne opinie o swoich kole-
gach w okresie powojennym. Na tej pod-
stawie wielu z nich aresztowano. Nie wia-
domo, jakimi pobudkami siê kierowa³. Co
dziwne, historycy specjalnie nie kwapi¹
siê, aby to wyja�niæ. Dowodem na to jest

przecie¿ tak¿e moja ksi¹¿ka. Taka praca
mog³a powstaæ ju¿ kilkana�cie lat temu.
Ale nie powsta³a.

- W swojej ksi¹¿ce umie�ci³ Pan
wykaz funkcjonariuszy i pracowni-
ków cywilnych Informacji MW. Po
co? Nie boi siê Pan reakcji czytelni-
ków? Mo¿e kto� znajdzie na tej li�cie
swojego dziadka albo s¹siada?

- To pierwszy taki wykaz. Kto� go
musia³ zrobiæ. Bez tego praca by³aby nie-
kompletna. Jak na to zareaguj¹ czytelni-
cy? Nie mam na to wp³ywu. Na swoj¹
obronê mogê powiedzieæ, ¿e nie wrzu-
cam tych wszystkich ludzi do jednego
worka. Wyra�nie zaznaczam, kto co robi³
w Informacji MW, kto i za co odpowiada³.
Czy by³ oficerem �ledczym, czy sprz¹-
taczk¹. Ka¿dy przypadek trzeba trakto-
waæ indywidualnie.

- Z kilkoma by³ymi oficerami In-
formacji MW uda³o siê Panu poroz-
mawiaæ. Jak z perspektywy czasu
oceniaj¹ swoj¹ dzia³alno�æ?

- Charakterystyczne by³o jedno spo-
tkanie. Z jednym umówi³em siê pod blo-
kiem, w którym mieszka. Rozmawiali�my
na klatce schodowej. Mówi³, ¿e nie musi
siê niczego wstydziæ, ¿e mo¿e chodziæ
po mie�cie z podniesion¹ g³ow¹. Traf
chcia³, ¿e nagle do klatki wesz³a m³oda
dziewczyna. On natychmiast odwróci³ siê
do �ciany, jakby siê czego� ba³. To by³
cz³owiek, który przes³uchiwa³ podczas

Piotr Semków:
- Szefostwo Centralnego

Archiwum Wojskowego
wrêcz utrudnia³o mi
badania, nie chc¹c

np. udostêpniæ teczek
funkcjonariuszy
Informacji MW.

Nie wiem, czym t³umaczyæ
takie zachowanie.

MORZE KSI¥¯EK kontrowersje
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�ledztwa jednego z marynarzy, (notabe-
ne z objawami choroby psychicznej) ska-
zanego potem na karê �mierci. Wyrok
wykonano.

- Informacja MW ma opiniê wy-
j¹tkowo okrutnej s³u¿by. Czy taki
obraz wynika te¿ z pañskich badañ?

- Na opiniê o Informacji MW rzutuje
przede wszystkim dzia³alno�æ jej pionu
�ledczego. Pod wzglêdem brutalno�ci nie
odbiega³a ona chyba jednak od, je�li tak
mo¿na powiedzieæ, pewnej bezpiecz-
niackiej �normy�. Aresztowania, brutalne
traktowanie wiê�niów by³y na porz¹dku
dziennym nie tylko w Informacji MW. Co
najwy¿ej mo¿na mówiæ o okrucieñstwie
poszczególnych oficerów, o ich sady-
stycznej inwencji. Tacy rzeczywi�cie siê
zdarzali.

- Czy który� z nich zosta³ za to ska-
zany?

�Informacja Marynarki Wojennej w latach 1945-1957�
to najnowsza publikacja gdañskiego historyka i pierwszy
taki wykaz. Kto� musia³ zrobiæ pierwszy krok�

cerów czy marynarzy MW uda³o siê
z³amaæ.

- To prawda. �wiadcz¹ o tym choæby
podejmowane przez nich spektakularne
ucieczki. Mo¿na siê doliczyæ przynajmniej
kilku. Najs³awniejsze by³y dwie. W 1949
roku ppor. pilot Arkadiusz Korobczyñski
wraz z mechanikiem bosm. Zbigniewem
Kaczorowskim z eskadry morskiej MW
porwali i uciekli do Szwecji samolotem
�I³-2�. Dwa lata potem grupa marynarzy
porwa³a, w tym samym kierunku, okrêt
hydrograficzny ̄ uraw. Uda³o mi siê po-
rozmawiaæ z dwoma uczestnikami tej dru-
giej ucieczki. Obaj mieszkaj¹ za granic¹.
Jeden przywita³ mnie s³owami: �Mo¿e pan
teraz na w³asne oczy zobaczyæ, jak wy-
gl¹da zdrajca ojczyzny�. Chêtnie wspo-
mina³ swoj¹ ucieczkê. Drugi nie chcia³ roz-
mawiaæ o tym w¹tku swojego ¿ycia. Mia-
³em wra¿enie, ¿e nawet po tylu latach
od tamtego wydarzenia wci¹¿ boi siê
mówiæ cokolwiek na ten temat. Trzeba
dodaæ, ¿e w MW istnia³a tak¿e konspira-
cja. Najbardziej znana organizacja pod-
ziemna dzia³aj¹ca w latach czterdziestych
na terenie floty to by³a grupa o nazwie
�Semper Fidelis Victoria�. Zosta³a ona roz-
bita przez Informacjê MW. Na karê �mierci
skazano jednego z cz³onków tej grupy,
por. Adama Dedio. Co ciekawe, dowódc¹
plutonu egzekucyjnego, który go roz-
strzela³, by³ kpt. Witold Bramczewski, któ-
rego Dedio chcia³ wcze�niej zlikwidowaæ
jako �wybitnie szkodliw¹ jednostkê�. Naj-
prawdopodobniej Bramczewski szuka³ w
ten sposób zemsty. Tak to chyba nale¿y
interpretowaæ, bo oficerowie Informacji
MW zwykle nie byli dowódcami pluto-
nów egzekucyjnych.

