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Pamiêtam, jak� nooo, do�æ dawno temu
zaczytywa³em siê w opowie�ciach o (wy)czy-
nach polskich okrêtów i ich za³óg na morzu
w czasach drugiej wojny �wiatowej. Wtedy by-
³em jeszcze nastolatkiem. Internet nie istnia³,
nie by³o te¿ gier komputerowych, a w czarno-
bia³ej telewizji nadawano tylko 2 programy.

Z wypiekami na twarzy, ca³ym sob¹ po-
ch³ania³em kolejne tomy mniej i bardziej war-
to�ciowej morskiej literatury. Oczami wyobra�ni
�ledzi³em brawurow¹ ucieczkê okrêtu ORP
Orze³ z Tallina. Zreszt¹, s³ynny film o tym wy-
darzeniu (czarnobia³y � a jak¿e!) w re¿. Le-
onarda Buczkowskiego z 1959 roku z senty-
mentem ogl¹dam do dzi� (o szykowanej eks-
pedycji do wraku �Or³a� piszemy na str. 33).
Pamiêtam jak podziwia³em bohaterski rajd nisz-
czyciela ORP Piorun na potê¿ny niemiecki
pancernik Bismarck, który umo¿liwi³ jego pó�-
niejsze zatopienie przez aliantów i jak mia³em
prawie ³zy w oczach, gdy czyta³em o dziesi¹t-
kowanym przez samoloty Luftwaffe i U-Booty
polskim okrêcie ORP Garland os³aniaj¹cym
sprzymierzeñców w tragicznym dla niego kon-
woju PQ 16 do Murmañska. Potrafi³em przez
kilka dni nie wychodziæ z domu (np. do szko³y
� dopiero dzi� mogê to przyznaæ w nadziei, ¿e
bêdzie mi to wybaczone) ca³kowicie zatapia-
j¹c siê w lekturze.

A nie mog³em siê wprost oderwaæ od ksi¹-
¿ek, które napisa³ Jerzy Pertek. Mam na my�li
zw³aszcza �Wielkie dni ma³ej floty� i �Drug¹
ma³¹ flotê�. Moj¹ wyobra�niê, oprócz stylu au-
tora pobudza³y ich ok³adki i �wietne ilustracje
malarza � marynisty, Adama Werki, a jeszcze
bardziej równie nieliczne, co zagadkowe, stare
zdjêcia.

Poch³aniaj¹c ksi¹¿ki tego znawcy i mi³o-
�nika morza z Poznania nie mog³em wiedzieæ,
¿e w jego zbiorach znajdowa³o siê wówczas
kilka tysiêcy unikatowych fotografii, uzyska-
nych niema³ym trudem zza ¿elaznej kurtyny,
a dokumentuj¹cych dzieje marynarzy polskiej
floty wojennej na Zachodzie w latach 1939 �
47. Ma³o kto wiedzia³ wtedy i wie nawet jesz-
cze dzi�, ¿e Pertek wykona³ tytaniczn¹ pracê
nad tym unikatowym zbiorem i ¿e próbowa³
go wydaæ w Polsce. Bezskutecznie.

Niedawno mia³em okazjê obejrzeæ kilkana-
�cie wybranych fotografii, zaledwie ma³¹ cz¹st-
kê z tego wielkiego zbioru. S¹ niezwyk³e. Nie
zobaczymy na nich ceremonialnej pompy, czy
nachalnej propagandowej wymowy pozowa-
nych obrazków �ku czci�. Widzimy na nich syl-

Wielkie ma³e zdjêcia�

wetki okrêtów, ale tak¿e marynarzy krz¹taj¹-
cych siê po pok³adzie. Obserwujemy ich twa-
rze, uchwycone w kadrze spojrzenia i gesty.
Ten reporterski zapis chwil, nieupozowany,
autentyczny, jest bardziej wymowny ni¿ nie-
jedna gêsto zapisana karta historycznej ksiêgi.

Patrz¹c niedawno na te zdjêcia wróci³em
my�lami do lat, gdy tak ³apczywie poch³ania-
³em �Wielkie dni ma³ej floty�, jedn¹ z tych nie-
zapomnianych lektur, które ukszta³towa³y mój
i mojego pokolenia sposób my�lenia o tym frag-
mencie naszej polskiej historii. To, co wtedy
by³o gr¹ wyobra�ni, po up³ywie przesz³o dwu-
dziestu lat wróci³o teraz w formie fotograficz-
nego zapisu. Konfrontacja m³odzieñczych wy-
obra¿eñ z prawd¹ namacalnego, reporterskie-
go przekazu okaza³a siê bardzo pouczaj¹ca.

Patrz¹c na te zdjêcia my�la³em te¿ ze smut-
kiem o naszej dzisiejszej obojêtno�ci na to, co
historycznie warto�ciowe. My�la³em o tym
z jak¹ niefrasobliwo�ci¹  pozwalamy na nisz-
czenie zabytków i �ladów dziedzictwa Polski
morskiej, jak ³atwo przychodzi nam skazywaæ
na zapomnienie to, co powinno byæ pamiêtane,
dla zachowania naszej to¿samo�ci i dla przysz³ych
pokoleñ. Ale my�lê te¿ z rado�ci¹ i nadziej¹ o tych,
którzy walcz¹ o przywrócenie tych unikatowych
fotografii �wiatu. O ma³ej grupie entuzjastów,
którzy maj¹ wielkie serca�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Dwa lata temu �Nasze MORZE� za-
mie�ci³o mój artyku³ �Morze nie mo¿e ju¿
czekaæ� (nr 11 z 2006 r. � red.) � nie by³a
to ocena rz¹du czy ministra nowo powo-
³anego Ministerstwa Gospodarki Morskiej
(�) - chodzi³o raczej o prezentacjê za-
mierzeñ planów resortu i nadziei z tym
zwi¹zanych.

Nikt nie mia³ z³udzeñ, ¿e nowa koali-
cja parlamentarna powo³a³a w 2006 r.
Ministerstwo Gospodarki Morskiej ze
wzglêdów merytorycznych. Wprawdzie
w czasie kampanii wyborczej w �rodowi-
skach morskich pojawi³y siê postulaty
o konieczno�ci utworzenia odrêbnego re-
sortu reprezentuj¹cego podstawowe spra-
wy portów, ¿eglugi i rybo³ówstwa, ale
¿adna z licz¹cych siê partii nie traktowa³a
tych postulatów powa¿nie. To nie wa¿y-
³o na wyniku wyborów.

Resort Gospodarki Morskiej powo³a-
no ze wzglêdów politycznych i ambicjo-
nalnych koalicjanta, który chcia³ mieæ
w rz¹dzie jednego dodatkowego ministra.

Resort �przypad³ w udziale� ma³ej,
ale do�æ g³o�nej partii � której g³ówne
zadanie polega³o na okre�lonej liczbie
pos³ów w parlamencie daj¹cych prze-
wagê w g³osowaniach. Natomiast
w sprawach merytorycznych wiadomo
by³o, ¿e decydowaæ bêdzie g³ówny
koalicjant � za� pozosta³e dwie partie
sprowadzaæ siê bêd¹ do, jak to z³o�li-
wie okre�lano, roli �przystawek�.

By³a nadzieja

Niezale¿nie od tego dlaczego powo-
³ano Ministerstwo Gospodarki Morskiej
oraz opinii o nowo mianowanym mini-
strze � �rodowisko morskie przyjê³o ten
fakt z zadowoleniem � rodzi³a siê nadzieja,
¿e w nowej strukturze projekty aktów
legislacyjnych dotycz¹ce gospodarki mor-
skiej szybciej zostan¹ przyjête przez rz¹d
i uchwalone w Sejmie, ¿e ¿egluga przy-
najmniej w czê�ci odzyska pozycjê w go-
spodarce i uda siê naprawiæ b³êdy i za-
niedbania poprzednich ekip.

Nowo powo³any minister gospodarki
morskiej mia³ niestety dwie bariery, któ-
re decydowa³y o jego wynikach. Pierw-
sze, to brak do�wiadczenia i wiedzy o go-
spodarce - nie tylko morskiej, drugie - brak
licz¹cego siê zaplecza politycznego, za-
równo w Sejmie, jak i w rz¹dzie.

O ile pierwsz¹ barierê usi³owa³ nieraz
skutecznie pokonaæ sw¹ aktywno�ci¹ (nie
licz¹c paru wpadek nominacyjnych) i nie-
banalnymi pomys³ami, o tyle druga oka-
za³a siê nie do przeskoczenia.

Rz¹d zajêty by³ zupe³nie innymi spra-
wami ni¿ gospodarka morska � wiêkszo�æ
sejmowa forsowa³a uchwa³y przygotowy-
wane przez ich klub parlamentarny, na-
tomiast poparcie w³asnej partii te¿ raczej
by³o mizerne i koncentrowa³o siê na bu-
dowie pozycji swojej i swojego lidera.
Oczywi�cie opozycji nie zale¿a³o na po-
zytywnych wynikach prac rz¹du � w tym
równie¿ w gospodarce morskiej.

Nowy minister nie potrafi³ skupiæ
wokó³ swoich pomys³ów i projektów
ustaw nawet licz¹cej siê grupy pos³ów
z Wybrze¿a. Animozje partyjne skutecz-
nie blokowa³y jakiekolwiek wspólne wy-
st¹pienie w interesie gospodarki rejonów,
które reprezentowali.

Powo³anie przez min. R. Wiecheckie-
go Stowarzyszenia �Bandera Polska� by³a
niczym innym jak kolejnym lobby, któ-
rego g³os nie znalaz³ w ogóle poparcia
spo³ecznego czy partyjnego.

Min. Wiechecki � w swym artykule
�Bez pochwa³� (�Nasze MORZE� � sty-
czeñ 2008) wymienia szereg sukcesów
swojego resortu - nie mo¿na mu tego
odmówiæ - mo¿e nie by³o to to, czego
siê spodziewano, ale w koñcu by³ sze-
fem resortu niewiele ponad rok.

Nic lub prawie nic

Uwa¿am ¿e najwiêkszym osi¹gniê-
ciem (niestety krótkofalowym) by³a or-
ganizacja nowego resortu, ustalenie jego
za³o¿eñ i zadañ, wyrwanie gospodarki
rybnej z Ministerstwa Rolnictwa, wbrew

oporom �pazernego� na w³adzê szefa tego
resortu. O zaniedbaniach i b³êdach w go-
spodarce rybnej (w tym równie¿ nego-
cjacjach z Uni¹ Europejsk¹) nie ma co
pisaæ � temat sam wart jest szerszego
opracowania.

Drugim osi¹gniêciem by³o opracowa-
nie i przedstawienie rz¹dowi szeregu pro-
jektów ustaw zwi¹zanych z ¿eglug¹, por-
tami, prac¹ na morskich statkach handlo-
wych, izbach morskich i podatku tona¿o-
wym.

Niestety tylko ten ostatni projekt do-
czeka³ siê rangi ustawy sejmowej. Ale bez
innych ustaw ¿eglugowych, które pozo-
sta³y na papierze, jest jak �kwiatek do
ko¿ucha� - piêkny do ogl¹dania i zupe³-
nie bezu¿yteczny.

¯aden polski statek nie wróci³ i nie
wróci pod polsk¹ banderê bez dalszych
aktów prawnych, zabezpieczaj¹cych ar-
matorom konkurencyjno�æ polskiej ban-
dery - w stosunku do otwartych rejestrów
szeregu pañstw - w tym powiedzmy
otwarcie nie tylko taniej bandery, lecz
pañstw europejskich.

Przyjêcie ustawy o podatku tona¿o-
wym okrzykniêto wielkim sukcesem,
przypomnijmy jednak ¿e prace nad nim
trwa³y przesz³o 10 lat, mimo ¿e jego wpro-
wadzenie nie kosztowa³o Skarbu Pañstwa
nawet jednej z³otówki. W rezultacie nie-
zrozumia³ego oporu niektórych resortów,
w szczególno�ci Skarbu Pañstwa i Finan-
sów, ustawa która mia³a wspomóc arma-
torów w powrocie pod polsk¹ banderê
i w rezultacie przywróciæ pewne zyski
bud¿etowe � tu³a³a siê miêdzy resortami
w kolejnych uzgodnieniach. Okrojono
pierwotny projekt �otwartego rejestru
statków�, który zawiera³ bardziej kom-
pleksowe rozwi¹zanie � po ciê¿kim po-
rodzie urodzono podatek tona¿owy, któ-
ry nie za³atwi³ nic lub prawie nic.

Pani Janina Mêtrak, dyrektor Depar-
tamentu Transportu Morskiego w Mini-
sterstwie Transportu i Budownictwa
w 2005 r., o�wiadczy³a, ¿e g³ównym ar-
gumentem przeciwko wprowadzeniu po-
datku tona¿owego by³a obawa Minister-
stwa Finansów, ¿e ten instrument nie
�bêdzie spójny z obowi¹zuj¹cym syste-
mem prawa podatkowego�. Niewa¿ny
jest interes pañstwa, niewa¿ne stracone

Kogo morze obchodzi?
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wp³ywy, wa¿na jest czysto�æ systemu po-
datkowego.

A czemu w koñcu s³u¿¹ podatki?
Tak czy inaczej, ustawa o podatku

tona¿owym wesz³a w ¿ycie, by³a okazj¹
do pochwa³, znalaz³o siê wielu autorów
tego sukcesu. Na marginesie, ciekawy je-
stem, kto bêdzie przecina³ wstêgê i ocze-
kiwa³ odznaczeñ na otwarciu Trasy Kwiat-
kowskiego w Gdyni, która ma szansê
ukoñczenia po 30 latach od rozpoczêcia
budowy.

To idzie nowe

Nowa wiêkszo�æ Parlamentu i nowy
rz¹d wybrany w 2007 r . mia³ inne po-
mys³y na strukturê i funkcjonowanie cen-
tralnych organów administracji pañstwo-
wej. Zwyciê¿y³a idea �spójnej i czystej�
organizacji zarz¹dzania � w rezultacie
ponownie zlikwidowano Ministerstwo
Gospodarki Morskiej, a jego nik³e zreszt¹
kompetencje rozdzielono pomiêdzy Mi-
nisterstwo Infrastruktury i Ministerstwo
Rolnictwa � czyli od nowa i po staremu.

Nie wyci¹gniêto ¿adnych wniosków
z dotychczasowych b³êdów, braku spój-
no�ci i koordynacji dzia³añ w zakresie
gospodarki morskiej. Ciekawe, ¿e nawet
prominentni dzia³acze zwyciêskiej partii,
Tadeusz Aziewicz w Gdyni i Stanis³aw
Paw³owski w Szczecinie, wypowiadali siê
(ju¿ po wygranych wyborach!) za likwi-
dacj¹ resortu Gospodarki Morskiej i bli¿ej
nieokre�lon¹ koordynacj¹ spraw morskich
i stoczniowych.

Zastanawiam siê, czy podobne stano-
wisko bêd¹ reprezentowali przed przy-
sz³ymi wyborami zabiegaj¹c o g³osy. Bo
teraz nie by³a to sprawa ludzi morza.

W okresie powojennym nast¹pi³o 11
reorganizacji resortów zajmuj¹cych siê
sprawami morskimi, za ten dzia³ odpo-
wiada³o 26 ministrów.

Czy mo¿na mówiæ o spójnej i ci¹g³ej
polityce morskiej pañstwa?

Znam wszystkie uzasadnienia tych
reorganizacji. Wszystkie sprowadza³y siê
do lepszej koordynacji gospodarki, spój-
nej struktury administracyjnej, likwidacji
niepotrzebnych organów pañstwowych,
zmniejszenia biurokracji, itp. Natomiast
nie znam ¿adnej oceny skutków tych re-

organizacji, ¿aden autor (bli¿ej nieznany)
tych decyzji, nie podj¹³ merytorycznej
dyskusji. Operowano ogólnikami i has³a-
mi, stanowisko ludzi zwi¹zanych z mo-
rzem by³o tu najmniej decyduj¹ce, nie
by³o w tej sprawie ¿adnej konsultacji.

Na marginesie przypomnê, ¿e pierw-
sze próby rozbicia Ministerstwa ̄ eglugi
podjêto w czasach kadencji ministra Sta-
nis³awa Darskiego � i tylko jego drama-
tyczne rozmowy z ówczesnymi I Sekre-
tarzem  PZPR W³adys³awem Gomu³k¹
ocali³o resort. Warto przeczytaæ o tym
w m¹drej i ciekawej ksi¹¿ce ministra �
�W S³u¿bie ̄ eglugi�.

Ma³y haust optymizmu

Tak wiêc mamy nowy resort infrastruk-
tury � moloch o ogromnych zadaniach �
budowy autostrad, zamierzeñ komunika-
cyjnych zwi¹zanych z EURO 2012, nie
koñcz¹cymi siê problemami i strajkami na
kolei i budownictwie i podsekretarzem
stanu ds. gospodarki morskiej. Wszystko
po staremu?

Jest jednak pewna zmiana , która po-
zwala na nutê optymizmu � szefem pio-
nu gospodarki morskiej mianowano oso-
bê z morskim wykszta³ceniem, dyplo-
mem , praktyk¹ zawodow¹ w administracji
morskiej � i ponadto kobietê - pierwsz¹
w historii Polski kieruj¹c¹ sprawami mor-
skimi.

Mieli�my ju¿ pierwszego kapitana �
pani¹ Danutê Walas - teraz mamy wi-
ceministra - pani¹ Annê Wypych-Na-
miotko.

Czego mo¿emy spodziewaæ siê po tej
nominacji i co mo¿na ¿yczyæ nowej pani
minister?

Ju¿ pierwszy wywiad zamieszczony
w lutym w �Naszym MORZU� nale¿y oce-
niæ pozytywnie, sporo nowych pomys³ów,
kontynuacja rozpoczêtych przez po-
przedników procesów legislacyjnych.
Wydaje siê, ¿e pani minister nie ma z³u-
dzeñ, ¿e bêdzie mia³a wiêkszy wp³yw na
politykê morsk¹ pañstw, podobnie jak jej
poprzednicy. Realne mo¿liwo�ci sprowa-
dzaj¹ siê do funkcjonowania administracji
morskiej i bezpieczeñstwa ¿eglugi. W in-
nych sprawach mo¿e tylko negocjowaæ
lub wnioskowaæ.

Na zaanga¿owanie siê w sprawy mor-
skie swego szefa, ministra infrastruktury,
nie mo¿e liczyæ. Nie dlatego, aby by³ tym
sprawom niechêtny, po prostu nie bêdzie
mia³ czasu i bêdzie rozliczany z innych
spraw, jak chocia¿by autostrady.