- Lata 1945-57 to tylko niewielka
czê�æ powojennej historii MW. Kie-
dy nale¿y spodziewaæ siê tomu dru-
giego dotycz¹cego dzia³alno�ci jej
nastêpczyni, czyli Wojskowej S³u¿by
Wewnêtrznej w latach 1957-1989?

- Opracowanie historii Informacji MW
zajê³o mi cztery lata. Na razie musze tro-
chê odpocz¹æ od tej tematyki. Nie wy-
kluczam jednak, ¿e bêdê kontynuowaæ
temat.

- Je�li uda siê Panu stworzyæ listê
funkcjonariuszy wojskowej �bezpie-
ki� dzia³aj¹cej w MW w tym drugim
okresie, opublikuje j¹ Pan tak jak tê
z lat 1944-1957?

- Tak, nie mam najmniejszych w¹tpli-
wo�ci.

MORZE KSI¥¯EK kontrowersje

- Z tego co wiem - nie.
- To mo¿e chocia¿, w imiê dziejo-

wej sprawiedliwo�ci, nale¿a³oby ode-
braæ im emerytury?

- Na ten temat niech siê wypowiada
wymiar sprawiedliwo�ci. Pomijaj¹c fakt,
¿e zapewne niewielu oficerów �ledczych
Informacji MW z lat czterdziestych czy
piêædziesi¹tych jeszcze ¿yje.

- Informacja MW by³a, przynaj-
mniej w za³o¿eniach, kontrwywia-
dem wojskowym. Czy jej oficerom
uda³o siê kiedykolwiek z³apaæ praw-
dziwego szpiega?

- ̄ adne zachowane dokumenty tego
nie potwierdzaj¹. Nie �wiadczy to wcale
o jej nieudolno�ci. Po prostu bardziej in-
teresowali j¹ wrogowie wewnêtrzni ni¿
zewnêtrzni.

- Z Pana ksi¹¿ki wynika, ¿e jed-
nak nie wszystkich oficerów, podofi-
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¯aden inny Polak nie da³ tyle pod-
wodnej technice morskiej co on. Lista
jego osi¹gniêæ z tego zakresu obejmuje
kilkadziesi¹t pozycji. Wiêkszo�æ zapropo-
nowanych przez niego rozwi¹zañ znala-
z³a praktyczne zastosowanie i nie zdez-
aktualizowa³a siê do dzisiaj.

Od doro¿ek do okrêtów

Stefan Drzewiecki urodzi³ siê 26 lipca
1844 roku w rodzinie szlacheckiej na Po-
dolu, znajduj¹cym siê wówczas pod za-
borem rosyjskim. W bardzo m³odym wie-
ku zosta³ wys³any na naukê do Francji.
Tam ukoñczy³ szko³ê �redni¹ i uzyska³
dyplom in¿yniera w paryskiej Ecole Cen-
trale.  Przerwa³ studia tylko raz. Jako go-
r¹cy patriota wróci³ do kraju, aby wzi¹æ
czynny udzia³ w powstaniu styczniowym.

Zdolno�ci wynalazcze Drzewieckiego
da³y znaæ o sobie bardzo szybko. Ju¿
w 1867 roku wynalaz³ licznik kilometrycz-
ny dla doro¿ek. Rozpoczêto nawet jego

produkcjê, ale przerwa³a j¹ wojna fran-
cusko-pruska w 1870 roku. Po tym do-
�wiadczeniu Drzewiecki przeniós³ siê do
Wiednia. W 1872 roku Polak dokona³
dwóch wynalazków, które przynios³y mu
s³awê: wymy�li³ specjalny cyrkiel do wy-
kre�lania przekrojów sto¿kowych i para-
boliczny regulator silników parowych,
pozwalaj¹cy automatycznie kontrolowaæ
prêdko�æ parowozów. Oba zosta³y do-
strze¿one i nagrodzone na wystawie po-
wszechnej w Wiedniu w 1873 roku.

Na tej samej wystawie zaprezentowa³
Drzewiecki jeszcze dwa inne urz¹dzenia:
system automatycznego sprzêgu wago-
nów kolejowych i dromograf s³u¿¹cy do
automatycznego kre�lenia na mapie kur-
su p³yn¹cego statku. Ten ostatni przy-
rz¹d zwróci³ uwagê przebywaj¹cego na
wystawie Wielkiego Ksiêcia Konstante-
go Miko³ajewicza, brata panuj¹cego wów-
czas w Rosji cara Aleksandra II, który by³
nim tak zachwycony, ¿e z miejsca zako-
munikowa³ polskiemu in¿ynierowi: �Mia-

Dziêki komu kad³uby wspó³czesnych okrêtów
podwodnych maj¹ taki a nie inny kszta³t?
Kto jako pierwszy na �wiecie zastosowa³ na
nich silniki elektryczne i dieslowskie? Peryskopy
i wyrzutnie torped? Ma³o kto w naszym kraju
udzieli³by poprawnej odpowiedzi na te pytania.
A szkoda. Autorem tych wszystkich wynalazków
jest bowiem nasz rodak Stefan Drzewiecki.

nujê pana cz³onkiem i doradc¹ Komitetu
Technicznego Marynarki Rosyjskiej
z uposa¿eniem 500 rubli miesiêcznie. Pro-
szê te¿ z³o¿yæ kosztorys na wykonanie
dromografu. Odpowiednia kwota zosta-
nie panu wyp³acona po przyje�dzie do
Petersburga�.