Znalaz³o to tak¿e odbicie w podsu-
mowaniach ministrów z dzia³alno�ci
pierwszych 100 dni urzêdowania. Po pro-
stu nie by³o tam ani s³owa o sprawach
morskich � i trudno siê temu dziwiæ.

 (�)
Pani minister zak³ada, ¿e uzgodnienia

resortowe nastêpnych ustaw ¿eglugo-
wych zajm¹ oko³o roku, potem procedu-
ry sejmowe, uzgodnienia z UE i mo¿emy
mieæ nadziejê, ¿e pod koniec kadencji
obecnego rz¹du ustawy wejd¹ w ¿ycie �
ponura perspektywa.

Do tego czasu chyba nie bêdzie ¿ad-
nego statku handlowego pod bander¹
polsk¹ (...). Zaniknie te¿ rybo³ówstwo da-
lekomorskie. Nie trzeba bêdzie urucha-
miaæ funduszy pomocowych dla armato-
rów, ulg inwestycyjnych itp. � po prostu
nie bêdzie dla kogo.

Nowe z Unii?

Tymczasem w Unii Europejskiej za-
sz³y daleko id¹ce zmiany, które wp³ynê-
³y na jej stanowisko w sprawach mor-
skich. Do UE wesz³y Cypr i Malta wraz
z ogromn¹ flot¹ zarejestrowan¹ pod ich
banderami. Unia z dnia na dzieñ sta³a siê
najwiêkszym �armatorem�  na �wiecie.
Nast¹pi³ te¿ powa¿ny przyrost tona¿y w
�starych� krajach unijnych. Porty prze¿y-
waj¹ okres boomu, nawet stocznie, które
wegetowa³y przez kilkana�cie ostatnich
lat, maj¹ pe³ne portfele zamówieñ, prze-
stawiaj¹c siê na budowê bardziej �sophi-
sticated� � wyrafinowanych statków pa-
sa¿erskich, promowych itp.

Zmieni³o siê stanowisko Brukseli
w sprawach ró¿nych form pomocy dla ar-
matorów. Unia przypomnia³a, ¿e istnieje
Martime Economy � Gospodarka Morska
� i konieczne jest wypracowanie wspól-
nej polityki morskiej, wspieraj¹cej ten
dzia³ gospodarki, w tym przede wszyst-
kim  przed konkurencj¹ rynku daleko-
wschodniego. Unia zaczê³a popieraæ pro-
cesy konsolidacyjne armatorów, czego
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najlepszym przyk³adem s¹ fuzje Mearsk�a,
który sta³ siê najwiêkszym kontenero-
wym armatorem �wiata i mo¿e skutecz-
nie konkurowaæ z gigantami daleko-
wschodnimi. (�)

Przy okazji nale¿y przypomnieæ, ¿e
jeszcze nie tak dawno niektórzy nasi czo-
³owi dzia³acze gospodarczy kwestionowa-
li w ogóle pojêcie �gospodarka morska�.
Miejmy nadziejê, ¿e dokumenty i dyrek-
tywy unijne wymusz¹ równie¿ u nas zmia-
nê pogl¹dów na gospodarkê morsk¹ i jej
rolê w gospodarce kraju.

(�)
W ci¹gu ostatnich kilku lat w ró¿nych

uk³adach organizacyjnych i orientacjach
politycznych rz¹dz¹cych ekip, na wice-
ministrów odpowiedzialnych za gospodar-
kê morska mianowano  piêciu kapitanów
¿eglugi wielkiej oraz kilku z innymi dy-
plomami morskimi. Nie mam zamiaru
oceniaæ ich przygotowania i efektów dzia-
³alno�ci � to byli �wietni fachowcy.

Jednak¿e z góry mo¿na za³o¿yæ, ¿e
z tak okrojonymi kompetencjami, bez
zaplecza i woli politycznej kierownic-
twa rz¹du, efekty ich dzia³alno�ci �
mimo najlepszej chêci i wiedzy bêd¹
raczej skromne.

Mo¿na by raczej odnie�æ wra¿enie, ¿e
nominacje te mia³y charakter symbolicz-
ny, a czasem za³atwia³y ambicje politycz-
ne drobnych koalicjantów.

Gospodarka morska nijak nie pasowa-
³a do przyjêtych struktur administracyj-
nych. Jednocze�nie kierownicy ¿ycia po-
litycznego (wielu z nich wywodzi³o siê
z województw nadmorskich) zdawali so-
bie sprawê, ¿e takie traktowanie ¿eglugi
nie jest akceptowane przez ich wybor-
ców z Wybrze¿a, mo¿e sami rozumieli,
¿e jest to niew³a�ciwe rozwi¹zanie.

Byæ mo¿e mieli te¿ wyrzuty sumienia
(je�li politycy maj¹ sumienie) z powodu
niespe³nionych obietnic wyborczych?

Tak czy inaczej, gospodarka morska
jest jak przys³owiowy cierñ w pewnej
czê�ci cia³a � ani samemu wyj¹æ, ani
komu� pokazaæ � a jednak uwiera.

Nominacje te mia³y jeszcze jedn¹ za-
letê � medialn¹. Na wszelkie krytyczne
opinie �rodowisk morskich by³a jedna
odpowied�. Czego chcecie, przecie¿
macie swego cz³owieka w kierownictwie

i to z li�æmi laurowymi na daszku i czte-
rema z³otymi paskami.

Konkurencja nie �pi

Nie wygl¹da³o to zachêcaj¹co jak na
pocz¹tek urzêdowania nowej pani mini-
ster. Ale w koñcu mamy nowy rz¹d, ze
stabiln¹ wiêkszo�ci¹ w parlamencie
i sprawnego, aktywnego premiera, który
gospodarce po�wiêca du¿o wiêcej ener-
gii ni¿ poprzedni. Mo¿emy byæ pewni,
ze ten rz¹d bêdzie dzia³a³ ca³¹, 4-letni¹
kadencjê i trudno bêdzie po jej zakoñ-
czeniu powiedzieæ, ¿e czego� siê nie zro-
bi³o, bo zabrak³o czasu, przeszkadza³a
opozycja, itp. Z tym, ¿e spraw morskich
nie mo¿na odk³adaæ. Wiemy z do�wiad-
czeñ ostatnich lat, jak trudno nadrobiæ
b³êdy zaniechania lub nieudolno�ci po-
przednich ekip.

¯egluga polska, a w³a�ciwie ca³a go-
spodarka morska nie dzia³a na hermetycz-
nie zamkniêtym polskim  rynku, ale
w ostrej konkurencji miêdzynarodowej.

Polskie ³adunki przechwytuj¹ obce
porty Hamburg i Bremen. Na wschód od
nas powstaj¹ nowe centra prze³adunko-
we. Polskie towary przewo¿¹ w wiêkszo-
�ci obce statki. Stocznie od kilkunastu lat
nie zbudowa³y ¿adnego statku dla pol-
skiego armatora (a wieluset milionowe
dotacje wspiera³y budowê statków dla
obcych armatorów).

W miêdzyczasie opracowano kilka
wersji �Strategii Rozwoju�, do roku 2005,
2009, a nawet 2012, szereg projektów
dotycz¹cych ochrony konkurencyjno�ci
naszej ¿eglugi. I co z tego?

¯aden z tych, zupe³nie niez³ych pro-
jektów nie doczeka³ siê realizacji, ¿aden
nie mia³ ustalonych terminów i decyzji
wykonawczych. ̄ aden nie zosta³ ocenio-
ny, je�li chodzi o ich realizacjê i nikt nie
by³ za to odpowiedzialny.

Dzi� nie czas na opracowywanie ko-
lejnych strategii (oczywi�cie nale¿y wpro-
wadzaæ poprawki wynikaj¹ce z aktualnej
sytuacji), ale potrzebne s¹ konkretne de-
cyzje, projekty ustaw, rozporz¹dzeñ z ter-
minami i wyznaczeniem osób odpowie-
dzialnych za ich wykonanie.

To mo¿e i powinien przygotowaæ
pion gospodarki morskiej w Ministerstwie
Infrastruktury, ale musi to byæ poparte
stanowiskiem pos³ów z Wybrze¿a i de-
cyzj¹ premiera o przyspieszonym trybie
legislacji i pod jego osobistym nadzorem.

Czy uda siê to zrobiæ za kadencji pani
minister? Do�wiadczenia z warszawskiej
biurokracji ucz¹, ¿e na tym stanowisku
trzeba mieæ grub¹ skórê i twarde ³okcie,
a sztormy i rafy biurokracji s¹ nieraz bar-
dziej zdradliwe ni¿ na morzu.

¯yczyæ mo¿na pani minister kapitañ-
skiej konsekwencji i wiele kobiecego
sprytu.

Romuald J. Pietraszek

(Autor jest dr. prawa miêdzyna-
rodowego i kpt. ¿. w.)

Tytu³, �ródtytu³y i skróty
pochodz¹ od redakcji.
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Barka Bongo z Navikonu

15 kwietnia przy nabrze¿u Euroterminalu
w �winouj�ciu ochrzczono i przekazano oficjal-
nie do eksploatacji barkê s³u¿¹c¹ g³ównie do
przewozu drewna i produktów drewnopochod-
nych. Jednostkê, której nadano imiê Bongo,
zbudowa³a, na zamówienie szwedzkiego arma-
tora MP Bolagen, operuj¹cego w rejonie Ba³ty-
ku, Stocznia Remontowa Navikon ze �winouj-
�cia, wed³ug projektu szczeciñskiego biura pro-
jektowego i konsultingowego Inocean. Budo-
wê, metod¹ po³ówkow¹, rozpoczêto w kwiet-

niu ubieg³ego roku, a w pa�dzierniku zwodo-
wano obie czê�ci kad³uba o masie po 800 ton,
by po³¹czyæ je na wodzie dokonuj¹c spawania
w os³onie p³ywaj¹cego kesonu tunelowego.

Nowe holowniki z Damena

Stocznia Damen Shipyards Gdynia SA prze-
kaza³a do eksploatacji 14 marca 2008 r. holow-
nik typu ASD 3211, Smit Rio Muni.

Jest to jednostka bli�niacza zdanego w pa�-
dzierniku ub. roku holownika Smit Bioko, zbu-
dowanego dla tego samego armatora, Smit Sa-
lvor B.V. (z grupy Smit Nederland BV) z Holan-
dii, który zamówi³ je dla obs³ugi portów w Gwi-
nei Równikowej. Holowniki te, p³ywaj¹ce pod
bander¹ Wysp Bahama, charakteryzuj¹ siê d³u-
go�ci¹ 32,5 m, szeroko�ci¹ 10,64 m, zanurze-
niem 4,74 m i tona¿em pojemno�ciowym brut-
to 374 oraz no�no�ci¹ 296 t. Ka¿dy wyposa¿o-

ny jest w dwa rufowe pêdniki azymutalne i
dwa silniki napêdu g³ównego (Caterpillar 3516B-
HD, 16-cylindrowe, w uk³adzie �V�) o ³¹cznej
mocy 4180 kW (5684 KM), daj¹ce maks. prêd-
ko�æ eksploatacyjn¹ 13,1 wêz³a.

Nadzór klasyfikacyjny nad budow¹ nowych
holowników z gdyñskiej stoczni holenderskiej
grupy Damen prowadzili inspektorzy Lloyd�s
Register Polska. Holowniki dostarczane s¹
z Gdyni do portu Malabo w Gwinei Równiko-
wej przez za³ogi firmy Redwise z Holandii,
specjalizuj¹cej siê w dostawach statków i wy-
najmie �za³óg chwilowych�.

Pierwszy kontenerowiec
ISD Polska

Przy wyposa¿eniowym nabrze¿u Kaszubskim
Stoczni Gdañsk SA, odby³a siê 18 kwietnia uro-
czysto�æ zmiany bandery i zdanie kontenerow-
ca armatorowi niemieckiemu. Matk¹ chrzestn¹
jednostki zosta³a Katja Zaumseil, która nada³a jej
imiê - wed³ug oficjalnej informacji ze stoczni -
Penelope. Jednak ju¿ na wcze�niejsze próby
morskie statek udawa³ siê pod czarterow¹ nazw¹
CSAV Totoral (jako Penelope by³ wodowany).
Podczas kwietniowej ceremonii zmieniono ban-
derê na Antiqua-Barbuda. W�ród uczestników
uroczysto�ci byli: armator Harm Vellguth - w³a-
�ciciel firmy KG Projex Schiffahrtsgesellschaft
mbH & Co. KG, prezes ISD Polska Konstanty
Litwinow, zarz¹d Stoczni Gdañsk i przedstawi-
ciele towarzystwa klasyfikacyjnego.

Pierwszy kontenerowiec przekazany przez
Stoczniê Gdañsk od czasu jej przejêcia przez
ISD Polska, charakteryzuje siê ³adowno�ci¹ 2732
TEU (1222 w ³adowniach i 1510 na pok³adzie),
przy czym mo¿e przewoziæ a¿ 500 kontene-
rów ch³odzonych (400 na pok³adzie i 100 w ³a-
downi). Ka¿da z piêciu ³adowni statku (wszyst-
kie przystosowane s¹ do przewozu ³adunków
niebezpiecznych) posiada 2 luki. Statek napê-
dzany jest wolnoobrotowym silnikiem disla, na-
wrotnym, typu MAN B&W 7S70 MC-C, zapew-
niaj¹cym prêdko�æ do 21,6 wêz³a.

Techniczne wodowanie kontenerowca (sym-
bol stoczniowy 6686/1), z pochylni B1, odby³o
siê 14 grudnia 2007 r. By³o to pierwsze wodo-
wanie Stoczni Gdañsk, w którym uczestniczyli
przedstawiciele kierownictwa nowego w³a�ci-
ciela - ISD Polska.

Wed³ug oficjalnej informacji dla mediów
z czasu wodowania, statek ten �zaprojektowano
wg koncepcji armatora� sugeruj¹c, ¿e projekt
powsta³ poza Stoczni¹ Gdañsk. Zewnêtrznie jed-
nak jednostka niczym siê nie ró¿ni od statków
podobnej ³adowno�ci budowanych w ostatnich
latach w Stoczni Gdynia SA i w Stoczni Gdañsk
SA (i by³ej Gdañskiej - nale¿¹cej do Grupy Stoczni
Gdynia), których projekt pochodzi³ z biura pro-
jektowo-konstrukcyjnego Stoczni Gdynia.

Z kolei w informacji opublikowanej przez
stoczniê po zdaniu statku, ujawniono, ¿e �statek

zaprojektowano w SG�, co k³óci siê z wypo-
wiedziami przedstawicieli zarz¹du i nowych
w³a�cicieli stoczni, którzy twierdz¹, ¿e biuro
projektowo-konstrukcyjne w Stoczni Gdañsk do-
piero czeka odbudowa i nie jest ono obecnie
jeszcze w stanie opracowywaæ w³asnych, kom-
pletnych dokumentacji technicznych i wyko-
nawczych.

Projekt zosta³ zatwierdzony przez towarzy-
stwo klasyfikacyjne Germanischer Lloyd. G³ów-
nym in¿ynierem budowy ze strony Stoczni
Gdañsk by³ przy CSAV Totoral (ex Penelope)
Andrzej Aksman, za� g³ównym projektantem in¿.
Stanis³aw Jagie³³o.

Kolejny z serii, ale inny

W Stoczni Gdynia SA odby³a siê 15 kwiet-
nia 2008 r.uroczysto�æ chrztu statku i podnie-
sienia bandery na samochodowcu PC/TC (Pure
Car / Truck Carrier), któremu imiê Garnet Le-

ader nada³a Yael Ungar - ¿ona w³a�ciciela firmy
¿eglugowej Ray Car Carriers Limited i udzia-
³owca mniejszo�ciowego Stoczni Gdynia - Ra-
miego Ungara. Nazwa statku zosta³a utworzona
zgodnie ze schematem stosowanym dla samo-
chodowców eksploatowanych przez japoñskie-
go armatora NYK Shipping Ltd., w którego czar-
terze, pod bander¹ Wysp Bahama, oraz w za-
rz¹dzie technicznym i za³ogowym Stamco Ship
Management, jednostka siê znalaz³a.

Samochodowiec o ³adowno�ci 6600 samo-
chodów osobowych i no�no�ci 21 300 t, jest
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WYDARZENIA morskie newsy

Charakterystyka podstawowa barki
masa 1800 t
d³ugo�æ ca³kowita 98,00 m
szeroko�æ 24,00 m
wysoko�æ boczna 6,2 m
maks. obci¹¿enie pok³adu 8 t/m2

no�no�æ 8400 t
powierzchnia pok³adu 1900 m2

pojemno�æ ³adunkowa 14 400 m3

Charakterystyka podstawowa
d³ugo�æ ca³kowita 210,85 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 195,95 m
szeroko�æ 32,30 m
wysoko�æ boczna 19,00 m
zanurzenie 12,00 m
no�no�æ 35 600 m
³adowno�æ 2732 TEU
tona¿ pojemno�ciowy brutto 32 160
tona¿ pojemno�ciowy netto 12 600
tona¿ skompensowany (CGT) 22 066
moc napêdu g³ównego 21 770 kW (29 598 kW)
prêdko�æ eksploatacyjna 21,6 wêz³a
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SA

Sterowany w pe³ni elektronicznie silnik
g³ówny (bez wa³u rozrz¹du) na PC/TC Garnet
Leader i statek w ca³ej okaza³o�ci.
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dwudziest¹ jednostk¹ z serii 8168 (sze�æ pozo-
staje w dalszych zamówieniach).

Na tym statku zamontowany zosta³ w pe³ni
sterowany elektronicznie silnik dwusuwowy
wolnoobrotowy MAN Diesel typu 7S60ME-C7
polskiej produkcji - pochodz¹cy z zak³adów
H. Cegielski Poznañ. Jest to tzw. silnik com-
mon rail, bez wa³u rozrz¹du.

Statek zosta³ zaprojektowany w stocznio-
wym biurze projektowym pod kierownictwem
generalnego projektanta Wojciecha ¯ychskie-
go i g³ównego projektanta Cezarego Kaczmar-
skiego. Kierownikiem projektu by³ Przemy-
s³aw Kaszubowski, kierownikiem biura budo-
wy - Jacek Partyka, a g³ównym technologiem
Piotr Rutkowski. Jako�æ wykonania nadzoro-
wa³ Grzegorz Bury. Budowa statku odbywa³a
siê pod nadzorem i wed³ug przepisów towa-
rzystwa klasyfikacyjnego Det Norske Veritas
(DNV). Jednostkê finansowa³ armator, z gwa-
rancjami Korporacji Ubezpieczeñ Kredytów
Eksportowych SA.