Drzewiecki skorzysta³ z propozycji.
Przyby³ do Rosji. Po drobnych ulepsze-
niach jego dromograf znalaz³ powszech-
ne zastosowanie na okrêtach floty rosyj-
skiej. Nie zakoñczy³o to jednak jego
wspó³pracy z Rosjanami. W miêdzycza-
sie Polak zainteresowa³ ich bowiem mo¿-
liwo�ciami broni  podwodnej.

Twórca seryjny

O p³ywaniu pod wod¹ ludzie marzyli
od staro¿ytno�ci. Niemal od pocz¹tku
dostrzegano te¿ wielkie mo¿liwo�ci bo-
jowe ³odzi do takiej ¿eglugi. Jednak na
pierwsze powa¿niejsze próby ich zasto-
sowania do tego celu trzeba by³o pocze-

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Stefan Drzewiecki,
pionier aeronautyki, budowniczy

samolotów i okrêtów podwodnych.
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kaæ a¿ do wojny o niepodleg³o�æ Stanów
Zjednoczonych, a potem secesyjnej.

Kiedy na okrêty podwodne zwróci³
uwagê Drzewiecki, by³y one wci¹¿ jesz-
cze konstrukcjami prymitywnymi,
w wiêkszo�ci napêdzanymi si³¹ ludzkich
miê�ni. Pocz¹tkowo polski in¿ynier te¿
poszed³ tym �ladem. W 1877 roku
w Odessie nad Morzem Czarnym zapre-
zentowa³ swój pierwszy okrêt podwod-
ny. By³a to jednoosobowa jednostka na-
pêdzana �rubami poruszanymi peda³ami
no¿nymi, kszta³tem do z³udzenia przy-
pominaj¹ca ¿ó³wia. Pierwsz¹ jej za³ogê
stanowi³ sam konstruktor, który na oczach
publiczno�ci przep³yn¹³ pod okrêtem
wojennym zacumowanym w porcie.

£ód� Drzewieckiego spodoba³a siê
dowództwu rosyjskiej floty. Przez nastêp-
nych kilkana�cie lat doskonali³ wiêc tê
konstrukcjê, dodaj¹c do niej ci¹gle co�
nowego. Jako pierwszy na �wiecie wy-
posa¿y³ j¹ m. in. w peryskop. W koñcu,

w 1881 roku, powsta³a czteroosobowa
jednostka o d³ugo�ci niemal 6 metrów,
wyporno�ci 6 ton, mog¹ca zanurzyæ siê
na g³êboko�æ 9 metrów i osi¹gn¹æ pod
wod¹ prêdko�æ 3 wêz³ów. Do wypiera-
nia wody z balastów s³u¿y³o sprê¿one
powietrze. £ód� zosta³a skierowana do
masowej produkcji. Powsta³o ich pó³ set-
ki i by³a to pierwsza na �wiecie seria okrê-
tów podwodnych. S³u¿y³y we Flocie Czar-
nomorskiej i Ba³tyckiej. Do dzisiaj zacho-
wa³ siê tylko jeden egzemplarz tego okrê-
tu, przechowywany w Muzeum Marynar-
ki w Sankt Petersburgu. Drzewiecki nie
poprzesta³ jednak na tym. Od 1888 roku
zacz¹³ konstruowaæ okrêty podwodne z
silnikiem elektrycznym. Aby zmniejszyæ
opór kad³uba, zmieni³ jego wygl¹d nada-
j¹c mu wrzecionowaty kszta³t i ogranicza-
j¹c do minimum wystaj¹ce z niego ele-
menty. Jako pierwszy na �wiecie uzbroi³
te¿ jednostkê w wyrzutnie torpedowe
w³asnej konstrukcji.

Rosja nie mia³a pieniêdzy na realiza-
cjê wszystkich pomys³ów Polaka. Dlate-
go w 1892 roku przeniós³ siê do Francji.
Nie zrezygnowa³ jednak z konstruowa-
nia okrêtów podwodnych. W 1896 roku
wzi¹³ nawet udzia³ w konkursie francu-
skiej marynarki na projekt nowej jednostki
i zdoby³ pierwsz¹ nagrodê. Zastosowa³
silnik spalinowy, w pó�niejszych kon-
strukcjach postawi³ jednak na silnik die-
slowski. Ukoronowaniem wysi³ków ge-
nialnego in¿yniera by³a budowa w Rosji
w 1908 roku okrêtu w³asnego projektu o
nazwie Pocztowyj, o wyporno�ci 350 ton.

Wie¿a Drzewieckiego

Po wyje�dzie z Rosji i powrocie do
Francji, Drzewiecki skierowa³ swoje za-
interesowania w zupe³nie inn¹ stronê. Za-
fascynowa³a go aeronautyka. Zajmowa³
siê ni¹ teoretycznie i praktycznie. By³
pierwszym uczonym, który stwierdzi³, ¿e
mo¿liwy jest lot maszyny ciê¿szej od po-
wietrza. W 1911 roku odby³ siê pierwszy
lot p³atowca �Canard� jego konstrukcji.
Drzewiecki zwróci³ te¿ uwagê na potrze-
bê prowadzenia badañ laboratoryjnych w
przemy�le lotniczym. To w³a�nie z jego
inicjatywy powsta³y w Pary¿u pierwsze
tunele aerodynamiczne.

Przez wiele lat by³ popularn¹ posta-
ci¹ we francuskim �wiecie nauki, a jego
dom sta³ zawsze otworem dla innych na-
ukowców. Jego przyjació³mi byli m.in.
wybitny matematyk, pó�niejszy prezy-
dent Francji Raimond Poincare, rosyjski
naukowiec Dmitrij Mendelejew (ten od
tablicy z pierwiastkami) czy in¿ynier Gu-
staw Eiffel. Niemal do koñca pierwszej
wojny �wiatowej Drzewiecki pracowa³
w swoim laboratorium do�wiadczalnym
w s³ynnej wie¿y, któr¹ ten ostatni zbudo-
wa³ w Pary¿u. Bardzo d³ugo utrzymywa³
siê w dobrym zdrowiu (do tego stopnia,
¿e pewnego razu us³ysza³ od agenta
ubezpieczeniowego: �Monsieur Drzewiec-
ki, pan zrujnuje nasze towarzystwo!�).
W chwili �mierci mia³ 94 lata.

Drzewiecki do koñca my�la³ o ojczy�-
nie, choæ na powrót do kraju siê nie zde-
cydowa³. Wspiera³ polskie badania nauko-
we w dziedzinie aeronautyki, a w testa-
mencie zapisa³ polskiemu pañstwu sw¹
pracowniê. W 1929 roku otrzyma³ tytu³
Honorowego Cz³onka Ligi Obrony Po-
wietrznej Pañstwa. Zmar³ w Pary¿u 23
kwietnia 1938 roku.

Tomasz Falba
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Jedyny egzemplarz
okrêtu podwodnego
z 1881 r. zaprojektowanego
przez genialnego Polaka
przechowywany jest dzi�
w Muzeum Marynarki
w St. Petersburgu.

Aeroplan skonstruowany wg pomys³u
Drzewieckiego, Francja, 1913 rok.
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MORZE FILMÓW DVD
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Brzmi to zbyt fantastycznie? I tak w³a-
�nie ma byæ! To tylko historia wymy�lo-
na przez japoñskiego pisarza Harutoshi
Fukui, na podstawie której w ubieg³ym
roku powsta³ film �Lorelei: Ostatni Ubo-
ot� (tytu³ oryginalny: �Lorelei: The Witch
of the Pacific Ocean�). Okaza³ siê on jed-
nym z najwiêkszych kinowych przebo-
jów 2005 roku w Kraju Kwitn¹cej Wi�ni
i w³a�nie wydano go w Polsce na p³ytach
DVD (premiera - 10 maja 2006).

Japoñskie kino tylko na DVD

Na zdominowanym przez hollywodz-
kie produkcje polskim rynku filmowym
japoñskie tytu³y goszcz¹ bardzo rzadko.
Z pomoc¹ kinomanom przyszed³ niezwy-
kle ch³onny ostatnimi czasy rynek DVD.

�Lorelei: Ostatni U-Boot�

Stale rosn¹ca popularno�æ filmów na p³y-
tach sprawi³a, ¿e dystrybutorzy siêgnêli
równie¿ po doskona³e dalekowschodnie
tytu³y. Zaczê³o siê od horrorów (seria
�The Ring�), potem przysz³a kolej na fil-
my animowane (np. oscarowy �Spirited
Away�, czy d³ugo oczekiwany �Ghost in
the Shell� � ukaza³ siê w Polsce dopiero
10 lat po premierze japoñskiej). Dzi�
dostêpnych jest ju¿ w naszym kraju kil-
kadziesi¹t znakomitych japoñskich fil-
mów na p³ytach DVD, a liczba tego typu
premier stale ro�nie.

U-Boot w wodach Pacyfiku

Najnowszym japoñskim tytu³em, jaki
trafia w rêce polskich widzów, jest �Lore-
lei: Ostatni Uboot�, z Koji Yakusho (ja-

Po tym, jak pierwsze
dwie bomby atomowe
spad³y na Hiroszimê
i Nagasaki, Amerykanie
zamierzali zrzuciæ trzeci¹
na Tokio, aby w ten sposób
ostatecznie unicestwiæ
japoñskie imperium.
W realizacji planów
przeszkodzi³ im jednak
japoñski okrêt podwodny
wyposa¿ony w supertajn¹
broñ � Lorelei System.

Przejêty przez Japoñczyków
niemiecki prototyp nowego okrêtu
podwodnego wyposa¿ony w tajn¹

broñ � Lorelei System�

W roli kapitana
japoñskiej ³odzi

podwodnej wyst¹pi³
Koji Yakusho.

Dziêki Lorelei
tytu³owy U-Boot
potrafi³ skutecznie
omin¹æ kilkana�cie
torped wystrzelonych
w niego niemal
jednocze�nie!
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poñskim aktorem, znanym m.in. z wy�wietlanych w naszych
kinach �Wyznañ Gejszy�) w roli kapitana japoñskiej ³odzi pod-
wodnej. Gdyby porównaæ ten film ze znanymi nam ju¿ tytu³a-
mi, klimatem przypomina s³ynny �Das Boot� Wolfganga Peter-
sena, a rozmachem realizacji i efektownymi scenami amery-
kañski �U-571�. Mi³o�nicy okrêtów podwodnych powinni wiêc
byæ zadowoleni!