Garnet Leader sta³ siê trzecim statkiem prze-
kazanym w tym roku przez Stoczniê Gdynia
SA, która buduje obecnie cztery statki: jeden
kontenerowiec o ³adowno�ci 2700 TEU oraz
trzy samochodowce ro-ro. Ogó³em w 2008 r.
Stocznia Gdynia SA planuje przekazaæ armato-
rom 8 statków o ³¹cznej warto�ci ponad 481
mln USD. Posiada uprawomocnione kontrakty
na zbudowanie (w latach 2008-2009) 15 stat-
ków o warto�ci sprzeda¿y oko³o 800 mln USD
i 15 mln euro.

Remonty w �po¿yczonym� doku

Remontowa SA z Gdañska wydzier¿awi³a
do koñca 2008 roku mniejszy z dwóch suchych
doków Stoczni Gdynia SA.

�Po¿yczony� dok ma 240 m d³ugo�ci i 40 m
szeroko�ci. Umowê o dzier¿awie podpisano 8

kwietnia, a piêæ dni pó�niej wprowadzono do
niego pierwszego �podopiecznego� Remonto-
wej SA - masowiec P¯M Mazury. Jednostka,
zbudowana 3 lata temu w Chinach, przesz³a
typowy remont dokowo-konserwacyjny. Kolej-
nym statkiem sprowadzonym przez Remontow¹
SA do wydzier¿awionego doku by³ chorwacki
masowiec ud�wigowiony, jeziorowiec (dawniej
we flocie kanadyjskiego FedNav�u) - Orsula.

Po¿ar na doku

W po¿arze, jaki wybuch³ wczesnym popo-
³udniem 25 kwietnia w Stoczni Marynarki Wo-
jennej, mimo sprawnej akcji Stra¿y Po¿arnej,
zgin¹³ niestety cz³owiek. Tu¿ po godz. 14 nad
portem pojawi³ siê s³up gêstego, ciemnego
dymu, wydobywaj¹cy siê z pomieszczeñ nad-
budówki ma³ego samochodowca African Sky ar-
matora All Trans Shipping & Trading z Libanu.

Wed³ug rzecznika prasowego komendanta
gdyñskiej Stra¿y Po¿arnej, ogieñ zosta³ zapró-
szony podczas prac remontowych w nadbudów-
ce. Spali³a siê jej znaczna czê�æ. W akcji gasze-
nia po¿aru na statku stoj¹cym w doku p³ywaj¹-
cym Stoczni Marynarki Wojennej uczestniczy³o
³¹cznie 10 zastêpów, czyli 35 osób. Po¿ar uga-
szono po godzinie, nastêpnie stra¿acy rozpo-
czêli oddymianie statku i poszukiwania ewen-
tualnych ofiar. Oko³o godziny 19 okaza³o siê,
¿e zgin¹³ 35-letni cz³onek za³ogi narodowo�ci
ukraiñskiej.

Nowy rekordzista
w�ród wycieczkowców

Fiñska stocznia koncernu Aker Yards z Tur-
ku przekaza³a do eksploatacji trzeci¹ jednostkê
klasy �Freedom� - Independence of the Seas.
Wszystkie nieznacznie ró¿ni¹ siê tona¿em po-
jemno�ciowym brutto i kolejno ustanawia³y
rekordy wielko�ci statków pasa¿erskich. Inde-
pendence, odebrany przez armatora 17 kwiet-
nia br., charakteryzuje siê pojemno�ci¹ 158 000
(poprzednie jednostki z serii - ok. 154 000).
Nowy statek o d³ugo�ci 339 m i szeroko�ci
38,6 m, mie�ci na swych pok³adach do 4375
pasa¿erów i 1365 osób za³ogi.

Dzia³ handlowy Aker Yards zajmuj¹cy siê
budow¹ promów i wycieczkowców ma zamó-
wienia o ³¹cznej warto�ci 5,9 miliarda euro.
Sk³adaj¹ siê na nie zlecenia na budowê trzech
wycieczkowców dla Royal Caribbean, dwóch
dla MSC Cruises i dwóch wycieczkowców dla
NCL, a tak¿e dwóch �superpromów� ro-pax dla
Stena Line, szybkiego promu dziennego dla
Color Line, dwóch �cruise ferries� dla Tal-
link, szybkiego promu dla Viking Line i pro-
mu pasa¿ersko-samochodowego dla Brittany

Ferries, a tak¿e trzech promów przelotowych,
symetrycznych, napêdzanych LNG dla Tide Sjo.

Aker Yards ASA ma 18 stoczni w Brazyli,
Finlandii, Francji, Niemczech, Norwegii, Rumu-
nii, Ukrainie i w Wietnamie, zatrudniaj¹cych ok.
21 000 pracowników. Grupa Aker Yards budu-
je wycieczkowce we Francji i Finlandii.

Nowa linia kontenerowa w Porcie Gdañsk

19 kwietnia br. do gdañskiego portu za-
win¹³ pojemnikowiec dowozowy Delta St. Pe-
tersburg, nale¿¹cy do niemieckiego armatora
Beluga Group i eksploatowany (wyczarterowa-
ny) przez Delta Shipping Lines, który rozpocz¹³
regularnie obs³ugiwaæ Gdañski Terminal Kon-
tenerowy (GTK) z czêstotliwo�ci¹ jednego za-
winiêcia w tygodniu, w ramach serwisu �short
sea shopping� na trasie Hamburg - Rotterdam -
Gdañsk - St. Petersburg. By³o to drugie zawi-
niêcie tego armatora od inauguracji serwisu.

Statek Delta St. Petersburg zbudowany
w 2006 roku w holdenderskiej stoczni Voll-
harding Shipyards BV to jeden z czterech no-
woczesnych kontenerowców eksploatowanych
na tej linii. Jest to jednostka o ³adowno�ci 917
TEU (w tym 200 ch³odzonych), wyporno�ci
15 800 t, no�no�ci 10 744 t, d³ugo�ci ca³kowi-
tej 154,85 m, szeroko�ci 21,50 m, wysoko�ci
bocznej 9,30 m i zanurzeniu 6,97 m. Prêdko�æ
eksploatacyjna wynosi 18 wêz³ów. Statek po-
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Charakterystyka podstawowa
d³ugo�æ ca³kowita 199,91 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 187,90 m
szeroko�æ 32,26 m
wysoko�æ boczna 32,75 m
zanurzenie 10,00 m
no�no�æ 21 020 t
wyporno�æ 38 051 t
tona¿ pojemno�ciowy brutto (GT) 57 692
tona¿ pojemno�ciowy netto (NT) 21 037
tona¿ skompensowany (CGT) 32 276
prêdko�æ eksploatacyjna ponad 20 wêz³ów
liczba pok³adów wewnêtrznych 13
³¹czna powierzchnia pok³adów ok. 5,5 ha
DOR rampy rufowej sko�nej 150 t
DOR rampy burtowej prostopad³ej 22 t
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Czê�ciowo wypalona sterówka
samochodowca African Sky.
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Holenderska pog³êbiarka nasiêbierna ze
smokiem wleczonym Geopotes 15, znana
w Polsce z wcze�niejszej pracy przy budowie
Deepwater Container Terminal w Gdañsku
- w Basenie Wêglowym (III) portu gdyñskiego.
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siada najwy¿sz¹ klasê lodow¹ 1A. Pozosta³e trzy
jednostki to Delta Rotterdam, Delta Hamburg
i Taipan o zbli¿onych parametrach. Agentem
generalnym Delta Shipping Lines w Polsce jest
Safe Shipping sp. z o.o. z Gdyni.

Pozyskanie nowego klienta jest bardzo wa¿-
ne dla GTK po powa¿nej stracie, jak¹ by³o prze-
niesienie, od 31 stycznia br., wszystkich zawi-
niêæ statków z GTK do DCT Gdañsk (Deepwa-
ter Container Terminal) przez znacz¹cego ar-
matora pojemnikowców dowozowych - fiñskiego
Containerships.

Rozbudowa
parku maszynowego GCT

W kwietniu przy nabrze¿u gdyñskiego ter-
minalu kontenerowego nale¿¹cego do grupy
Hutchison zacumowa³ ciê¿arowiec Zhen Hua 8
eksploatowany przez producenta suwnic Shan-
ghai Zhenhua Port Machinery Co. Ltd z Chin -
�wiatowego lidera w produkcji portowych urz¹-
dzeñ prze³adunkowych, który wyprodukowa³
dotychczas ponad 2000 suwnic RTG i 1000 suw-

nic nabrze¿owych. Gdynia Container Terminal
(GCT) wzmocni³ swoje wyposa¿enie o trzy
nowe suwnice placowe na ko³ach ogumionych
(RTG). Tego rodzaju suwnice mo¿na transpor-
towaæ znacznie mniejszymi statkami, ale wizytê
du¿ego chiñskiego ciê¿arowca zawdziêczamy
temu, ¿e przyp³yn¹³ do Europy z czterema wiel-
kimi suwnicami nabrze¿owymi (STS) dla portu
w Bremie i przy okazji zabra³ mniejsze dla GCT.
Do dwóch du¿ych suwnic STS ma w roku przy-
sz³ym.do³¹czyæ w GCT trzecia.

Nowe suwnice RTG w GCT s¹ urz¹dzenia-
mi najnowszej generacji, przeznaczonymi do
obs³ugi placów kontenerowych i sk³adowania
pojemników w 6 rzêdach, z 7 przejezdnym dla
ci¹gników i z mo¿liwo�ci¹ piêtrzenia kontene-
rów w 5 warstwach. Zhen Hua 8 zosta³ zbudo-
wany w 1980 roku przez nieistniej¹c¹ ju¿ stocz-
niê szwedzk¹ Uddevallavarvet AB jako zbiorni-
kowiec lub ropo-rudo-masowiec. Ma d³ugo�æ
ca³kowit¹ 228,61 m, szeroko�æ 42,35 m, wyso-
ko�æ boczn¹ 13,50 m, zanurzenie 8,50 m i no-
�no�æ 44 926 ton.

Rekordowy prze³adunek kontenerów

Co prawda do gdyñskiego portu wp³ywa³y
ju¿ wiêksze kontenerowce - MSC Bremen czy
Maersk Brooklyn, ale to na 210-metrowym kon-
tenerowcu MSC Diman (zbud. w 1984 r. w stocz-
ni Nippon Kokan KK w Tsu, o no�no�ci 30 124
t, d³ugo�ci 209.47 m i zanurzeniu 11,52 m),
który zacumowa³ przy nabrze¿u Helskim Ba³-
tyckiego Terminalu Kontenerowego (BCT) 25
kwietnia br., ustanowiono polski rekord wiel-
ko�ci prze³adunku kontenerów przy obs³udze
jednego statku przy jego jednym postoju w por-
cie. Jednostka przyp³ynê³a do Gdyni z Bremer-
haven, by 27 kwietnia rano udaæ siê do K³ajpe-
dy. Prze³adowanych zosta³o 1186 kontenerów
o ³¹cznym tona¿u 23 621 ton.

Drugie ¿ycie kultowego Finnjet�a

Finnjet to jeden z najbardziej znanych stat-
ków i w³a�ciwie �ikona� ¿eglugi promowej.
Jest te¿ niemal legend¹ w�ród shiploverów. Po-
�wiêcono mu liczne prywatne strony www
i niejedno forum dyskusyjne (np.: www.finn-
jetweb.com). Jest tak¿e jedenym z niezbyt
wielu statków handlowych, które doczeka³y
siê popularnej wersji modelarskiej (modelu do
sklejania jednej z czo³owych firm produkuj¹-
cych takie modele - Revell), a tak¿e postaci
zestawu klocków LEGO.

GTS Finnjet, kwalifikowany czêsto jako
pierwszy prom �cruiseferry� (niemal skrzy¿o-
wanie promu z wycieczkowcem), zbudowany
zosta³ w 1977 r. przez fiñsk¹ stoczniê Wärtsilä
w Helsinkach (po licznych przekszta³ceniach
w³asno�ciowych nale¿¹c¹ obecnie do Aker Yards)
dla Finnlines (w 1986 r. zmieni³ barwy na Silja
Line). By³ w swoich czasach jednostk¹ prze³o-
mow¹, o niemal rewolucyjnym znaczeniu dla
okrêtownictwa, a na pewno dla ¿eglugi pro-
mowej. By³ wtedy najwiêkszym pod wzglêdem
tona¿u pojemno�ciowego (GT 32 975), najd³u¿-
szym i najszybszym (30 w.) promem, a tak¿e
jedynym napêdzanym turbinami gazowymi. Do
dzi�, przy swoich 33 wêz³ach, uwa¿any jest za
najszybszy prom konwencjonalny.

Dla obni¿enia kosztów eksploatacji przebu-
dowano jego napêd g³ówny na kombinowany -
turbinowy i dislowski oraz dodano zespo³y pr¹-
dotwórcze oparte na silnikach wysokoprê¿nych
w 1981 r. w stoczni Amsterdamse Droogdok

Maatschappij. Zmiany pozwoli³y efektywnie
u¿ytkowaæ prom przy ni¿szych prêdko�ciach i na
tañszym paliwie w okresie zimowym. Nowy
system przek³adni, zainstalowany w 1994 r.
w HDW Kiel, pozwoli³ na zwiêkszenie prêdko-
�ci do 33 wêz³ów.

W zimie 2005/2006, Finnjet wyczartero-
wany zosta³ wydzia³owi medycyny uczelni Lo-
uisiana State University Health Sciences Center
w Nowym Orleanie i s³u¿y³ za akademik i kam-
pus uniwersytecki dla studentów i pracowni-
ków uniwersytetu, którzy stracili miejsce pracy
i mieszkania po przej�ciu huraganu Katrina. P³y-
waj¹cy uniwersytet zacumowany by³ na zachod-
nim brzegu Missisipi, na przeciwko Baton Ro-
uge, przy mo�cie Horacego Wilkinsona. Potem
sta³ �na sznurku� na Bahamach.

Pod koniec grudnia 2007 roku statek zosta³
kupiony za ok. 11 mln USD od Sea Containers
(by³ego w³a�ciciela Silja Line) przez dynamicz-
nie rozwijaj¹cego siê, choæ jeszcze ma³ego, ho-
lenderskiego armatora wycieczkowców Club
Cruise (wed³ug niektórych �róde³ ju¿ 21 listo-
pada). Przemianowany na Da Vinci (16 stycz-
nia br.) by³ oferowany pocz¹tkowo do oddania
w czarter, równie¿ z mo¿liwo�ci¹ przebudowy
przed sprzeda¿¹. Nie wiadomo na pewno, czy
ostatecznie Club Cruise nie przebuduje jednost-
ki dla siebie, ale prom zosta³ ju¿ sprowadzony
do W³och w celu przebudowy w genueñskiej
stoczni T. Mariotti (gdzie pojawi³ siê 18 lutego)
na wycieczkowiec z miejscami dla 1600 pasa-
¿erów. Jest niemal pewne, ¿e pozbawiony zo-
stanie napêdu turbinowego, a co za tym idzie
prefiksu GTS przed nazw¹ statku.

Club Cruise to firma w³a�cicielska, która
oddaje swe statki w czarter operatorom, np.
Alexander von Humboldt p³ywa w barwach
Phoenix Seereisen z Niemiec. Obserwatorzy
rynku spekuluj¹, ¿e Da Vinci mo¿e byæ kandy-
datem do oddania w czarter w³a�nie temu ope-
ratorowi wycieczkowców, jako nastêpca wy-
cieczkowca Maxim Gorkiy, z którego Phoenix
rezygnuje od listopada 2008 (o czym ju¿ pisali-
�my na naszych ³amach). To by mog³o ozna-
czaæ, ¿e Finnjet, w nowym wcieleniu, jako
wycieczkowiec Da Vinci lub pod inn¹ nazw¹
bêdzie powraca³ na Ba³tyk, tak, jak inne statki
Phoenix�a. Niektóre �ród³a podaj¹ jednak, ¿e
Maxim Gorkiy zast¹piony zostanie przez wy-
cieczkowiec Astoria (1981/GT 18 591).

U¿ywane holowniki u nowych w³a�cicieli

Gdyñskie przedsiêbiorstwo ¿eglugowe Jan
Stêpniewski & Co. Ltd., zajmuj¹ce siê holowa-
niami morskimi i eksploatacj¹ ma³ych uniwer-
salnych statków w ¿egludze bliskiego zasiêgu,
kilka miesiêcy temu sprzeda³o jeden ze swoich
leciwych holowników, jednostkê o imieniu Ir-
bis (nr IMO 5184980). Odkupi³ go gdañski
Comal - firma zajmuj¹ca siê odbiorem i prze-
chowywaniem olejów i paliw okrêtowych oraz
odpadów olejowych. Jednostkê od�wie¿ono
i przemianowano na Wojtek. Comal eksploato-
wa³ dot¹d tylko w³asne barki oraz jeden ma³y
rzeczny pchacz do ich przemieszczania, przy-
pominaj¹cy motorówkê. Na holowniku Wojtek
poznali�my nowy, obrany przez firmê znak ar-
matorski sytuowany na kominie statku. Jest nim,
umieszczony na bia³ym tle, stylizowany wêze³
p³aski utworzony z �linek� w kolorach linii, które
wystêpowa³y w dotychczasowym logu firmy -
czarnym i czerwonym. Wojtek (ex Irbis) - ho-
lownik o d³ugo�ci 28,22 m, mocy napêdu g³ów-
nego 1000 KM, zbudowany zosta³ w 1960 roku
przez hambursk¹ stoczniê Theodor Buschmann

¯EGLUGA
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MSC Diman przy BCT w Gdyni.
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Schiffswerft GmbH & Co. (nr budowy 77). Flo-
tê firmy Jan Stêpniewski & Co. Ltd. zasili³ w ro-
ku 1993. Armator kupi³ niedawno w Portugalii
inny, u¿ywany holownik o imieniu Felis i re-
montuje go, g³ównie w³asnymi si³ami, przy
jednym z gdyñskich nabrze¿y. Holownik poja-
wi³ siê w porcie gdyñskim 18 kwietnia.

Felis (nr IMO 7208613 - ex Barra De Via-
na od 2007, ex Barra De Aveiro od 2003, ex
Mouriscas - 1999, ex Albert) przekazany zo-
sta³ do eksploatacji w 1972 roku przez stocz-
niê R. Dunston (Hessle) Ltd. z Hessle w Wiel-
kiej Brytanii (nr budowy S883). Nale¿y do
Leopard Shipping Ltd. - spó³ki zale¿nej firmy
Jan Stêpniewski & Co. Ltd. Podobnie, jak inne
holowniki tego armatora, wykorzystywany
bêdzie g³ównie w rejonie Ba³tyku i Morza Pó³-
nocnego.

VIII International
Economic Forum Gdynia 2008

Kolejna edycja Miêdzynarodowego Forum
Gospodarczego odbedzie siê w Gdyni w dniach
28-29 maja 2008 r. Tradycjnie na konferencjê
sk³adaæ siê bêd¹ trzy panele:  paliwowo-ener-
getyczny, turystyczny oraz panel gospodarki
morskiej, który w minionym roku skupia³ siê
na tematyce konteneryzacji w rejonie Ba³tyku,
a w bie¿¹cym - na logistyce i portach, jako cen-
trach logistycznych.

Najwiêkszy z �voith-schneiderami�

Hiszpañska stocznia Astillero Barreras z Vigo
buduje, na zamówienie norweskiego armatora

North Sea Invest AS, 145-metrowej d³ugo�ci
i szeroki na 30 m, najwiêkszy dot¹d w �wiecie
(i z najwiêksz¹ zainstalowan¹ moc¹ napêdu
g³ównego) statek wyposa¿ony w pêdniki cy-
kloidalne (Voith Schneider Propellers). Trzy
pêdniki Voith-Schneidera (VSP) zainstalowane
bêda na rufie statku, a dwa na dziobie - wszyst-
kie typu VSP 36R6 EC/280-2. Napêd i zarazem
stery w postaci VSP przenosiæ bêd¹ ³¹czn¹ moc
19 000 kW (ok. 26 000 KM).

Statek konstrukcyjny dla przemys³u offsho-
re (offshore construction vessel - OCV), wyposa-
¿ony m.in. w dwa d�wigi z kompensacj¹ nurza-
nia oraz w l¹dowisko dla helikopterów, ma byæ
gotowy w 2010 roku. Zaplanowano na nim m.in.
system pozycjonowania dynamicznego DP2 oraz
system stabilizacji przechy³ów oparty na wyko-
rzystaniu pêdników cykloidalnych (Voith Roll
Stabilization - VRS). Maksymalna prêdko�æ stat-
ku ma wynosiæ 16 wêz³ów. OCV z barreras
bêdzie oferowa³ miejsca dla ponad 120 osób
za³ogi, in¿ynierów, monterów-oceanotechników
i innych specjalistów.

Kolejny �polski� X-Bow

Na koniec maja lub pocz¹tek czerwca prze-
widywane jest przekazanie armatorowi (Island
Offshore) najwiêkszego dot¹d w �wiecie statku
ze specyficznym, nowatorskim kszta³tem dzio-
bu Ulstein X-Bow. Statek konstrukcyjny offsho-
re wydokowano z zadaszonego suchego doku
Ulstein Verft 3 lutego br., ale by³o to ju¿ drugie
jego wodowanie. Pierwsze, czê�ciowo wypo-
sa¿onego kad³uba odby³o siê kilka miesiêcy
wcze�niej w Gdyni. Montowany by³ w doku
p³ywaj¹cym przycumowanym przy nabrze¿u Pol-
skim przez gdañsk¹ firmê Maritim Shipyard.
Przypomnijmy, ¿e czê�ciowo wyposa¿ony ka-
d³ub pierwszego w �wiecie statku z tego ro-
dzaju dziobem zwiêkszaj¹cym dzielno�æ morsk¹
i prêdko�æ statku przy du¿ej fali - Bourbon Orca
- powsta³ kilka lat temu w tej samej polskiej
stoczni.

Island Constructor, statek typu Ulstein SX121,
ma 120,20 m d³ugo�ci ca³kowitej i 112,30 m -
miêdzy pionami i 25,00 m szeroko�ci, 10,00 m
wysoko�ci bocznej i 7,50 m zanurzenia przy
no�no�ci 8700 t, tona¿u pojemno�ciowym brut-
to 8700 i CGT 11 622.

Morze na ulicach Gdyni

Miasto Gdynia, chc¹c podkre�liæ swój mor-
ski charakter i ¿eglarskie tradycje, nadaje no-
wym ulicom odpowiednie nazwy. Podczas se-
sji Rady Miasta w po³owie kwietnia ulicom w
rozbudowuj¹cych siê dynamicznie dzielnicach
Chwarzno i Wiczlino nadano nazwy upamiêt-
nienij¹ce wybitnie zas³u¿onych morskich pa-
tronów: Juliana Rummla, Kazimierza Jurkiewi-
cza, Teresy Remiszewskiej, Mamerta Stankie-
wicza, Leonida Teligi i Zdzis³awa Pieñkawy.
Kolejnym trzem ulicom radni nadali nazwy o
wybitnie morskim charakterze - Linowa, Kor-
sarzy i Barkentynowa. W Chwarznie znajduj¹
siê ju¿ ulice o nazwach jednoznacznie kojarzo-
nych z morzem, m.in. Pok³adowa, Kotwiczna,
¯aglowa, Kliprowa, Jachtowa i Fregatowa.

Przypomnijmy, ¿e Julian Rummel mo¿e byæ
uwa¿any za prekursora turystyki morskiej w Pol-
sce (za³o¿y³ w 1928 r. w Gdyni oddzia³ Mor-
skiego Polskiego Towarzystwa Krajoznawczego);
Kazimierz Jurkiewicz to by³y dyrektor Pañstwo-
wej Szko³y Morskiej w Gdyni, a pó�niej m.in.
legendarny kapitan Daru Pomorza; Teresa Re-
miszewska by³a pierwsz¹ Polk¹, która (w 1972
r.) przep³ynê³a samotnie Atlantyk; Zdzis³aw Pieñ-
kawa to jeden z najbardziej znanych polskich
¿eglarzy; Mamert Stankiewicz znany jest niemal
wszystkim mi³o�nikom morza, jego postaæ opisa³
Karol Olgierd Borchardt w ksi¹¿ce �Znaczy Ka-
pitan�; nie mniej legendarn¹ postaci¹ sta³ siê Le-
onid Teliga - pierwszy Polak, który (w latach
1967-1969) samotnie okr¹¿y³ Ziemiê.

Praktycy i akademicy o zatrudnieniu
i szkoleniu marynarzy i oficerów

W dniach 20-21 maja 2008 r. odbêdzie siê
w Hotelu Haffner w Sopocie 11. konferencja
European Manning and Training Conference.
Organizatorem konferencji jest Lloyd�s List Events,
a jedn¹ z organizacji wspieraj¹cych wydarzenie
jest Krajowa Izba Gospodarki Morskiej. Wiêcej
informacji na temat samej konferecji znale�æ mo¿na
pod adresem: www.manningandtraining.com

Nowy kapitan Szczecina

Stanowisko Kapitana Portu w Szczecinie obj¹³
1 kwietnia kpt. ¿.w. Adam Bia³ow¹s. Absolwent
Wydzia³u Nawigacyjnego Wy¿szej Szko³y Mor-
skiej w Szczecinie (specjalno�æ: transport mor-
ski) ma wieloletnie do�wiadczenie i praktykê
morsk¹, w latach 1986-1994 wyk³ada³ w szcze-
ciñskiej Wy¿szej Szkole Morskiej nawigacjê,
uczestniczy³ w licznych szkoleniach i kursach
organizowanych przez IMO i EMSA. W Urzê-
dzie Morskim w Szczecinie jest zatrudniony od
1994 roku. Kapitan Adam Bia³ow¹s ma 50 lat,
jest ¿onaty. Ma dwóch synów.

Nowi rektorzy

W Akademii Morskiej w Gdyni, 17 kwiet-
nia 2008 r., wybrano na stanowisko rektora na
kadencjê 2008-2012 prof. dr. hab. in¿. Romual-
da Cwilewicza. Natomiast 2 kwietnia profesor
kpt. ¿.w. Stanis³aw Gucma zosta³ wybrany rek-
torem Akademii Morskiej w Szczecinie na czte-
roletni¹ kadencjê.

Felis - charakterystyka podstawowa
d³ugo�æ ca³kowita 32,64 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 28,96 m
szeroko�æ na wrêgach 8,95 m
szeroko�æ maks. 9,40 m
wysoko�æ boczna 4,88 m
zanurzenie 4,268 m
tona¿ pojemno�ciowy brutto 277
tona¿ pojemno�ciowy netto 83
no�no�æ 199
�ruba 1 o sta³ym skoku
moc napêdu g³ównego 1773 kW (2410 KM)
uci¹g na palu 40 t
prêdko�æ eksploatacyjna 13 wêz³ów

pbs, rel, PioSta
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 z Zachodu
Kilkadziesi¹t z tysi¹ca nigdy wcze�niej

niepublikowanych fotografii ukazuj¹cych ¿ycie za³óg
okrêtów Polskiej Marynarki Wojennej w latach

1939 � 1947 ujrzy po latach �wiat³o dzienne. Zdjêcia
pochodz¹ ze zbiorów Jerzego Pertka, najs³ynniejszego

polskiego pisarza marynisty, znajduj¹cych siê
w posiadaniu Biblioteki Raczyñskich w Poznaniu.

Za miesi¹c bêdzie je mo¿na zobaczyæ
na wystawie w Gdyni.

 Niewielka liczba fotografii ze zbioru
Jerzego Pertka ukaza³a siê w wydanym
w 1947 roku na Zachodzie albumie �Pol-
ska Marynarka Wojenna. Od pierwszej do
ostatniej salwy w drugiej wojnie �wiato-
wej� (reprint tego wydawnictwa kilkana-
�cie lat temu ukaza³ siê w Polsce). Jed-
nak olbrzymia wiêkszo�æ nie zosta³a ni-
gdy wcze�niej opublikowana.

 Zdjêcia przedstawiaj¹ marynarzy
i okrêty naszej floty wojennej od roku
1939 do mniej wiêcej 1947 (roku rozwi¹-
zania Polskiej Marynarki Wojennej na Za-

chodzie - red.). Na czê�ci fotografii znala-
z³y siê znane historykom wydarzenia, np.
przekazanie przez Amerykanów Polskiej
Marynarce Wojennej okrêtu podwodne-
go ORP Jastrz¹b, powrót ORP Sokó³ ze
zwyciêskiego patrolu ze zdobycznymi
niemieckimi banderami, konwój na Mal-
tê, w którym wziê³y udzia³ ORP Piorun
i Garland, czy poddanie siê niemieckich
U-Bootów w maju 1945 roku. Jednak
wiêkszo�æ to fotografie mniej oficjalne, np.
wizyta Francuzek na ORP Piorun po in-
wazji Aliantów na Francjê, opalaj¹cy siê

Sensacyjne zdjêcia sprzed 70 lat

Negatywy

 Wystawa w Klubie Marynarki
Wojennej �Riwiera� odbêdzie siê
w dniach 16 czerwca - 31 lipca 2008
roku i bêdzie jedn¹ z form u�wiet-
nienia obchodów 90-lecia Polskiej
Marynarki Wojennej oraz 55-lecia
Muzeum Marynarki Wojennej - naj-
starszej polskiej placówki muzeal-
nictwa morskiego. Przygotowanie
wystawy sta³o siê mo¿liwe dziêki
umowie sponsorskiej miêdzy �Na-
szym MORZEM� a Stowarzyszeniem
Lastadia. Jest to kolejny, po wysta-
wie �Lodo³amacze. Ocaliæ od zapo-
mnienia�, projekt realizowany we
wspó³pracy Lastadii z Gdañskim To-
warzystwem Fotograficznym.

Wystawa
pod patronatem

�Naszego MORZA�
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marynarze, czy zdjêcia pokazuj¹ce co-
dzienn¹ s³u¿bê na okrêtach.

Mg³a niepamiêci

Nad zbiorem przez wiele lat praco-
wa³ Jerzy Matysiak, pracownik Biblioteki
Raczyñskich. Dzisiaj opowiada, ¿e pierw-
sza informacja o posiadaniu przez pisarza
nowych, ciekawych fotografii �z Zacho-
du� pojawi³a siê w konspekcie III wyda-
nia jednej z najs³ynniejszych ksi¹¿ek Per-
tka �Wielkie dni ma³ej floty�, z maja 1956
r. Napisa³ tam, ¿e ma m.in. fotografie z �Al-
bumu Rzymskiego� (tak powszechnie
nazywane by³o wydawnictwo �Od pierw-
szej do ostatniej salwy�, poniewa¿ wyda-
ne zosta³o przez Instytut Literacki w Rzy-
mie � red.) oraz filmy i zdjêcia fotorepor-
tera marynarki wojennej Paw³a P³onki.

W sierpniu 1956 r. korespondencjê
z pisarzem nawi¹za³ oficer Polskiej Mary-
narki Wojennej kmdr Micha³ Borowski,
oferuj¹c pomoc i kontakty do kolegów
(nawi¹zane w latach czterdziestych zo-
sta³y przerwane, gdy �Wielkie dni ma³ej
floty� usuwano z bibliotek, a Polska Ma-
rynarka Wojenna z wrze�nia 1939 roku
i jej pó�niejsze losy na Zachodzie, znala-
z³y siê �na indeksie�). Gdy 21 wrze�nia
Pertek otrzyma³ od Borowskiego w pre-
zencie �Album Rzymski� by³ bardzo wzru-
szony, bo od lat na niego polowa³. Al-
bum cieszy³ siê w kraju wielk¹ popular-
no�ci¹. Pertek tak pisa³ o nim w 1957
roku: �... Pierwsze � i wówczas chyba
jedyne egzemplarze � przywie�li ze sob¹
do Kraju cz³onkowie za³ogi B³yskawicy,
kiedy...  powróci³a ona do Gdyni. Ogl¹-
da³em go po raz pierwszy z niebywa³ym
zainteresowaniem i wypiekami na twa-
rzy. Jako autor niedawno przedtem wy-
danej, a opracowanej z bardzo sk¹pych,
wycinkowych i fragmentarycznych ma-
teria³ów ksi¹¿ki o Polskiej Marynarce
Wojennej w latach 1939-1945 (�Wielkie
dni ma³ej floty� (...) mia³em teraz w rêku
publikacjê podaj¹c¹ tyle szczegó³ów i da-
nych, których przy pisaniu mej ksi¹¿ki
mi brakowa³o, zawieraj¹cej ponad piêæ-
set �wietnych niekiedy zdjêæ, którymi
mo¿na by wyposa¿yæ i tym samym wy-
datnie wzbogaciæ nowe wydanie ksi¹¿-
ki. Niestety, choæ polowa³em nañ wytrwa-
le, zdobycie egzemplarza wówczas mi siê
nie powiod³o, zreszt¹ rych³o zarówno on,
jak moja ksi¹¿ka i w ogóle zagadnienie
naszych piêknych tradycji wojenno-mor-
skich z lat 1939-1945 sta³y siê �le wi-
dziane, zakazane i osnute mg³¹ niepa-
miêci.�

Studiowanie zdjêæ

W styczniu 1957 roku pisarz informu-
je Samopomoc Marynarki Wojennej
w Londynie (wspó³wydawcê �Albumu
Rzymskiego�), o przygotowywaniu znacz-
nie rozszerzonego (w stosunku do dwu
pierwszych z lat 40.) wydania �Wielkich
dni ma³ej floty�. Prosi o udostêpnienie
znajduj¹cych siê na Zachodzie materia-
³ów �ród³owych (fotografii). Sekretarz
SMW kmdr Jan Busiakiewicz odpowiada,
¿e wszystkie znajduj¹ siê w Instytucie Si-
korskiego lub w Muzeum Wojska Polskie-
go w Szkocji i raczej nie da siê ich stam-
t¹d wydobyæ i przes³aæ do Polski. Gdyby
jednak do Anglii przyjecha³ z kraju któ-

ry� ze znanych im przedwojennych ofi-
cerów PMW, wówczas móg³by przejrzeæ
ca³y materia³. �Niemniej jednak w dobrze
zrozumianym interesie narodowym
i marynarskim bêdziemy siê starali zro-
biæ to, co le¿y w naszych mo¿liwo�ciach�.

Pertek w poszukiwaniu zdjêæ nawi¹-
zuje korespondencjê z kmdrem W³ady-
s³awem Kosianowskim, który opracowa³
�Album Rzymski�. W styczniu 1958 r.
Kosianowski pisze o konieczno�ci wzno-
wienia go i wydania w Polsce:

�...No wiêc jest istotnie wielka potrze-
ba wznowiæ album. Jak Pan pisze 100
000 egzemplarzy �Morza� nie wystarcza
na popyt. Czyli jest pewno�æ, ¿e Album
bêdzie nabywany w Polsce.�
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Ca³y czas trwaj¹ dzia³ania, by fotogra-
fie z Zachodu, o które stara siê Pertek,
trafi³y do kraju. W sprawê zaanga¿owa-
nych jest kilka osób. Busiakiewicz infor-
muje Pertka, ¿e dot¹d nie zdo³a³ jednak
za³atwiæ wysy³ki �ca³ego materia³u�.
�Poczt¹ wysy³aæ nie chcê, �kpt. Boryse-
wicz nie zabra³ do kraju, kmdr Kasper-
ski dot¹d nie przyjecha³...�. Starania trwaj¹
te¿ przez nastêpne lata. 12 maja 1959 r.
Busiakiewicz pisze: �Z wys³aniem udzia-
³u Polskich Si³ Zbrojnych oraz z wys³a-
niem wycinków z gazet, wzglêdnie po-
zosta³ych fotografii zwlekam oczekuj¹c
stosownej okazji�.

�Zespó³ londyñski�

Negatywy z Zachodu trafi³y jednak do
pisarza. Nie uda³o siê ustaliæ, w jaki spo-
sób i kiedy, czy by³a to jednorazowa prze-
sy³ka, czy te¿ by³y przesy³ane partiami
przez ró¿nych ludzi. Na pewno dostar-
czy³a je Samopomoc Marynarki Wojen-
nej. Nie wiadomo, czy Pertek mia³ je,
zanim podj¹³ decyzjê o wydaniu krajo-
wej wersji albumu, czy te¿ otrzyma³ je
pó�niej.

- Fotografii w formie negatywowej
i pozytywowej jest w zbiorze Pertka kil-
ka tysiêcy. Jednym z zespo³ów jest ów
tysi¹c negatywów otrzymanych z Zacho-
du. Ten �zespó³ londyñski� jest najcen-
niejszy, bo zawiera oryginalne negatywy.
Nie jestem jednak pewien, czy wszyst-
kie zosta³y przywiezione (przys³ane?) za
jednym razem. A mo¿e ró¿ne partie wp³y-
wa³y w ró¿nym czasie? Nie wiadomo, czy
s¹ tu fotografie, które Kosianowski odrzu-
ci³ wybieraj¹c materia³ do swojego albu-
mu, czy te¿ inne � zastanawia siê Jerzy
Matysiak.