Akcja filmu rozgrywa siê pod koniec II wojny �wiatowej,
w sierpniu 1945 roku. Po tym, jak Amerykanie zrzucili bombê
atomow¹ na Hiroszimê, japoñski wywiad zdoby³ informacje o
planowanym przez wroga kolejnym ataku nuklearnym. Aby
temu zapobiec, Japoñczycy postanawiaj¹ wykorzystaæ przejê-
ty od Niemców prototyp nowego okrêtu podwodnego (st¹d
�U-Boot� w polskiej wersji tytu³u), wyposa¿ony w niezwykle
skuteczn¹, tajn¹ broñ � Lorelei System. Oczywi�cie nie zdradzi-
my, co siê pod t¹ nazw¹ kryje... Mo¿emy jednak ujawniæ, ¿e to
dziêki niej U-Boot bêdzie w stanie jednym celnym strza³em
unieszkodliwiæ dwa amerykañskie kr¹¿owniki, a tak¿e skutecznie
omin¹æ kilkana�cie wystrzelonych w niego niemal jednocze-
�nie torped!

Podwodni kamikadze

Gdy japoñska ³ód� podwodna p³ynie w kierunku amery-
kañskiej bazy, w której znajduj¹ siê kolejne bomby atomowe,
druga z nich zostaje zrzucona na Nagasaki. Kiedy kapitan otrzy-
muje informacjê, ¿e w ci¹gu kolejnych 24 godzin trzecia bom-
ba spadnie na Tokio, zdesperowana za³oga postanawia po-
�wiêciæ siê w samobójczej misji zniszczenia za wszelk¹ cenê
amerykañskiej broni nuklearnej i ocalenia w ten sposób swo-
jej stolicy. Przy pomocy Lorelei udaje im siê ca³o przej�æ przez
blokadê kilkudziesiêciu amerykañskich jednostek i wp³yn¹æ
do portu niemal w ostatniej chwili, gdy jankeski Liberator
z bomb¹ atomow¹ na pok³adzie stoi ju¿ na pasie startowym.
W tym momencie... � w tym momencie przerywamy nasz opis,
aby nie psuæ potencjalnym widzom przyjemno�ci z ogl¹dania
filmu.

Yamato

�Lorelei: Ostatni Uboot� to nie jedyny ubieg³oroczny mor-
ski przebój kinowy w Japonii. Kolejnym jest superprodukcja
�Yamato: The Last Battle�, nakrêcona z okazji 60. rocznicy za-

Zdesperowana za³oga postanawia po�wiêciæ siê w samobójczej
misji zniszczenia za wszelk¹ cenê amerykañskiej broni nuklearnej.

� nie straszne mu nawet bomby g³êbinowe�

� ani armada amerykañskich okrêtów wojennych!
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Pocz¹tkowo Japoñczycy zamierzali zbudowaæ a¿ piêæ
superpancerników o wyporno�ci 69,5 tys. ton oraz turbi-
nach o mocy 200 tysiêcy koni mechanicznych i prêdko-
�ci 31 wêz³ów. Ostatecznie powsta³y dwa kolosy - Yamato
i Musashi, a ich wyporno�æ wynios³a po 65 tys. ton, moc
do 150 000 KM, a prêdko�æ do 27 wêz³ów. A¿ jedn¹
trzeci¹ ciê¿aru obu okrêtów stanowi³o niezwykle grube
opancerzenie. Najgrubszy pancerz mia³y wie¿e - 650 mm,
burty - 410 mm, a pok³ad 200-230 mm.

Jako pierwszy, ju¿ w grudniu 1941 roku, do s³u¿by wszed³
Yamato, natomiast Musashi dopiero po bitwie o Midway,
w czerwcu 1942 roku. Obydwa okrêty mia³y d³ugo�æ
263 metrów, szeroko�æ 36,9 m i zanurzenie 8,9 m.

Uzbrojenie pancerników by³o imponuj¹ce. G³ówn¹ ar-
tyleriê stanowi³o dziewiêæ dzia³ kalibru 460 mm (w okrê-
tach amerykañskich i brytyjskich by³o to najwy¿ej
406 mm) rozmieszczonych w trzech trzydzia³owych wie-
¿ach. Ich dono�no�æ maksymalna wynosi³a a¿ 42 kilome-
try! Ponadto, Yamato i Musashi posiada³y po 12 dzia³
kalibru 155 mm oraz artyleriê przeciwlotnicz¹ sk³adaj¹c¹
siê z 12 dzia³ 127 mm i 24 dzia³ek szybkostrzelnych kali-
bru 25 mm. Podczas wojny okrêty by³y modernizowane
i ich uzbrojenie nieco siê zmieni³o (m.in. wzmocniono ar-
tyleriê przeciwlotnicz¹).

Najwiêksze pancerniki w historii

koñczenia II wojny �wiatowej. Film w niezwykle emocjonuj¹-
cy sposób opowiada dzieje pancernika Yamato, zatopionego
pod koniec wojny razem z trzema tysi¹cami marynarzy, którzy
znajdowali siê na jego pok³adzie.

Wraz z bli�niaczym Musashi, by³y to najwiêksze pancerniki
w historii �wiata. Obydwa pod koniec wojny zosta³y zatopione
przez amerykañsk¹ flotê i lotnictwo. Jako pierwszy zaton¹³
Musashi, zaatakowany przez amerykañskie samoloty startuj¹-
ce z piêciu lotniskowców: Cabot, Enterprise, Essex, Franklin i
Intrepid, 24 pa�dziernika 1944 roku. Pomimo wielu trafieñ - a¿
19 bomb i 17 torped - Musashi jeszcze przez d³ugi czas utrzy-
mywa³ siê na powierzchni morza. Pó³ roku pó�niej w niemal
identyczny sposób los swojego �brata� podzieli³ Yamato. W wy-
niku zmasowanego ataku amerykañskich samolotów tak¿e star-
tuj¹cych z lotniskowców, trafiony 11 torpedami i siedmioma
bombami, najwiêkszy pancernik �wiata poszed³ na dno. Data

zatopienia Yamato - 7 kwietnia 1945 - uwa¿ana jest za koniec
ery pancerników.

Czy i kiedy film �Yamato� trafi do Polski? Na razie nie wia-
domo. Miejmy jednak nadziejê, ¿e obejrzymy go przynajmniej
na DVD, chocia¿ oczywi�cie na du¿ym ekranie dostarczy³by
widzom o wiele wiêkszych emocji.

Tomasz Konopacki

Tytu³owy ekran filmu �Yamato: Ostatnia bitwa�.

Superpancernik
Yamato w pe³nej krasie.

Uzbrojenie pancerników by³o imponuj¹ce.
G³ówn¹ artyleriê stanowi³o dziewiêæ dzia³ kalibru 460 mm
rozmieszczonych w trzech trzydzia³owych wie¿ach.
Ich dono�no�æ maksymalna wynosi³a a¿ 42 kilometry!
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6 marca 1987 roku prom Herald of Free
Enterprise wyruszy³ w rejs z portu w Zeer-
brugge i 20 minut pó�niej wywróci³ siê do
góry dnem. W tej jednej z najwiêkszych ka-
tastrof morskich w historii Wielkiej Brytanii
zginê³y 193 osoby.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tu¿ przed tragedi¹:
Katastrofa promu z Zeebrugge

Emisja

Poniedzia³ek 15 maja, godz. 18.00
Pi¹tek, 9 czerwca, godz. 11.00

�£owcy mórz� i wojskowi eksperci przy-
bywaj¹ do Normandii, by zbadaæ pla¿ê Juno
oraz przylegaj¹ce do niej wody, pos³uguj¹c
siê urz¹dzeniami hydrolokacyjnymi i kame-
rami wideo. Przenosimy siê w czasie do
czerwcowego poranka 1944 roku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Pla¿e Normandii

Emisja

Wtorek, 16 maja, godz. 12.00
Czwartek, 25 maja, godz. 12.00
Niedziela, 28 maja, godz. 14.00
Pi¹tek, 2 czerwca, godz. 12.00

Zaproszenie na pok³ad najnowszego
amerykañskiego lotniskowca, który w³a�nie
wyrusza w swój pierwszy rejs. Poznamy
kulisy funkcjonowania tego olbrzymiego p³y-
waj¹cego miasta, od przygotowywania po-
si³ków po utylizacjê �mieci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Ronald Reagan

Emisja

�roda, 17 maja, godz. 9.00, 14.00
Niedziela, 21 maja, godz. 20.00
Wtorek, 23 maja, godz. 20.00

Poszukiwania wraków dwóch XIX-
wiecznych ³odzi podwodnych w nowojor-
skiej East River oraz wodach Pearl Islands
niedaleko Panamy. Oba statki s¹ wa¿nymi
krokami milowymi w historii zdobywania
przez cz³owieka morskich g³êbin.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie pierwszych

³odzi podwodnych

Emisja

Czwartek, 18 maja, godz. 12.00
Poniedzia³ek, 29 maja, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy Ba³tyku

Emisja

Pi¹tek, 19 maja, godz. 10.00, 15.00
Pi¹tek, 9 czerwca, godz. 20.00

�£owcy mórz� wyruszaj¹ na poszukiwa-
nia s³ynnego amerykañskiego okrêtu Bon-
homme Richard, pos³uguj¹c siê najnowo-
cze�niejszym sprzêtem oraz u¿ywaj¹c map
morskich p³ywów i pr¹dów, opracowanych
przez dr. Clive�a Cusslera.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie fregaty
Bonhomme Richard

Emisja

Poniedzia³ek, 15 maja, godz. 12.00
Niedziela, 21 maja, godz. 15.00
�roda, 24 maja, godz. 12.00

Poszukiwanie niemieckiego U-Boota,
okrêtu podwodnego, którego misj¹ podczas
drugiej wojny �wiatowej by³o szerzenie spu-
stoszenia w�ród amerykañskich konwojów,
wyruszaj¹cych na d³ugie rejsy po Atlantyku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Patrol trwa: Poszukiwanie

hitlerowskiej U-215

Emisja

Niedziela, 21 maja, godz. 14.00
Wtorek, 23 maja, godz. 12.00
Czwartek, 1 czerwca, godz. 12.00

U wybrze¿y Chile, w ch³odnych wodach
Oceanu Spokojnego, spoczywaj¹ szcz¹tki
Esmeraldy. �£owcy mórz� badaj¹ miejsce
zniszczenia legendarnego okrêtu, zatopio-
nego w bitwie Iquique w XIX wieku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Wrak Esmeraldy Artura Prata

Emisja

Pi¹tek, 19 maja, godz. 12.00
Wtorek, 30 maja, godz. 12.00
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Historia tragicznego incydentu, którego
ofiar¹ pad³ statek handlowy Tonquin. Pierw-
szy oficer wysadzi³ statek w powietrze w
odwecie za morderstwa i grabie¿e, doko-
nane na jego pok³adzie podczas za¿artego
sporu kupieckiego.
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie

Tonquina i Isabelli

Emisja

Poniedzia³ek, 22 maja, godz. 12.00
�roda, 31 maja, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Tunel pod kana³em

La Manche

Emisja

Pi¹tek, 26 maja, godz. 20.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kraksy pod lup¹:
Grecki prom