Próba wydania

W grudniu 1958 r. Pertek przesy³a do
Wydawnictwa Morskiego konspekt albu-
mu o Marynarce Wojennej 1939-1945
z pro�b¹ o zapoznanie siê i rozwa¿enie,
czy wydawnictwo podjê³oby siê wyda-
nia takiej publikacji. �Wstêpny konspekt
albumu fotograficznego o Polskiej Mary-
narce Wojennej 1939-1945� nawi¹zuje do
�Albumu Rzymskiego�, ale proponuje
pewne modyfikacje. Pisarz przedstawia
do wyboru dwie koncepcje ujêcia tema-
tu, rozwa¿a ich wady i zalety. �Je�li cho-
dzi konkretnie o przewidziany uk³ad, to
w wariancie pierwszym przypomina³by
w znacznej mierze Album, przy czym
mo¿na by siê opieraæ na ca³ych niekie-

Przy okazji pisze o swojej pracy nad
�Albumem�: �(...) Uwiêzi³em siebie przez
7 dni w moim pokoju w pensjonacie,
gdzie nie by³o ju¿ gdzie usi¹�æ, bo roz-
³o¿one by³y ponad 4 tysi¹ce zdjêæ. Sor-
towa³em je. Studiowa³em. �Wykrywa³em�
co one oznaczaj¹. �Chronologizowa³em�
je. No i wreszcie wy³oni³a siê koncepcja
porz¹dku, sk³adu, ³adu i hierarchii. (�)
Ile¿ ja osobistego trudu w³o¿y³em w to,
¿eby ka¿dy marynarzyk móg³ siebie w
Albumie znale�æ. Ile¿ to razy trzeba by³o
robiæ osobne grupy, aby i kucharze, i na-
wet trêbacz, i kinematografista okrêto-
wy znalaz³ siê na jakim� zdjêciu. No i ma
siê rozumieæ, ¿adna grupa s³yszeæ nie

chcia³a, aby by³a sfotografowana bez do-
wódcy. Czyli ¿e taki Tymiñski kl¹³ mnie
w ¿ywy kamieñ, pot obciera³ z czo³a
i znowu pozowa³ (z u�miechem na gê-
bie), aby ka¿da grupa by³a zadowolona
i aby Kosianowski ju¿ siê ze swoj¹ ekip¹
foto-prasow¹ odczepi³�.

Pertek w listopadzie 1958 r. informu-
je Kosianowskiego, ¿e ze wzglêdów tech-
nicznych niemo¿liwe jest wydrukowanie
�Albumu� w starej postaci. Nie ma bowiem
orygina³ów wszystkich zdjêæ tam za-
mieszczonych. �Tak¿e z tych wzglêdów
sprawa reedycji wydaje siê byæ nie do
przeprowadzenia, mo¿e to byæ nowy al-
bum��

14 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2008

WYDARZENIA pod naszym patronatem

Codzienna krz¹tanina na Piorunie.



15Nasze MORZE l nr 5 l maj 2008

dy partiach tego albumu, pod warunkiem
wszak¿e uzyskania oryginalnych zdjêæ
do skliszowania. W wariancie drugim
natomiast mo¿na by daæ jako g³ówny
podzia³ chronologiczny kolejne lata woj-
ny, jako zasadnicze czê�ci albumu, w ich
za� ramach nastêpowa³by dalszy podzia³
(�). Ogromn¹ atrakcjê albumu stano-
wi³by dobór oryginalnych zdjêæ. Ni¿ej
podpisany dysponuje du¿ym zbiorem
dot¹d w Polsce w ogóle niepublikowa-
nych zdjêæ z dzia³alno�ci Polskiej Mary-
narki Wojennej w latach 1939-1945, co
niew¹tpliwie dodatkowo podnios³oby
warto�æ albumu�. Autor przewidywa³
publikacjê najpó�niej z pocz¹tkiem 1960
roku. Pod tekstem znajduje siê dopisek
skre�lony rêk¹ Pertka: �Niniejszy konspekt
przed³o¿y³em Wyd. Morskiemu, a potem
Wyd. Poznañskiemu pó�n¹ jesieni¹ lub
zim¹ 1958 roku � bez rezultatu.
11.1.69�.

Nic siê jednak nie dzieje. W 1963 roku
Pertek, zabiegaj¹c o wznowienie �Wiel-
kich dni...�, informuje Wydawnictwo Po-
znañskie, ¿e zamierza kolejne wydanie
�wyposa¿yæ w nowy materia³ ilustracyj-
ny, sk³adaj¹cy siê w du¿ej mierze z do-
t¹d nigdzie nie publikowanych zdjêæ�.
W listopadzie nastêpnego roku w li�cie
do Wydawnictwa Morskiego, w którym
t³umaczy ró¿ne opó�nienia swoim stanem
zdrowia, Pertek podtrzymuje chêæ wyda-
nia albumu PMW, nie potrafi jednak okre-
�liæ terminu.

Album nigdy siê nie ukaza³, nie uda³o
siê ustaliæ dlaczego. � Mo¿e wydawnic-
twa nie by³y zainteresowane? A mo¿e
Pertek nie mia³ ju¿ si³y tych materia³ów
opracowywaæ? � zastanawia siê Matysiak.

A mo¿e powodem by³a niechêæ ów-
czesnych w³adz (pañstwowych i wojsko-
wych) do opisywania przedwojennej
i dzia³aj¹cej na Zachodzie Polskiej Mary-
narki Wojennej? Jej przyk³adem jest np.
list komandora Micha³a Borowskiego do
Jerzego Pertka z sierpnia 1960 roku: �Pod-
czas tegorocznych �Dni Morza� odnio-
s³em du¿e rozczarowanie. S¹dzê, ¿e
Panu ju¿ poprzednio pisa³em, ¿e z oka-
zji 40-lecia objêcia przez nas morza,
czyni³em d³u¿szy czas trwaj¹ce przygo-
towania, aby przy tej okazji, ja i moi
koledzy, uczestnicy tego historycznego
wydarzenia, zostali oficjalnie zaprosze-
ni przez D-cê Mar. Woj. i specjalnie uho-
norowani. Lecz, niestety, w pojêciu obec-
nych w³adz Polska Marynarka Wojenna
oficjalnie istnieje od... 15 lat, a co siê
dzia³o przed owym czasem, to ich nic
nie obchodzi. Owszem, zezwala siê pi-
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Historyczna gratka

Negatywy przele¿a³y pó³ wieku w do-
mowym archiwum. Po �mierci pisarza
w 1989 r., jego spu�cizna sta³a siê obiek-
tem zainteresowania Biblioteki Raczyñ-
skich. Pod koniec nastêpnego roku roz-
poczêto jej opracowanie.

- W 1992 r. wiêkszo�æ rêkopisów zo-
sta³a podarowana Bibliotece aktem nota-
rialnym przez spadkobierczynie pisarza,
¿onê i córki. Utworzono wtedy, w ostat-
nim mieszkaniu pisarza, Izbê Pamiêci �
opowiada Matysiak. - Czê�æ zbiorów by³a
ju¿ wtedy w³asno�ci¹ Biblioteki, inne jesz-
cze nie. Interesuj¹ce nas negatywy nie
wesz³y do pierwszej darowizny i pozo-
sta³y w³asno�ci¹ rodziny.

Negatywy zosta³y formalnie przejête
na w³asno�æ Biblioteki w koñcu roku
2001. Wówczas rozpoczê³y siê starania,
by je upowszechniæ. Z ró¿nych powo-
dów, m. in. problemów zwi¹zanych z pra-
wem autorskim, do tego nie dosz³o. A¿
do tej pory.

- Na prze³omie 2007 i 2008 roku,
w wyniku pewnych zmian organizacyj-
nych powsta³a mo¿liwo�æ przeniesienia
rêkopisów do miejsca, w którym znajdu-
je siê ksiêgozbiór, czyli scalenia rozpro-

 Urodzi³ siê w Czersku 26 marca
1920 r. Od drugiego roku ¿ycia zwi¹-
zany z Poznaniem. W 1937 r. podj¹³
studia na Akademii Handlowej. Woj-
nê spêdzi³ czê�ciowo w Poznaniu,
Warszawie, Radomiu. Marynistyk¹
zainteresowa³ siê wcze�nie, do 1939
zgromadzi³ poka�n¹ bibliotekê na
ten temat. W czasie wojny, w War-
szawie studiowa³ niemieck¹ prasê
i publikacje specjalistyczne usi³uj¹c
wydobywaæ informacje o dzia³a-
niach naszej Marynarki Wojennej.
W 1945 r. wróci³ do Poznania i zacz¹³
publikowaæ artyku³y o dzia³aniach
na morzu w ostatniej wojnie, na
³amach biuletynów Zachodniej
Agencji Prasowej. Jako dziennikarz
pozna³ W³odzimierza Steyera, któ-
ry opowiedzia³ mu wiele o Wrze-
�niu i walkach na Helu. Po tym spo-
tkaniu w ci¹gu dwóch miesiêcy na-
pisa³ �Wielkie dni ma³ej floty�
(1946). W latach 50. zaj¹³ siê daw-
nymi tradycjami morskimi Polaków,
których uwieñczeniem jest pozycja
�Polacy na szlakach morskich �wia-
ta�. Od koñca lat 50. na rencie in-
walidzkiej (od 16 roku ¿ycia choro-
wa³ na stwardnienie rozsiane), zaj-
mowa³ sie badaniem historii morskiej
i publikowaniem ksi¹¿ek i licznych
artyku³ów. Ma w dorobku cykl
o PMW 1939-1945: �Wielkie dni ma-
³ej floty�, �Druga ma³a flota�, �Pod
obcymi banderami�, �Ma³a flota wiel-
ka duchem� (w³a�ciwie suplement
�Wielkich dni�). Monografie Or³a,
Burzy i Batorego. Cykl broszur o okrê-
tach PMW 1920-1945. Pierwsz¹
polsk¹ publikacjê o ca³o�ci dzia³añ
morskich: �Wojna morska 1939-
1945�.  Zmar³ 8 lipca 1989 r.

Jerzy Pertek

szonego do tej pory w kilku budynkach
Biblioteki, ca³ego zbioru i zapewnienia mu
takich warunków, aby mo¿liwe sta³o siê
ukoñczenie wszystkich prac, prowadzo-
nych przez poprzednie lata - t³umaczy
pracownik Biblioteki Raczyñskich.

W tym czasie, interesuj¹cy siê ju¿ od
kilku lat omawian¹ kolekcj¹ Lech Trawic-
ki ze Stowarzyszenia Lastadia, które zaj-
muje siê ratowaniem naszego dziedzic-
twa morskiego, wyst¹pi³ z propozycj¹
zorganizowania wystawy fotografii zbio-
ru. Biblioteka Raczyñskich by³a za.

- Do porozumienia dosz³o bardzo szyb-
ko � mówi Trawicki. � O tych zdjêciach
wszyscy wiedzieli, ale nikt siê do tej pory
nie pochyla³ nad kolekcj¹. Wiedz¹c o niej
stara³em siê zainteresowaæ instytucje zaj-
muj¹ce siê tematyk¹ morsk¹. Bez rezulta-
tu. A przecie¿ dla historyka jest to niezwy-
k³a gratka. Czê�æ z tych fotografii znalaz³a
siê w �Albumie�, inne porozrzucane s¹ po
ró¿nych publikacjach Pertka, ale wiêkszo�æ
to rzeczy unikatowe, zupe³nie nieznane.
Powi¹zanie zdjêæ z dokumentami, ze wspo-
mnieniami, stworzy dopiero ca³y komplet-
ny materia³ historyczny. Tworzymy nowy
produkt z oryginalnej odbitki w oryginal-
nej technologii. W ten sposób, mo¿na po-
wiedzieæ nieco górnolotnie, przed³u¿amy

sywaæ, a tak¿e wystawiaæ eksponaty mu-
zealne, dotycz¹ce bohaterskich walk pol-
skich marynarzy podczas ostatniej woj-
ny, lecz oficjalnie o tem nie mo¿na mó-
wiæ. W rezultacie zaproszono tylko mnie
(aby siê ode mnie odczepiæ). By³o pro-
jektowane nawet moje spotkanie z ma-
rynarzami, lecz wkrótce to odwo³ano,
motywuj¹c tem, ¿e: �marynarze Panu
i tak nie powierz¹�. Mówi siê trudno,
trzeba siê z temi zarz¹dzeniami, które
otrzymano z Warszawy pogodziæ! (...)�
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Jerzego Pertka kilka lat.
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istnienie tych negatywów, zachowujemy
pamiêæ ludzi i zdarzeñ. Zachowujemy na-
sze narodowe dziedzictwo. W wiêkszo�ci
s¹ to zdjêcia zidentyfikowane. W pozosta-
³ych wypadkach czeka nas ¿mudna praca,
¿eby ustaliæ kogo, jak¹ sytuacjê, jaki okrêt
przedstawia.

- To cenna dokumentacja dzia³alno�ci
PMW na Zachodzie � mówi Jerzy Maty-
siak. - Nawet najbardziej banalne i zwy-
k³e zdjêcia pami¹tkowe zawieraj¹ cz¹st-
kê dziejów Polski Morskiej, choæby przez
uwiecznienie twarzy tych, którzy j¹ two-
rzyli. Ka¿da fotografia ma swoj¹ warto�æ -
te mniej interesuj¹ce dla historyka czy
shiplovera, bêd¹ wyj¹tkowo cenne dla
dzieci, wnuków i innych krewnych
uwiecznionych postaci.

Zapis prawdy

Adam Fleks, prezes Gdañskiego To-
warzystwa Fotograficznego, który zaj¹³ siê
robieniem odbitek ze znalezionych ne-
gatywów, mówi, ¿e fotografie musia³o zro-
biæ kilku, a mo¿e nawet kilkunastu foto-
reporterów.

 � Mo¿na to poznaæ zarówno po jako-
�ci zdjêæ, jak i wielo�ci wydarzeñ, które
przedstawiaj¹. Jeden cz³owiek nie móg³ byæ
w tych wszystkich miejscach. Odbitki s¹
w dosyæ dobrym stanie, choæ nie wszyst-
kie by³y dobrze przechowywane. Maj¹
ogromne znaczenie dla historii, my�my je
zobaczyli po raz pierwszy po prawie sie-
demdziesiêciu latach od powstania.

O znaczeniu zachowania fotografii
z codziennego ¿ycia polskich marynarzy
(zamieszczonych w �Albumie�) pisa³ ju¿
przed pó³ wiekiem sam Pertek: �... prze-
czyta³em s³owa, jak¿e nies³usznej kryty-
ki nieszczêsnego � jak go tam nazwano
� albumu. ¯e du¿o tam o s³u¿bie kan-
celaryjnej, obozach demobilizacyjnych
i pomocniczej s³u¿bie kobiet, a ma³o
o walce i s³u¿bie okrêtów, które prawdo-
podobnie istnia³y jako dodatek do tego
wszystkiego. No có¿, moje zdanie jest
zupe³nie inne. Album nie jest oczywi-
�cie histori¹ Marynarki Wojennej R.P.,

bo z pewno�ci¹ wcale nie mia³ ni¹ byæ,
ale jest cennym dokumentem upamiêt-
niaj¹cym wielk¹ w stosunku do jej roz-
miarów rolê odegran¹ przez �Polish
Navy� w ostatniej wojnie, fundamentem
do zapoznania siê z ca³okszta³tem dzia-
³alno�ci naszej Marynarki Wojennej w la-
tach 1939-1945, a przy tym wszystkim �
mimo z³udnych pozorów stworzonych
przez albumowy charakter wydawnictwa
� zawiera spor¹ gar�æ informacji dla
tego, który chce szukaæ, umie patrzeæ
i potrafi znale�æ.�

- Tyle lat po wojnie wszelkie materia-
³y ukazuj¹ce naszych marynarzy, nasz¹
historiê s¹ tym bardziej cenne � mówi
Lech Trawicki.

Jego idee fix to zorganizowanie za 10
lat, na stulecie Marynarki Wojennej, wysta-
wy tysi¹ca zdjêæ zwi¹zanych z histori¹ pol-
skiej obecno�ci na morzu. Na razie kilka-
dziesi¹t z kilkuset fotografii z kolekcji Per-
tka trafi na przygotowywan¹ przez Lasta-
diê wystawê �Fala za fal¹ � ¿ycie codzien-
ne na okrêtach Polskiej Marynarki Wojen-
nej w okresie II wojny �wiatowej�. Wysta-
wa otwarta zostanie 16 czerwca w Klubie
Marynarki Wojennej �Riwiera�.

- W tym czasie w Gdyni odbywaæ siê
bêdzie V �wiatowy Zjazd Marynarzy Pol-
skich, na który przyjad¹ weterani s³u¿by
na morzu. Mo¿e który� rozpozna siebie
lub kolegów na tych fotografiach? � ma
nadziejê Trawicki.

Czes³aw Romanowski

Do tematu wrócimy w czerwcu.
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WYDARZENIA pod naszym patronatem

Adam Fleks, prezes Gdañskiego Towarzystwa Fotograficznego
z jednym ze zdjêæ wywo³anych z negatywów Pertka.

Lech Trawicki z Lastadii � to dziêki
jego uporowi fotografie ujrz¹ �wiat³o dzienne.
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Ubieg³y rok by³ dla gdañskiego portu
z³y, prze³adunki spad³y o 11,5 proc. Jed-
nak pocz¹tek tego roku by³ dramatycz-
ny, w styczniu prze³adowano tam osiem
razy mniej towarów ni¿ w styczniu 2007
r. G³ówny powód, to spadek prze³adun-
ku ropy, który z kolei jest konsekwencj¹
faktu, i¿ port i inne pañstwowe spó³ki od-
powiedzialne za przesy³ ropy, nie potra-
fi³y porozumieæ siê z Rosjanami co do
dalszego tranzytu tego surowca. W tej
sytuacji nie dziwi³y zapowiedzi prezyden-
ta Gdañska, Paw³a Adamowicza, szefa
rady nadzorczej portu, o zmianie w³adz.

Spor¹ burzê wywo³a³y starania zarz¹-
du portu, który chc¹c ratowaæ sytuacjê
paliwow¹, nawi¹za³ kontakt z rosyjsko-
amerykañskim koncernem £ukoil Oil
Company. Firma mia³aby wybudowaæ
w gdañskim Porcie Pó³nocnym w³asn¹
bazê prze³adunkow¹ ropy i paliw. Rocz-

nie mo¿na by tam by³o prze³adowywaæ
dostarczane ropoci¹giem i niewielkimi tan-
kowcami z Kaliningradu kilkana�cie mi-
lionów ton paliw. Po prze³adowaniu do
wiêkszych tankowców rosyjska ropa by-
³aby transportowana na Zachód. Wed³ug
analityków, by³aby to dobra inwestycja
dla rozwoju portu.