Emisja

PREMIERA

Niedziela, 21 maja, godz. 21.00
Wtorek, 23 maja, godz. 21.00, 00.00
Niedziela, 28 maja, godz. 18.00
Wtorek, 30 maja, godz. 09.00, 14.00
Sobota, 3 czerwca, godz. 15.00
Sobota, 10 czerwca, godz. 22.00
Wtorek, 13 czerwca, godz. 22.00, 01.00

Tajemnice Trójk¹ta Bermudzkiego i ku-
lisy zaginiêcia piêciu bombowców Avenger.
W 1945 roku bombowce opu�ci³y Fort Lau-
derdale i nigdy nie powróci³y do bazy. Na
pok³adzie zabytkowego samolotu Avenger
lecimy t¹ sam¹ tras¹.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Czysta Nauka:
Trójk¹t Bermudzki

Emisja

PREMIERA

Pi¹tek, 26 maja, godz. 21.00, 00.00
Niedziela, 28 maja, godz. 23.00
Pi¹tek, 2 czerwca, godz. 9.00, 14.00
Niedziela, 4 czerwca, godz. 16.00

Na pó³nocy Kanady kryj¹ siê z³o¿a ropy
naftowej, które mog³yby w ci¹gu 9 lat za-
pewniæ USA i Kanadzie samowystarczalno�æ
i uniezale¿niæ je od Arabii Saudyjskiej. Ale
wydobycie cennego surowca jest nie lada
wyzwaniem dla in¿ynierów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Kopalnia ropy naftowej

Emisja

�roda, 31 maja, godz. 21.00
�roda, 7 czerwca, godz. 9.00, 14.00
Sobota, 10 czerwca, godz. 13.00
Wtorek, 13 czerwca, godz. 20.00

Wrzesieñ 2004 r. Trzydziestu mieszkañ-
ców Pensacola na Florydzie postanawia
przetrwaæ nadej�cie huraganu Ivan w swo-
ich domach. Ostatni huragan o podobnej sile
spowodowa³ tylko powodzie. Tym razem
wiatr oka¿e siê bardziej okrutny.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sztormowe opowie�ci:
Huragan Ivan

Emisja

Pi¹tek, 2 czerwca, godz. 18.30, 01.30
Sobota, 3 czerwca, godz. 10.30

Profesjonalne s³u¿by ratownicze spe³-
niaj¹ swoje zadania dziêki odpowiedniemu
sprzêtowi. Nowo�ci¹ s¹ patrolowe samoloty,
które mog¹ przyj�æ z pomoc¹ zagro¿onym
statkom, niezatapialne ³odzie ratownicze
i wzmocnione helikoptery.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Na ratunek

Emisja

Sobota, 3 czerwca, godz. 11.00

�£owcy mórz� prowadz¹ podwodne po-
szukiwania okrêtów hiszpañskiej floty zatopio-
nych u wybrze¿y Kuby, 120 km od Santiago
de Cuba. Na dnie morza spoczywaj¹ niszczy-
ciele, kr¹¿owniki i okrêty wojenne.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Zaginiona
flota z Santiago de Cuba

Emisja

Poniedzia³ek, 5 czerwca, godz. 12.00
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Wrak amerykañskiego tankowca USS
Mississinewa le¿y na dnie u wybrze¿y atolu
Ulithi na po³udnie od wyspy Guam. �£owcy
mórz� schodz¹ na dno, aby ustaliæ, czy jest
to na pewno amerykañski tankowiec.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Ludzkie torpedy:

Wrak USS Mississinewa

Emisja

Wtorek, 6 czerwca, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: SMS Dresden
z Wyspy Robinsona Crusoe

Emisja

�roda, 7 czerwca, godz. 12.00

Historia ¿ycia atlantyckiego delfina pla-
miastego. Towarzyszymy Chopperowi od
chwili, kiedy skoñczy³ rok a¿ do pe³nej doj-
rza³o�ci w wieku 20 lat. Kronika ¿ycia delfi-
na to dzie³o dwóch znanych morskich fil-
mowców.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dwadzie�cia
lat z delfinami

Emisja

Wt, 6 czerwca, godz. 8.00, 13.00, 19.00

W 1771 r. pe³en skarbów statek carycy
Katarzyny Wielkiej zaton¹³ na wodach ar-
chipelagu wysp nale¿¹cych do Finlandii.
Poszukiwania wraka trwa³y od lat. Odnalaz³
go fiñski historyk. �£owcy mórz� musz¹ po-
twierdziæ to¿samo�æ statku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Statek Katarzyny Wielkiej

Emisja

Pi¹tek, 9 czerwca, godz. 12.00

Opowie�ci o okrutnych atakach rekinów
na p³ywaków i surferów oraz film �Szczêki�
sprawi³y, ¿e zwierzêta te ciesz¹ siê bardzo
z³a s³aw¹. Prawda o tych prastarych dra-
pie¿nikach mo¿e byæ jeszcze bardziej prze-
ra¿aj¹ca...