Inicjatywê powo³anego w listopadzie
2006 r. i kojarzonego z Prawem i Spra-
wiedliwo�ci¹ prezesa Stanis³awa Cory
i jego wspó³pracowników nieoczekiwa-
nie skrytykowali� politycy PiS. By³y pre-
mier Jaros³aw Kaczyñski przy okazji wi-
zyty na Pomorzu mo¿liwo�æ dzier¿awy
portowych terenów nazwa³ skandalem,
mówi¹c, ¿e zarz¹d portu powinien zo-
staæ za to odwo³any. - Z przykro�ci¹
stwierdzam, i¿ na ten pomys³ wpad³y
w³adze portu wskazane przez PiS - po-
wiedzia³. Inni politycy tej partii twierdzi-

li, ¿e planowana baza stanie siê przyczó³-
kiem spó³ki w Polsce i bêdzie narzêdziem
uzale¿niania energetycznego naszego
kraju od Rosji. Pomorskie w³adze PO do
pomys³u podchodzi³y ostro¿nie, czeka-
j¹c na konkrety.

W marcu tego roku rada nadzorcza
portu og³osi³a konkurs na nowy zarz¹d.
Do jego wybrania dosz³o miesi¹c pó�niej.
Dotychczasowy prezes musia³ ust¹piæ
miejsca ekonomi�cie, wyk³adowcy Uni-
wersytetu Gdañskiego i skarbnikowi
gdyñskiej PO, Ryszardowi Strzy¿ewiczo-
wi. Mimo uprzedniej krytyki �swego� pre-
zesa, PiS przyj¹³ wybór Strzy¿ewicza jed-
noznacznie - jako typowy przejaw par-
tyjnej nominacji.

Jacek Kurski, szef PiS na Pomorzu,
zarzuci³ nowemu prezesowi brak do-
�wiadczenia w gospodarce morskiej. To
fakt, Strzy¿ewicz nie mia³ do czynienia
z tym sektorem, by³ m.in. dyrektorem
Departamentu Programów Rozwojowych
Urzêdu Marsza³kowskiego, a ostatnio pe³-
ni³ funkcjê prezesa Grupy Zarz¹dzaj¹cej
Pomerania, wchodz¹cej w sk³ad Agencji
Rozwoju Pomorza. Prezydent Adamo-
wicz, dzia³acz Platformy Obywatelskiej,
odparowa³, ¿e przynale¿no�æ partyjna nie
by³a w ogóle przy wyborze brana przez
radê nadzorcz¹ pod uwagê. Co ciekawe,
nastêpcy broni³ Stanis³aw Cora, mówi¹c
o nim jako �uczciwym i kompetentnym
cz³owieku, maj¹cym kwalifikacje, by kie-
rowaæ portem�.

Dodajmy, ¿e z Agencji Rozwoju Po-
morza wywodzi siê tak¿e obecny prezes
Portu Gdynia, wybrany na tê funkcjê za
czasów rz¹dów Prawa i Sprawiedliwo�ci,
Przemys³aw Marchlewicz. On tak¿e nie
mia³ do�wiadczenia w gospodarce mor-
skiej, okaza³ siê jednak dobrym mena-
d¿erem.

Jak nowy prezes zamierza uzdrowiæ
sytuacjê w gdañskim porcie? Nie uda³o
siê nam tego dowiedzieæ. Ryszard Strzy-
¿ewicz, mimo naszych usilnych zabiegów,
nie znalaz³ czasu na rozmowê z �Naszym
MORZEM�.

Czes³aw Romanowski

Prezes Ryszard Strzy¿ewicz podczas wycieczki
po gdañskim porcie na Stra¿niku 4, 24 kwietnia br.

Ryszard Strzy¿ewicz, ekonomista, skarbnik gdyñskiej
Platformy Obywatelskiej, zosta³ nowym prezesem
i dyrektorem zarz¹dzaj¹cym Zarz¹du Portu Morskiego
Gdañsk. Z funkcj¹ po¿egna³ siê Stanis³aw Cora, który
pozostawi³ swemu nastêpcy twardy orzech do zgryzienia.

Nowe w³adze w gdañskim porcie

Prezes
ma du¿y k³opot

WYDARZENIA kadry
Fo

t. 
Pi

ot
r B

. S
ta

re
ñc

za
k

5 maja, na posiedzeniu Rady
Nadzorczej Portu Gdynia SA, Prze-
mys³aw Marchlewicz zrezygnowa³
z ubiegania siê o stanowisko preze-
sa na nastepn¹ kadencjê. Prezesem
zosta³ wybrany jego dotychczaso-
wy zastêpca Janusz Jarosiñski.

Z ostatniej chwili:
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- Zacznijmy od polityki. Nie prze-
szkadza panu, ¿e w s³upskim Urzê-
dzie Morskim zmiana na stanowisku
dyrektora nastêpuje za ka¿dym ra-
zem, kiedy zmienia siê w³adza w kra-
ju? Za rz¹dów SLD by³ dyrektor no-
minowany przez dzia³aczy tej partii,
za rz¹dów LPR ich dzia³acz, a ostat-
nio osoba zwi¹zana z PiS. Teraz w³a-
dzê ma PO i na dyrektorskim fotelu
pojawia siê dzia³acz PO.

- Nie przeszkadza. Jestem cz³onkiem
Platformy Obywatelskiej, ale przyszed³em
tutaj jako menad¿er, a nie polityk. B³êd-
ne jest obsadzanie stanowisk z klucza
partyjnego osobami, które nie znaj¹ siê
na specyfice instytucji. Ja zajmowa³em siê
zarz¹dzaniem w firmach zwi¹zanych z go-
spodark¹ morsk¹. Podobnie bêdzie
w Urzêdzie Morskim w S³upsku. ̄ adnej
polityki. To ma byæ dobrze zarz¹dzana
instytucja, która prawid³owo spe³nia swo-
je podstawowe zadania.

- Czym zatem bêdzie siê zajmowa³
Urz¹d Morski pod kierownictwem
Mariusza Szuberta?

- Naszym g³ównym zadaniem jest
dbanie o infrastrukturê portow¹ i ochro-
na brzegów morskich. Wi¹¿e siê to oczy-
wi�cie z inwestycjami. Chcê po³o¿yæ du¿y
nacisk na fundusze unijne. Zamierzam per-
sonalnie wzmocniæ dzia³aj¹cy w urzêdzie
wydzia³ zajmuj¹cy siê pozyskiwaniem
tych funduszy. Mamy jeszcze trochê cza-
su, a pieniêdzy na lata 2007-2013 jest du¿o
i warto z nich skorzystaæ. Niestety, po
kilku dniach pracy widzê, ¿e urzêdnicy
zamiast zajmowaæ siê inwestycjami, ge-
neruj¹ codziennie tony papieru zwi¹za-
nego z dzier¿awami. Planujê to zmieniæ.
Moim zdaniem jak najwiêcej terenów,
które dzier¿awimy, powinno trafiæ w rêce

lokalnych samorz¹dów. Mam ju¿ nawet
pierwsze deklaracje w tej sprawie. Jestem
po rozmowach z burmistrzem Ustki i bê-
dziemy wspólnie zajmowali siê komuna-
lizacj¹ usteckiego portu morskiego.

- O jakiej konkretnie inwestycji
bêdziemy mogli us³yszeæ w najbli¿-
szym czasie? Ostatnio pojawi³ siê po-
mys³, aby przy brzegach stawiaæ
sztuczne opaski, które ogranicza³y-
by wyp³ukiwanie piasku z pla¿y.

- Otrzymali�my w³a�nie ma³o zachê-
caj¹ce ekspertyzy od gdañskich naukow-
ców, którzy nie popieraj¹ tego pomys³u.
Z tego co wiem, chciano wstêpnie zapla-
nowaæ takie opaski w Jaros³awcu, ale lo-
kalni mieszkañcy siê nie zgodzili. Pomys³
zatem prawdopodobnie upadnie. Tak jak
ju¿ wcze�niej wspomnia³em, bêdziemy
zajmowali siê komunalizacj¹ portu mor-
skiego w Ustce. Koñczymy moderniza-
cjê portu w Ko³obrzegu. Walczê równie¿
o wpisanie na listê projektów indykatyw-
nych portu morskiego w Dar³owie. Z nie-
znanych nam przyczyn w ubieg³ym roku
inwestycje w Dar³owie zosta³y wykre�lo-
ne z listy kluczowych inwestycji w kraju.
Chcemy, by wrócono do pomys³u.

- Niedawno pojawi³ siê raport Naj-
wy¿szej Izby Kontroli, która zajmo-
wa³a siê prac¹ urzêdu za czasów dy-
rektora Bogus³awa Piechoty zwi¹za-
nego z Lig¹ Polskich Rodzin. Wyniki
kontroli s¹ pora¿aj¹ce. Bêdzie pan
rozlicza³ poprzedników za b³êdy
wskazane w raporcie?

- Raport na pewno nie przejdzie bez
echa. Bêdê rozlicza³ z b³êdów. Nie bê-
dzie to jednak polowanie na czarownice.
Nie mam zamiaru nikogo straszyæ. By³y
b³êdy, bêd¹ konsekwencje. Szczególnie,
je¿eli chodzi o dzier¿awy. Tutaj kontrole-

rzy wykazali najwiêcej nieprawid³owo�ci.
W³¹cznie z tym, ¿e tereny urzêdu by³y
dzier¿awione przez pracowników. Tak nie
mo¿e byæ. Zastanawiam siê równie¿ nad
ma³¹ reorganizacj¹ kadrow¹.

- Jeszcze jedno pytanie na koniec.
Od wielu lat wraca pomys³ likwida-
cji Urzêdu Morskiego w S³upsku
i przekazanie podlegaj¹cych mu tre-
nów do Urzêdów Morskich w Szcze-
cinie i Gdyni. Popiera pan takie roz-
wi¹zanie?

- Nie popieram. Urz¹d Morski w S³up-
sku obejmuje swoim obszarem ca³e �rod-
kowe Wybrze¿e. Podlega pod nas 6 por-
tów morskich, które, gdyby przekazano
je pod skrzyd³a Gdañska i Szczecina, tra-
fi³yby na margines. Ta wa¿na spo³ecznie
i gospodarczo instytucja w regionie, po-
winna w nim zostaæ.

- Dziêkujê za rozmowê.

47 lat. Mieszkaniec Dar³owa.
¯onaty, ojciec dwojga dzieci. Absol-
went Wydzia³u Administracji Mor-
skiej w Wy¿szej Szkole Morskiej
w Gdyni. Przez 9 lat prezes zarz¹-
du firmy zajmuj¹cej siê przetwór-
stwem rybnym. Pó�niej, przez czte-
ry lata, inspektor Wydzia³u Inwe-
stycji w Urzêdzie Miejskim w Dar-
³owie. Ostatnio pe³nomocnik bur-
mistrza Dar³owa do spraw tworze-
nia Lokalnego Centrum Pierwszej
Sprzeda¿y Ryb.

Mariusz Szubert

Z Mariuszem Szubertem, nowym dyrektorem Urzêdu
Morskiego w S³upsku rozmawia Hubert Bierndgarski

Menad¿er,
 nie polityk
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WYDARZENIA w kadrze

W roku 2006 odby³y siê obchody
pierwszej edycji �Europejskiego Tygodnia
Stoczniowego� zainicjowane przez Komi-
tet Dialogu Spo³ecznego Europejskiego
Przemys³u Okrêtowego, a realizowane
przez krajowe stowarzyszenia przemys³u
okrêtowego - cz³onków CESA (Commu-
nity of European Shipyards Associations),
czyli w Polsce -  Zwi¹zek Pracodawców
Forum Okrêtowe. W tym roku, w kwiet-
niu, cykl imprez promuj¹cych polski prze-
mys³ okrêtowy z³o¿y³ siê na drug¹ edy-
cjê �Tygodnia Stoczniowego�. Zapis tego
tygodnia prezentujemy na zdjêciach.

PBS

Wyk³adowca Wydzia³u Mechanicznego Akademii Morskiej obja�nia
dzia³anie stanowiska wirówek paliwa. Przy okazji dnia otwartego
mo¿na by³o us³yszeæ techniczne ciekawostki, np. ¿e koncepcyjnie
wirówki do oczyszczania paliwa wywodz¹ siê  z wirówek do mleka
u¿ywanych w przemy�le spo¿ywczym.

W Stoczni Pó³nocnej mo¿na by³o
zobaczyæ m.in. pierwszy budowany
w Polsce gazowiec LNG.

Pami¹tkowe zdjêcie jednej z grup zwiedzaj¹cych Stoczniê
Pó³nocn¹ z jej pracownikami w roli przewodników. W tle, przy

nabrze¿u wyposa¿eniowym, budowany dla gdañskiego
armatora wielozadaniowy statek Eugeniusz Kwiatkowski.
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w kadrzeWYDARZENIA

Kolejny statek z serii zapocz¹tkowanej
przez Kwiatkowskiego, jeszcze na l¹dzie,
na p³ycie monta¿owej, z której nie bêdzie
wodowany jak to dot¹d bywa³o w tradycji

Stoczni Pó³nocnej - przez zrzutowe
wodowanie boczne, a przesuniêty

z nabrze¿a na dok p³ywaj¹cy, na którym
odbêdzie siê w³a�ciwe wodowanie.

Rzadk¹ okazjê do zwiedzania statku
przygotowywanego do przekazania
armatorowi mia³a jedna z grup
zwiedzaj¹cych Stoczniê Pó³nocn¹.
W³a�ciwie okrêtu, nie statku,
bo to jednostka paramilitarna, choæ nie
uzbrojona - FPV Hirta dla szkockiej agendy
rz¹dowej - okrêt ochrony stref rybo³ówstwa
(Fishery Protection Vessel).

W szkó³ce spawalniczej
Stoczni Pó³nocnej ka¿dy chêtny,
po ekspresowym przeszkoleniu,

móg³ spróbowaæ swoich si³ w jednej
z nowoczesnych metod spawania

(np. spawania w os³onie gazowej).
Pani poradzi³a sobie wcale dobrze.

Dzieñ Otwarty w Remontowej SA tym razem nie przyci¹gn¹³ wielu
zwiedzaj¹cych - przeszkodzi³a mglista i nieprzyjemna pogoda.

Ale, kto nie przyszed³ - niech ¿a³uje. Jedn¹ z atrakcji by³a mo¿liwo�æ
obejrzenia w ca³ej okaza³o�ci (równie¿ w czê�ci podwodnej)

statków, które znamy z naszych portów - np. widocznego na zdjêciu
statku turystycznego trójmiejskiej �bia³ej floty� - Lady Assa armatora

¯egluga Gdañska, na którym minionego lata Ba³tycki Terminal
Kontenerowy zorganizowa³ odbywaj¹cy siê pod patronatem

�Naszego MORZA� rejs edukacyjny po porcie Gdynia.

Zwiedzaj¹c stocznie mo¿na zobaczyæ
statki w zró¿nicowanych

stadiach budowy .

Pasowanie na stoczniowca niemal
180 uczniów Zespo³u Szkó³
Budownictwa Okrêtowego.

Pracownik o�rodka naukowo-badawczego OHO CTO pokazuje
zwiedzaj¹cym �archiwalne� modele u¿ywane w przesz³o�ci do
wspomagania projektowania znanych statków polskiej budowy.
Bia³y model na zdjêciu, to miniatura naszego najwiêkszego
szkolnego ¿aglowca Daru M³odzie¿y. Widoczny na samej górze,
niedu¿y model pochodzi z pocz¹tków badañ modelowych w Polsce.
Stanowi³ obiekt do �wprawek� i zdobywania pierwszych do�wiadczeñ
o�rodka badañ modelowych w Gdañsku pod koniec lat 60. ubieg³ego
wieku. Jest to model statku naukowo-badawczego Profesor
Siedlecki, przekazany polskim naukowcom przez holenderski
o�rodek badañ modelowych.

Wystawa przemys³u okrêtowego
w Muzeum Miasta Gdynia by³a uczt¹

dla oczu interesuj¹cych siê modelarstwem
okrêtowym, ale stanowi³a przede wszystkim

przegl¹d mo¿liwo�ci i osi¹gniêæ polskiego
sektora stoczniowego.
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Armator kutra o d³ugo�ci do 15 me-
trów otrzyma 24 633 z³. W³a�ciciel statku
o d³ugo�ci od 15 do 19,5 metra 28 tysiê-
cy, a od 19,5 do 25 metrów 32 tysi¹ce
z³otych. Armatorzy kutrów powy¿ej 32
metrów odbior¹ 33 400 z³. Dodatkowo
ka¿dy z cz³onków za³ogi mo¿e liczyæ na
rekompensatê w wysoko�ci 3565 z³. To
zado�æuczynienie za dodatkowe dni za-
kazu po³owu dorsza, które obowi¹zywa-
³y w 2007 roku.

Dane potwierdzaj¹ce prawdziwo�æ
wniosków o rekompensaty s¹ weryfiko-
wane na podstawie ksi¹¿ek portowych
poszczególnych portów rybackich, ksi¹g
po³owowych oraz informacji z Centrum
Monitorowania Rybo³ówstwa, którego
pracownicy na bie¿¹co s¹ informowani
przez systemy komputerowe o po³o¿e-
niu okre�lonego kutra.

Sprawdzanie wniosków to koniecz-
no�æ,  bowiem nie wszyscy rybacy
przestrzegali unijnego zakazu po³o-
wów. Z danych okrêgowych inspekto-
rów rybo³ówstwa morskiego wynika, ¿e
na nielegalnym po³owie dorsza w ubie-
g³ym roku przy³apano ponad 40 jed-
nostek. Na ich pok³adach znaleziono
ponad 15 ton dorsza. Rybacy utrzymuj¹,
¿e podczas zakazu po³owu w morze
wychodzi³o oko³o 80 procent polskiej
floty rybackiej. Innego zdania jest Ka-
zimierz Plocke, wiceminister do spraw
rybo³ówstwa w Ministerstwie Rolnictwa
i Rozwoju Wsi.

Rybacy z kas¹?

- Wed³ug naszych obliczeñ odszkodo-
wania bêd¹ siê nale¿a³y ponad 90 pro-
centom wszystkich rybaków - wylicza
Plocke. - Czyli tylko nieca³e 10 procent
k³usowa³o. I oni nie bêd¹ mogli liczyæ na
wsparcie finansowe.

Rybacy boj¹ siê jednak, ¿e pieni¹dze,
które otrzymaj¹ za ubieg³y rok nie po-
mog¹ im przetrwaæ tegorocznego sezo-
nu po³owowego. Tym bardziej, ¿e we-
d³ug szacunkowych danych zebranych
przez pracowników Ministerstwa Rolnic-
twa i Rozwoju Wsi do koñca marca tego
roku rybacy od³owili ju¿ 60 procent rocz-
nego limitu dorszowego.

Wed³ug oficjalnych danych minister-
stwa, rybacy na ³owiskach wschodnich
wy³owili 3,2 tys. ton dorszy. To a¿ 31
proc. przyznanego Polsce limitu. Z kolei
armatorzy po³awiaj¹cy dorsza na ³owi-
skach zachodnich z³owili zaledwie 46 ton
ryby, czyli 2 proc. limitu. Jednak z prze-
prowadzonych kontroli wynika, ¿e fak-
tyczne po³owy dorszy s¹ o 90 proc. wy-
¿sze ni¿ oficjalnie deklaruj¹ rybacy

Informacje o przekroczeniu limitów
po³owowych maj¹ te¿ unijni kontrolerzy,
którzy rutynowo nadzoruj¹ pracê i wyni-
ki po³owowe naszych rybaków.

- Dlatego musimy siê liczyæ z ca³ko-
witym zamkniêciem Ba³tyku jako dorszo-
wego ³owiska � mówi³ podczas jednego
ze spotkañ z rybakami Kazimierz Plocke.

- Nie mo¿emy pozwoliæ na to, aby
kolejny rok staæ na pusto w portach �

mówi Andrzej Tyszkiewicz, wiceprezes
Zwi¹zku Rybaków Polskich z Ustki. � Za-
proponowali�my ministrowi w³asne roz-
wi¹zania. Proponujemy przerwê w po³o-
wach tej ryby od 1 czerwca do 30 wrze-
�nia 2008 r. z mo¿liwo�ci¹ przed³u¿enia
lub skrócenia postoju.

Rybacy chc¹ równie¿, aby po³owy dor-
sza do 30 maja br. odbywa³y siê naprze-
miennie na ³owiskach wschodnich i za-
chodnich. To znaczy, ¿e przez piêæ dni
³owiliby na przyk³ad rybacy na zachód
od Ustki, a przez kolejne piêæ dni rybacy
na wschód od tego portu. Ustalenia nie
bêd¹ dotyczyæ statków rybackich krót-
szych ni¿ 10 metrów.

- Mamy nadziejê, ¿e dziêki takim po-
³owom w ostatnim kwartale zostanie jesz-
cze 10 proc. tegorocznej kwoty � dodaje
Andrzej Tyszkiewicz.

- Bardzo siê cieszê, ¿e �rodowisko ry-
backie zamiast protestów przygotowa³o
w³asne rozwi¹zanie problemu. My�lê, ¿e
bêdzie to rozwi¹zanie skuteczne � ko-
mentuje Plocke.

Plocke zgodzi³ siê równie¿ na propo-
zycjê rybaków, którzy s¹ za wprowadze-
niem indywidualnej odpowiedzialno�ci
rybaków, którzy przekraczaj¹ limity. Za-
pewni³ równie¿, ¿e w 2009 roku znajd¹
siê pieni¹dze na odszkodowania za przy-
musowe postoje w roku bie¿¹cym.

Hubert Bierndgarski

Rybacy z Ustki zgodzili siê na przemienne
po³owy dorsza. Pod koniec kwietnia przez
piêæ dni wszystkie usteckie kutry sta³y w

porcie. W tym czasie ³owili rybacy z
portów na zachód od Ustki.
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Nie k³usowa³e� - zap³ac¹

15 kwietnia na ca³ym Pomorzu ruszy³y wyp³aty
odszkodowañ dla rybaków, którzy w ubieg³ym roku
w czasie zakazu po³owu dorsza stali w portach.
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W lipcu ubieg³ego roku Unia Europej-
ska wprowadzi³a na po³udniowo-wschod-
nim Ba³tyku (g³ówne ³owiska polskich
rybaków) ca³kowity zakaz po³owu dor-
sza. Obowi¹zywa³ do grudnia. Na ryba-
ków z³apanych na nielegalnych po³owach
dorsza nak³adano wysokie kary.

Zdaniem �rodowisk rybackich zarów-
no kary, jak i ograniczenia w wyp³acaniu
odszkodowañ s¹ niezgodne z prawem.
Dlatego wynajêli prawników.

- Silne prawo, które bêdzie chroni³o
nasze interesy to teraz jedyna szansa na
przetrwanie � wyja�nia Jerzy Wysoczañ-
ski, prezes Zwi¹zku Rybaków Polskich
z Ustki. � Wstêpnie chcieli�my poprzez
kancelarie prawne sk³adaæ indywidualne
wnioski przeciwko rz¹dowi polskiemu.
W koñcu, po rozmowach, zmienili�my
plan dzia³ania. Przekonano nas, ¿e jedyn¹
mo¿liwo�ci¹ poprawy naszych warunków
jest zmiana prawa.

Rybacy wynajêli kancelariê Romana
Nowosielskiego z Gdañska, który specja-
lizuje siê w odszkodowaniach. Jest te¿

specjalist¹ od prawa morskiego. Jego pra-
cownicy ju¿ przygotowali dwa wnioski do
Trybuna³u Konstytucyjnego, w których
wskazuj¹ dok³adne b³êdy w ustawach
i rozporz¹dzeniach.

- Po pierwsze, rybacy wcale nie z³a-
mali prawa ³owi¹c w czasie unijnego za-
kazu - wyja�nia Nowosielski. - Ka¿dy, któ-
ry zg³osi³ siê do naszej kancelarii, mia³
wa¿n¹ licencjê po³owow¹ i nie mia³ prze-
kroczonego rocznego limitu na dorsza.
Wykonywali dzia³ania, na które pozwoli³
im rz¹d poprzez wydanie pozwolenia
i przydzia³ limitu dorszowego. Poza tym
przedstawiciele rz¹du z ówczesnym mi-
nistrem gospodarki morskiej na czele, ju¿
podczas trwania zakazu pozwolili na po-
³owy i zagwarantowali, ¿e rybacy nie
bêd¹ mieli z tego powodu problemów.
Przepisy dotycz¹ce kar dla rybaków s¹
niejednoznaczne i zawieraj¹ du¿o b³ê-
dów. Dlatego chcemy, aby ustaw¹ o ry-
bo³ówstwie morskim i towarzysz¹cym jej
rozporz¹dzeniom przyjrza³ siê Trybuna³
Konstytucyjny.

Prawnicy Romana Nowosielskiego
kwestionuj¹ równie¿ ograniczenia w wy-
p³acaniu odszkodowañ za zakaz po³owu
dorsza. Ich zdaniem Unia Europejska
wprowadzaj¹c zakaz powinna automa-
tycznie okre�liæ rodzaje odszkodowañ.
Tym bardziej, ¿e nie by³o ¿adnego prze-
pisu cofaj¹cego rybakom licencje po³o-
wowe.

- W tym przypadku najprostszym roz-
wi¹zaniem by³aby zmiana rozporz¹dze-
nia z lutego tego roku i wyp³ata odszko-
dowañ wszystkim rybakom - mówi Ro-
man Nowosielski. - Wiemy jednak, ¿e nie
ma na to zgody politycznej. Pozostaje
skierowanie sprawy do Trybuna³u Kon-
stytucyjnego.

W�ród 20 rybaków, którzy trafili do
gdañskiej kancelarii Nowosielskiego zna-
laz³ siê jeden, który indywidualnie chce
zmusiæ Uniê Europejsk¹ do dzia³ania.

- Od stycznia 2008 mamy ca³kowity
zakaz po³owu ³ososia p³awnicami. �
mówi Grzegorz Szomburg, armator kutra
JAS-99 z Jastarni. � Unijni urzêdnicy za-
pewniali, ¿e do tego czasu przeprowa-
dzone zostan¹ specjalne badania zwi¹za-
ne z rzekom¹ szkodliwo�ci¹ tych po³o-
wów (UE wprowadzi³a zakaz, poniewa¿
unijni specjali�ci uznali, ¿e po³owy te za-
gra¿aj¹ bêd¹cym pod ochron¹ mor�wi-
nom). Zapisy o badaniach pojawi³y siê
nawet w unijnych rozporz¹dzeniach. Do
dzisiaj ich nie rozpoczêto. Dlatego po-
przez kancelariê prawn¹ wzywam unij-
nych urzêdników do wype³nienia zapi-
sów ujêtych w rozporz¹dzeniach. Dok³ad-
nie wiemy, ¿e p³awnice nie szkodz¹
mor�winom, zapewne wie o tym równie¿
Unia i dlatego nie uruchamiaj¹ badañ.

Rybacy czekaj¹ teraz na decyzjê Try-
buna³u Sprawiedliwo�ci. Je¿eli wyniki bêd¹
dla nich pozytywne zamierzaj¹ indywidu-
alnie skar¿yæ pañstwo polskie za poniesio-
ne straty moralne i ekonomiczne.

Hubert Bierndgarski.

Koniec blokowania portów i wyrzucania zgni³ych, dorszowych g³ów pod
siedzib¹ polskich ministerstw i unijnych urzêdów. Polscy rybacy zmienili taktykê
w walce o swoje prawa. Teraz ich problemami zajmowaæ siê bêd¹ prawnicy
i specjali�ci od prawa administracyjnego i morskiego.

WYDARZENIA kraj

Wojna o dorsza trwa

Ramiê w ramiê z prawnikami

- Silne prawo, które bêdzie chroni³o nasze interesy, to teraz jedyna szansa
na przetrwanie � przekonuje Jerzy Wysoczañski, prezes Zwi¹zku Rybaków Polskich z Ustki.
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¯eglarstwem interesuje siê w Polsce
ponad 2 mln osób. Nasz kraj uchodzi za
�jachtowe zag³êbie�. Rocznie polskie
stocznie buduj¹ 23 tys. jachtów i motoró-
wek wartych ponad 100 mln euro. Nic
dziwnego, ¿e w kraju organizowanych jest
kilka wa¿nych ¿eglarskich imprez o cha-
rakterze handlowym. Jedn¹ z nich s¹
Gdañskie Targi Sportów Wodnych Poly-
acht, które w tym roku odby³y siê w
dniach 10 - 12 kwietnia. Choæ by³a to 13
edycja imprezy, okaza³a siê pechowa
wy³¹cznie z powodu nie najlepszej po-
gody. Nie zawiedli zwiedzaj¹cy - w ci¹gu
trzech dni targi, odbywaj¹ce siê pod pa-
tronatem �Naszego MORZA�, odwiedzi³o
kilkana�cie tysiêcy osób.

Co wpada w oko

- Zastanawiam siê nad kupnem jach-
tu � mówi Mariusz Kowalkowski z Gdañ-

ska. - Przyszed³em siê rozejrzeæ, mo¿e
co� wpadnie mi w oko?

Pan Kowalkowski mia³ co ogl¹daæ.
W targach wziê³a udzia³ setka wystawców.
A poniewa¿ równolegle z Polyachtem
odbywa³y siê jeszcze trzy inne imprezy
o charakterze turystycznym mo¿na �mia-
³o powiedzieæ, ¿e Trójmiasto rozpoczê³o
w tym roku sezon w halach Miêdzynaro-
dowych Targów Gdañskich.

W�ród wystawców znale�li siê m.in.
producenci sprzêtu wodnego, stocznie,
organizatorzy wypoczynku, szko³y mor-
skie, firmy czarterowe, stowarzyszenia i in-
stytucje ¿eglarskie. Wielk¹ popularno�ci¹
cieszy³ siê Salon Jachtów na Wodzie zorga-
nizowany na terenie gdañskiej mariny �
po raz pierwszy w ramach tych targów.
Zobaczyæ tam mo¿na by³o jednostki bê-
d¹ce chlub¹ polskiego przemys³u jachto-
wego. W�ród nich m.in. te zbudowane
przez jedn¹ z najlepszych krajowych stocz-

ni jachtowych Galeon ze Straszyna pod
Gdañskiem. Obok siebie sta³o dumnie kil-
ka jachtów motorowych. Ich wygl¹d i wy-
posa¿enie zapiera³y dech w piersiach.

- Wystawili�my tutaj wiêksz¹ czê�æ
naszych du¿ych jednostek. Nasza produk-
cja zaczyna siê od czterometrowych ³odzi
- mówi Aleksandra Brzozowska, która
pokaza³a nam luksusowe wnêtrza budo-
wanych przez Galeon jednostek. - 80-90
procent naszych klientów pochodzi z Za-
chodu, ale tak¿e z Rosji, Grecji czy Du-
baju. Wiedz¹c, ¿e klient we�mie 20  jach-
tów danego typu, jeste�my w stanie do-
stosowaæ je do jego potrzeb. Tak¿e
przys³owiowy pan Kowalski u nas kupu-
je. Niezbyt czêsto, ale jednak.

Godne jachty

�Niezbyt czêsto�, bo obejrzany przez
nas Galeon 530 HT (16 metrów d³ugo-

Premiery nowych jachtów, setka wystawców i tysi¹ce zwiedzaj¹cych.
Tak w tym roku wygl¹da³a kolejna edycja targów Polyacht w Gdañsku.
Gdyby jeszcze dopisa³a pogoda...

Pod naszym patronatem

�wiêto ¿eglarstwa

Motorówki ogl¹dali przede wszystkim
mi³o�nicy ekstremalnej rozrywki.
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�ci, dwa silniki Volvo Penta po 675 KM)
kosztuje, bagatela, 2,6 mln z³otych. Na
nieco mniej, �zaledwie� 330 tys. z³, wy-
ceniony by³ jacht ¿aglowy Tango 30 (9,
5 metra d³ugo�ci, powierzchnia o¿aglo-
wania 51 m. kw.). Jednostka budzi³a spo-
re zainteresowanie zwiedzaj¹cych. Udzia³
w gdañskich targach by³ bowiem jej pol-
ska premier¹, choæ jest budowana przez
rodzim¹ stoczniê Tango Yachts. Do tej
pory sprzedano, g³ównie do krajów skan-
dynawskich, kilkadziesi¹t jachtów tego
typu. Nic dziwnego, ¿e do przetestowa-
nia jachtu z miejsca zg³osi³o siê kilku chêt-
nych, w tym my. Nie zawiedli�my siê.
Tango 30 okaza³ siê godny zaintereso-
wania. Jednostka znakomicie spisuje siê
na wodzie.

- To uniwersalny jacht � zapewnia jej
dealer Wies³aw Krupski. - Znakomicie
mo¿e na niej spêdziæ wolny czas rodzina
z ma³ymi dzieæmi, ale i kto� o zaciêciu
regatowym. Obszerny kokpit i spora prêd-
ko�æ (10 wêz³ów) to dwa najwiêksze atuty
tego jachtu.

Tango 30 nie by³ jedynym jachtem,
który mia³ premierê podczas gdañskich
targów. Swoje najnowsze dziecko, jacht
¿aglowy Oceanis 43 (13 metrów d³ugo-
�ci, 91 m. kw. o¿aglowania), pokaza³a
najwiêksza na �wiecie stocznia jachtowa

Chantiers Beneteau z Francji. Natomiast
Premium Boats Poland z Gdyni zademon-
strowa³a jacht motorowy Meridian 391
(12,5 m. d³ugo�ci, 2 silniki Mercury po
740 KM).

- Czy warto braæ udzia³ w takich tar-
gach jak te? - zastanawia siê Grzegorz
D³ugokêcki z Premium Boats Poland. �
Odpowied�, przynajmniej dla nas, jest
prosta. Warto, bo to po prostu znakomita
okazja do robienia interesów. Po ka¿dej
tego rodzaju imprezie sprzedajemy kilka
sztuk jachtów.

Targowa marina

Równie¿ Zbigniew Kucewicz, szef
sprzeda¿y Princess Yachts Poland, która
to firma prezentowa³a w gdañskiej mari-
nie luksusowy Princess of Poland, by³
zadowolony: - Pogoda nie dopisa³a, ale
nie narzekamy. Wiele osób wiedz¹c, ¿e
tutaj bêdziemy, umówi³o siê z nami na
obejrzenie jednostki. Uwa¿am, i¿ warto
siê tutaj zaprezentowaæ.

Pogoda zdecydowanie zawiod³a. Przez
trzy dni nad gdañsk¹ marin¹ nie za�wie-
ci³o s³oñce, a pierwszy dzieñ targów by³
tak wietrzny i deszczowy, ¿e tylko naj-
wiêkszym pasjonatom ¿eglarstwa chcia-
³o siê tam dotrzeæ. Na szczê�cie pó�niej

by³o lepiej. Drugiego dnia w pewnym
momencie zabrak³o wrêcz wej�ciówek dla
chêtnych do obejrzenia cumuj¹cych jed-
nostek. Du¿¹ popularno�ci¹ cieszy³y siê
krótkie rejsy jednym z luksusowych jach-
tów motorowych prezentowanych przez
Galeon.

Z Polyachtu zadowoleni s¹ tak¿e jego
organizatorzy. Jak nam powiedzia³a ko-
misarz targów Dorota Solochewicz tego-
roczn¹ edycjê tej imprezy uznaæ mo¿na
za sukces. A jeszcze lepiej ma byæ
w przysz³ym roku.

- Zamierzamy �wyj�æ� z hali i ca³e tar-
gi przenie�æ na teren gdañskiej mariny �
zdradza Solochewicz. - Polyacht 2009 sta-
nie siê w ten sposób jeszcze bardziej
¿eglarski i, w co nie w¹tpiê, przyci¹gnie
jeszcze wiêcej wystawców i zwiedzaj¹-
cych.

Wiadomo�æ ta z pewno�ci¹ ucieszy
wielu mi³o�ników ¿eglarstwa, którzy uty-
skiwali, i¿ Polyacht staje siê w wiêkszej
mierze imprez¹ turystyczn¹, na której
mo¿na �zaklepaæ� sobie wycieczkê np.
do Chorwacji ni¿ stricte ¿eglarsk¹, gdzie
prezentuje siê przede wszystkim ró¿ne
typy jednostek p³ywaj¹cych.

Tomasz Falba
Czes³aw Romanowski

Na Polyachcie
prezentowano ³odzie

ró¿nych typów.

Luksus niczym na wycieczkowcu�

Salon Jachtów na
Wodzie zorganizowano
po raz pierwszy.
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 - Jak Stocznia Gdañsk powinna
wygl¹daæ za kilka, kilkana�cie lat?

- Kilkana�cie lat to zdecydowanie zbyt
odleg³a perspektywa. My�limy o okresie
kilku lat. Nawiasem mówi¹c zmiany, które
teraz planujemy powinny byæ dokonane
kilkana�cie lat wcze�niej. Stocznia powin-
na wygl¹daæ jak zaawansowane stocznie
na Zachodzie i Dalekim Wschodzie, kom-
paktowe, o znacznie lepszej wydajno�ci.
Stocznia Gdañsk powinna przekszta³ciæ
siê w stoczniê maj¹c¹ wydajno�æ nie o kil-
ka czy kilkana�cie procent wiêksz¹ od
obecnej, ale nawet kilkukrotnie wiêksz¹.
Wtedy bêdzie szansa istnienia dla stocz-
ni, szansa ulokowania siê w odpowied-
nim sektorze rynku.