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Czysta Nauka: Ataki rekinów

Emisja

PREMIERA

Pi¹tek, 9 czerwca, godz. 21.00, 00.00
Niedziela, 11 czerwca, godz. 23.00

W lodowatych wodach zachodniego
wybrze¿a Grenlandii grupa nurków rozpo-
czyna badania wraku statku Fox. Tym nie-
wielkim statkiem sir John Franklin wyruszy³
na poszukiwania Pó³nocno-Zachodniego
Przej�cia.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Wrak Foxa - arktyczne
dziedzictwo Franklina

Emisja

Czwartek, 8 czerwca, godz. 12.00

Kiedy oceany sta³y siê miejscem odpo-
czynku i rekreacji, pojawi³y siê doniesienia
o atakach rekinów na ludzi. Przyjrzyjmy siê,
w jakich okoliczno�ciach ¿ar³acz ludojad
mo¿e zaatakowaæ p³ywaj¹cego w morzu
cz³owieka.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Polowanie na my�liwego:
Ataki rekinów

Emisja

Czwartek, 8 czerwca, godz. 22.00
Sobota, 10 czerwca, godz. 17.00
Czwartek, 15 czerwca, godz. 10.00, 15.00

Program �Morskie maszyny� prezentu-
je postêp badañ oceanów na naszej plane-
cie. Ich zrozumienie, dziêki po�wiêceniu
ekspertów i nowoczesnej technice, jest wa-
runkiem ochrony tych cennych zasobów
Ziemi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Broñ

Emisja

Sobota, 10 czerwca, godz. 11.00

Wyprawa szlakiem floty skarbów dowo-
dzonej przez chiñskiego admira³a Zheng
He, od wybrze¿a Chin, poprzez porty Azji
a¿ do wybrze¿a Afryki Wschodniej. Podczas
tej niezwyk³ej podró¿y w czasie poznamy
wiele tajemnic epoki.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Flota skarbów:
Morska przygoda Zheng He,

czê�æ 1

Emisja

Niedziela, 11 czerwca, godz. 09.00, 14.00

W Zatoce Perskiej trwa realizacja ogrom-
nego projektu, który na zawsze zmieni obli-
cze linii brzegowej tego regionu. Olbrzymie
sztuczne wyspy u³o¿one w kszta³cie palmy
to jedno z najambitniejszych wyzwañ in¿y-
nierii
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Palmowa

Wyspa w Dubaju

Emisja

Sobota, 10 czerwca, godz. 12.00

Nasze MORZE l nr 5 l maj 2006



programy o morzuZOBACZ W TV

77

W lodowatych wodach Ba³tyku spoczy-
wa wrak niemieckiego liniowca, którym ty-
si¹ce Niemców ucieka³o przed posuwaj¹c¹
siê na zachód Armi¹ Czerwon¹. Statek zo-
sta³ zatopiony przez trzy rosyjskie torpedy
i nigdy nie dop³yn¹³ do celu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Zatoniêcie
Wilhelma Gustloffa

Emisja

Poniedzia³ek, 12 czerwca, godz. 12.00

Dzieñ Ojca, 1973 rok. £ód� podwodna
z czterema oceanografami na pok³adzie za-
pl¹tuje siê we wrak zatopionego okrêtu wo-
jennego. Tylko dwóch ojców prze¿yje. Maj¹
ma³o powietrza. Filtry nie dzia³aj¹. Kto prze-
trwa i dlaczego?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:

Zatopiona ³ód� podwodna

Emisja

Poniedzia³ek, 12 czerwca, godz. 18.00

W�ród zatopionych statków, tworz¹cych
sztuczny falochron na zachodnim wybrze-
¿u Kanady, le¿y wrak Malahatu. Razem
z grup¹ nurków wyruszymy na spacer po
tym s³ynnym statku przemytników alkoholu
z czasów prohibicji.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Malahat - statek

przemytników rumu

Emisja

Wtorek, 13 czerwca, godz. 12.00

Wyprawa szlakiem floty skarbów dowo-
dzonej przez chiñskiego admira³a Zheng
He, od wybrze¿a Chin, poprzez porty Azji
a¿ do wybrze¿a Afryki Wschodniej. Podczas
tej niezwyk³ej podró¿y w czasie poznamy
wiele tajemnic epoki.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Flota skarbów:
Morska przygoda Zheng He,

czê�æ 2

Emisja

PREMIERA

Poniedzia³ek, 12 czerwca, godz. 21.00, 00.00

G³êboko na dnie pó³nocnego Atlantyku
spoczywaj¹ wraki dwóch okrêtów wojen-
nych, zniszczonych nie przez wrog¹ torpe-
dê, ale przez brytyjskiego przedsiêbiorcê,
który dorobi³ siê fortuny, przeszukuj¹c dna
oceanów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Fortuna z morskiego dna

Emisja

�roda, 14 czerwca, godz. 12.00

Po morzach i oceanach �wiata p³ywa
jednocze�nie prawie 30 tysiêcy statków. Oko-
³o 3200 z nich to olbrzymie kontenerowce.
Zapraszamy na pok³ad OOCL Atlanta, kon-
tenerowca o d³ugo�ci ponad 300 metrów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Statek olbrzym

Emisja

�roda, 14 czerwca, godz. 21.00, 00.00

W 1972 roku orki zaatakowa³y ³ód� SY
Lucette, p³ywaj¹cy dom rodziny Robertso-
nów. £ód� szybko zatonê³a. Rodzina znala-
z³a schronienie w pontonie. Na samym �rod-
ku morza mieli tylko jedzenie na trzy dni i�
zdrowy rozs¹dek.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:
Dryfuj¹ca rodzina

Emisja

�roda, 14 czerwca, godz. 18.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Zaginiona flota Kubilaja

Emisja

Czwartek, 15 czerwca, godz. 12.00

Zaproszenie na pok³ad atomowego okrê-
tu podwodnego. USS Virginia to superno-
woczesna ³ód� amerykañskiej armii, wypo-
sa¿ona w najnowszy sprzêt na miarê XXI
wieku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Virginia

Emisja

Czwartek, 15 czerwca, godz. 20.00

Zdjêcia: National Geographic Channel

Redakcja nie odpowiada za zmiany
w programie wprowadzone przez stacjê

po oddaniu numeru do druku.
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