 - A konkretniej? Jakiej wielko�ci
statki stocznia bêdzie budowaæ? Jaka
bêdzie metoda wodowania? Na spo-
tkaniach nowego zarz¹du z przedsta-
wicielami za³ogi i mediami prezen-
towano rysunki pokazuj¹ce wodo-
wanie przez dok p³ywaj¹cy.

Koncepcja
Ludzie
Kapita³

- Czy to bêdzie p³yta monta¿owa, dok
suchy, dok p³ywaj¹cy, dok kryty � zada-
szony, czy otwarty - to wszystko s¹ wa-
rianty. Stocznia ma ich w tej chwili w opra-
cowaniu wiele. ̄ adna z prezentowanych
wersji nie jest jedyn¹, definitywnie wybran¹.
Warianty s¹ kolejno rozwa¿ane pod k¹tem
wydajno�ci, pod k¹tem ekonomicznym, z
uwzglêdnieniem za³o¿onego programu
produkcyjnego. Po rozwa¿eniu wszystkich
wariantów, po uwzglêdnieniu ostateczne-
go programu produkcyjnego (a brane s¹
pod uwagê tak¿e konstrukcje stalowe wiel-
kogabarytowe), zapadnie decyzja - jak,
dok³adnie stocznia ma wygl¹daæ.

Tak czy inaczej bêdzie to stocznia
kompaktowa. Dok lub np. p³yta monta-
¿owa, z której statki przesuwane by³yby
na dok p³ywaj¹cy s³u¿¹cy wodowaniu, to
tylko miejsce koñcowego monta¿u kad³u-
bów - koñcowy etap w procesie techno-
logicznym budowy kad³uba, nie decydu-
j¹cy nawet. Na tym ostatecznym etapie
monta¿u kad³uba powstaje mniej wiêcej
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1/3 warto�ci statku, a przynajmniej 2/3
powstaj¹ w przedpolu, gdzie mamy pre-
fabrykacjê i obróbkê detali. Tam jest ser-
ce stoczni, w wiêkszym stopniu decydu-
j¹ce o jej efektywno�ci.

Mo¿e powstaæ wra¿enie, ¿e wybór
kszta³tu ostatniego etapu monta¿u kad³u-
bów i sposobu wodowania, to pierwszo-
rzêdna decyzja, najbardziej istotna, ale ja
powiedzia³bym, ¿e decyzja o ostatecz-
nym etapie monta¿u kad³ubów uzale¿-
niona jest od prefabrykacji. Tam zachodz¹
najistotniejsze �zdarzenia� w procesie pro-
dukcyjnym.

- Jak ma wygl¹daæ program pro-
dukcyjny?

- Wybrany ostatecznie w znacznej
mierze zale¿y od decyzji Komisji Euro-
pejskiej. Chodzi o limity CGT - tona¿u
skompensowanego. Rozmowy siê tocz¹.
Staramy siê rozmawiaæ rozs¹dnie. Nasze
stanowisko nie jest usztywnione. Mamy
nadziejê, ¿e te rozmowy przynios¹ po-
zytywny skutek w krótkim czasie.

Z Bo¿ydarem Metschkowem, wiceprezesem i dyrektorem generalnym
Stoczni Gdañsk SA rozmawia Piotr Stareñczak
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Ale decyzji jeszcze nie ma. Nie tylko
dla nas, dla ca³ej bran¿y okrêtowej w Pol-
sce. Dopiero, gdy ta decyzja zapadnie,
bêdzie mo¿na okre�liæ dok³adnie program
produkcyjny nie dotycz¹cy typów stat-
ków, a ich ilo�ci, czy ³¹cznego tona¿u
skompensowanego.

 - Czy dopuszczaj¹ Pañstwo w ogó-
le tak¹ opcjê, ¿e nie bêdzie siê
w Stoczni Gdañsk budowaæ statków,
a jedynie konstrukcje stalowe i wie-
¿e wiatrowe?

- Tej mo¿liwo�ci nie dopuszczamy.
W³a�ciciel jest przekonany, ¿e buduj¹c
statki mo¿na zarabiaæ. To oznacza, ¿e
stocznia powinna je budowaæ na odpo-
wiednim poziomie technicznym i tech-
nologicznym, bo tylko wtedy produkcja
bêdzie op³acalna. Budowa statków jest
podstawowym elementem ca³ej dzia³al-
no�ci inwestora w Stoczni Gdañsk.

Jak ju¿ mówi³em, czekamy na decy-
zjê Komisji Europejskiej. Na pewno nie
bêdzie taka, ¿e w ogóle nie bêdzie nam
wolno budowaæ statków. Jest tylko pyta-
nie - jaki bêdzie limit ilo�ciowy dla pro-
dukcji? Czy to bêdzie dla nas ogranicze-

nie, czy te¿ np. limit, który nie bêdzie
nas w ogóle ogranicza³.

My te¿ mamy swoje za³o¿enia i nie
bêdziemy statków budowaæ w jakiej�
�przera¿aj¹cej� ilo�ci, bo moc produkcyj-
na stoczni jest te¿ ograniczona fizycznie.
Stocznia ma dalej istnieæ i budowa stat-
ków jest oczywisto�ci¹. Takie zadanie
wyznaczyli sobie nowi inwestorzy i w³a-
�ciciele.

 - Z dotychczasowych wypowiedzi
kierownictwa Stoczni i ISD Polska
mo¿na by³o wnioskowaæ, ¿e Stocz-
nia Gdañsk stawia na budowê dwóch
g³ównych grup statków: towarowych
- kontenerowców oraz jednostek dla
sektora offshore. Jaka logika bizne-
sowa za tym stoi? Czy nie s¹ to w¹t-
pliwe kierunki? W kontenerowcach
konkuruje siê bezpo�rednio ze stocz-
niami Dalekiego Wschodu, a Zachod-
nia Europa generalnie tê konkuren-
cjê przegrywa. Ma³o stoczni zachod-
nioeuropejskich buduje takie statki.
W Polsce koszty pracy bêd¹ rosn¹æ
przybli¿aj¹c siê do poziomu zachod-
nioeuropejskiego, wiêc bêdzie spa-

daæ rentowno�æ ich budowy. W wy-
padku jednostek offshore, general-
nie mniejszych od towarowych, po-
trzeba mniej stali. Poza tym o wiel-
ko�ci przychodów ze sprzeda¿y tych
statków decyduje projekt oraz wypo-
sa¿enie. Stocznie norweskie utrzy-
muj¹, ¿e cena czê�ciowo wyposa¿o-
nego kad³uba jednostki offshore,
zbudowanego dla nich w Polsce, sta-
nowi zaledwie 20 proc. ostatecznej
ceny gotowego statku.

Sk¹d, przy tak planowanym pro-
filu produkcyjnym, efekt synergii
maj¹cy jakoby wynikaæ z tego, ¿e
w jednych rêkach znalaz³ siê produ-
cent statków i dostarczaj¹ca mu bla-
chy okrêtowa huta - co podkre�lano
dot¹d nie raz, gdy t³umaczono �po
co ISD kupi³a stoczniê�?

- Faktycznie. Jest taka dyskusja. We
wspomnianych argumentach s¹ elemen-
ty odpowiadaj¹ce rzeczywisto�ci. Ale tyl-
ko elementy... Skoro wszystkie te obawy
i w¹tpliwo�ci s¹ s³uszne, to dlaczego Ja-
ponia, która nie jest krajem trzeciego
�wiata i na pewno nie jest krajem niskich

Urodzi³ siê 16.08.1939 w Kasan-
lak, w Bu³garii. Profesor nadzwyczaj-
ny. Absolwent studiów okrêtowych
ze specjalizacj¹ technologia budow-
nictwa okrêtowego. Po studiach pra-
cowa³ w stoczni Warnemünde, któ-
ra dzisiaj nale¿y do Akera. By³ m.in.
g³ównym technologiem monta¿u
kad³ubów na pochylniach. Kolejne
lata przepracowa³ na wydziale okrê-
towym Uniwersytetu w Rostocku.
Tam siê doktoryzowa³ i uzyska³ ha-
bilitacjê. Nastêpnie, po zmianach po-
litycznych w Niemczech, za³o¿y³
w³asne biuro in¿ynierskie, w którym
realizowa³ zlecenia wielu stoczni
niemieckich, w tym Meyer Werft,
która budowa³a i buduje statki pa-
sa¿erskie. Uczestniczy³ w wielu pro-
jektach europejskich. Od 15 lat
wyk³ada technologiê budowy okrê-
tów i obiektów oceanotechnicznych
na Politechnice Szczeciñskiej. Wy-
k³ada te¿ na Politechnice Gdañskiej.

Bo¿ydar
Metschkow
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Stoczniowe d�wigi pracuj¹.
Jaka przysz³o�æ czeka stoczniê?
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kosztów, buduje kontenerowce? Dlacze-
go najwiêksze mocarstwa w �wiatowym
budownictwie okrêtowym - Japonia, Ko-
rea Po³udniowa, Chiny buduj¹ kontene-
rowce? Chyba nie po to, by generowaæ
straty...

 - No tak, ale - przepraszam - tam
jest zupe³nie inna skala produkcji
kontenerowców. Ju¿ sama �seryj-
no�æ� czy �ta�mowo�æ� produkcji
pozwala obni¿yæ koszty.

- Tak, je¿eli chodzi o portfel zamó-
wieñ stoczniowych, Europa ma tylko ok.
10 proc. udzia³u w rynku. Ale z drugiej
strony rozwój flot w poszczególnych ty-
pach jest nierównomierny. Produkcja np.
drobnicowców, wrêcz zanika. W budowie
innych statków notujemy wzrost rzêdu kil-
ku lub kilkunastu procent rocznie. W kon-
tenerowcach jest to 5 do 8 proc.

Wracaj¹c jeszcze do mojej odpowie-
dzi pytaniem na pañskie pytanie. Dla-
czego najwiêkszy europejski koncern
stoczniowy - Aker - buduje kontenerow-
ce? W tych najnowocze�niejszych stocz-
niach niemieckich, nota bene niedawno
sprzedanych kapita³owi rosyjskiemu,
Aker nie jest koncernem jednorodnym.
Potrafi te¿ generowaæ straty. Ale powsta³y
one w jego stoczniach buduj¹cych che-
mikaliowce, a nie w tych, które buduj¹
kontenerowce. Wycieczkowce i promy
budowane przez Akera w Finlandii i Fran-
cji te¿ nie przynosz¹ zachwycaj¹cych
zysków.  Teraz o kolejnej okoliczno�ci.
Straty pojawiaj¹ siê wtedy, gdy wydajno�æ

i efektywno�æ jest za niska. Czy stopa
¿yciowa w Polsce bêdzie wzrastaæ - to
jedna strona medalu, natomiast drug¹
kwesti¹ jest - jak zarobki bêd¹ siê mog³y
do tego dostosowywaæ. Na pewno bêd¹
adekwatne do wzrostu wydajno�ci pra-
cy. W porównaniu do poziomu zachod-
nioeuropejskiego, wydajno�æ w polskim
sektorze stoczniowym jest co najmniej
dwa, je�li nie trzy razy mniejsza. Je¿eli
siê uda zmniejszyæ tê ró¿nicê tylko o po-
³owê, mo¿emy mówiæ, ¿e osi¹gniemy
mniej wiêcej poziom lat 90. w stoczniach
europejskich. Wiêksze zarobki s¹ mo¿li-
we wtedy, gdy bêdzie wiêksza wydajno�æ.

Stoczniowiec w Europie Zachodniej
w jednej godzinie pracy wytwarza trzy raz
wiêcej ni¿ pracownik stoczni polskiej,
a Polak zarabia tu tylko dwa razy mniej.
Jest rezerwa. To wcale nie znaczy, ¿e
stoczniowcy w Polsce pracuj¹ mniej in-
tensywnie. Pracuj¹ mo¿e nawet intensyw-
niej ni¿ ich koledzy w stoczniach zachod-
nioeuropejskich. Ale wydajno�æ zale¿y nie
tylko od zaanga¿owania i wk³adu pracy.
Wszystko to stanowi potencja³ do popra-
wy sytuacji. To jest nasz atut.

Wydajno�æ i efektywno�æ uzale¿nio-
na jest od wielu czynników. Tradycja, hi-
storia rozwoju technologii, kultura pracy,
mentalno�æ, stan techniczny i zaawanso-
wanie wyposa¿enia stoczni, organizacja
pracy... Poziom techniczno-technologicz-
ny wszystkich stoczni polskich jest z lat
70., a nawet 60. S¹ one fizycznie i moral-
nie przestarza³e i wyeksploatowane. Po-
trzebuj¹ inwestycji i modernizacji.

Gdy wydajno�æ i efektywno�æ siê
poprawi¹, kontenerowce na pewno nie
bêd¹ przynosiæ strat.

Flota kontenerowa rozwija siê dyna-
micznie i na nowe kontenerowce bêdzie
nadal popyt. W tym sektorze nie musi-
my siê obawiaæ w najbli¿szych latach na-
sycenia. Dlatego jest w naszych planach
orientacja na tego typu statki. Co nie ozna-
cza zamkniêta dla innych typów.

Amerykanie mówi¹: Je�li jest dobra
koncepcja, to siê zawsze da zorganizo-
waæ pracowników i kapita³. Jak siê nie
ma koncepcji, to ludzi i kapita³u nie da
siê pozyskaæ, albo zostan¹ one zmarno-
wane.

I dok³adnie o to chodzi. Nowy w³a�ci-
ciel Stoczni Gdañsk najpierw postara³ siê
opracowaæ koncepcjê, a pó�niej zaczyna
decydowaæ, w jakim konkretnie kierun-
ku ma pój�æ modernizacja - w co zainwe-
stowaæ.

 - W polskich �rodowiskach bran-
¿y okrêtowej daje siê jednak s³yszeæ

g³osy pow¹tpiewania w intencje ISD
Polska. Niektórzy s¹dz¹, ¿e nowy
w³a�ciciel stoczni nie jest silnie prze-
konany o �konieczno�ci� wyboru
statków jako g³ównej linii produk-
tów Stoczni Gdañsk. Jakby Pan od-
powiedzia³ na takie opinie?

- Na Stoczniê Gdañsk, ze wzglêdu na
uwarunkowania historyczne, patrzy siê
w Polsce szczególnie. Chyba uwa¿niej,
z wiêksz¹ wnikliwo�ci¹. Odpowiedzia³-
bym pytaniem - dlaczego ISD kupi³o
stoczniê, a nie ziemiê? Dlaczego nowy
w³a�ciciel nie kupi³ ziemi w g³êbi Polski,
choæby w okolicach Huty Czêstochowa,
albo nawet w Gdañsku (a s¹ tu jeszcze
miejsca na dzia³alno�æ przemys³ow¹).
Gdyby chodzi³o tylko o konstrukcje sta-
lowe, to ISD mog³oby je budowaæ prze-
cie¿ np. w Czêstochowie. Gdyby chodzi³o
tylko o dostêp do wody (transportu wod-
nego), ISD kupi³oby dzia³kê: ziemiê w in-
nym rejonie tego portu lub w innym
polskim porcie. Jednak intencj¹ ISD jest
budowa statków i dlatego kupiono stocz-
niê. Grupa ISD od samego pocz¹tku de-
klarowa³a, ¿e widzi mo¿liwo�ci zarabia-
nia na budowaniu statków w Polsce. Warto
inwestowaæ w produkcjê okrêtow¹ i w in-
ne sektory, w konstrukcje stalowe i wie-
¿e elektrowni wiatrowych. A po co? By
zmniejszyæ lub wyeliminowaæ straty so-
cjalne. By wszyscy pracownicy Stoczni
utrzymali miejsca pracy, je�li nie przy
produkcji okrêtowej, to przy innej. Bo po
unowocze�nieniu stoczni, po uzyskaniu
wzrostu wydajno�ci pracy i efektywno-
�ci i produktywno�ci ca³ej stoczni, dla
budowy takiej samej ilo�ci statków jak
dot¹d, potrzebnych bêdzie mniej ludzi.
Trzeba wiêc znale�æ dla pozosta³ych inne
zajêcie. St¹d nie tylko statki w naszym
planowanym programie produkcyjnym.

 - No w³a�nie, jak zmienia siê
stocznia?

- Je¿eli chodzi o strukturê organiza-
cyjn¹, jest ju¿ w toku przekszta³ceñ - bar-
dzo gruntownych i g³êbokich. Pierwszy
wa¿ny element uzdrowienia stoczni bê-
dzie zakoñczony jeszcze przed moderni-
zacj¹ techniczn¹.

 A dlaczego statki dla bran¿y offsho-
re? Dlatego, ze stocznia w przesz³o�ci,
nie posiadaj¹c p³ynno�ci finansowej,
musia³a zadowalaæ siê zamówieniami od
armatorów lub innych zleceniodawców,
którzy dostarczali materia³y i dokumen-
tacjê. Tak siê z³o¿y³o, ¿e by³y to dot¹d
g³ównie statki offshore. Stocznia nie
musia³a i nie mog³a tego finansowaæ, nie
maj¹c p³ynno�ci finansowej. Teraz j¹ ma.

28 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2008

WYDARZENIA  rozmowa miesi¹ca

14 marca zwodowano
w Stoczni Gdañsk pierwszy w tym roku
statek - wielozadaniowiec CombiDock II.
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Materia³y i robocizna stanowi¹ce ok.
60 proc. warto�ci statku s¹ teraz pod jed-
nym dachem (z hut¹ w grupie ISD Pol-
ska i stoczni¹ � P.S.). Koncepcja na naj-
bli¿szy okres jest taka, by budowaæ stat-
ki o jak najwy¿szym stopniu wyposa¿e-
nia. By to osi¹gn¹æ, trzeba spe³niæ pew-
ne warunki: zorganizowaæ m.in. w³asne
biuro projektowo-konstrukcyjne oraz sze-
rok¹ kooperacjê z dostawcami. Samo-
dzielne sporz¹dzanie dokumentacji ma
zasadnicze znaczenie dla stoczni, która
wystêpuje na rynku niezale¿nie. Dziêki
temu bêdzie siê mo¿na odpowiednio ulo-
kowaæ w sektorze offshore na rynku eu-
ropejskim czy globalnym. Nie osi¹ga siê
tego w mgnieniu oka. To jest proces. Ju¿
rozpoczêty. Zaczêli�my rozbudowywaæ
nasze biuro projektowe i szkoliæ pracow-
ników. Nied³ugo pojawi¹ siê nowe na-
rzêdzia i skrystalizuje ostateczny schemat
organizacyjny.

 - Czy od chwili przejêcia stoczni
zawarte zosta³y jakie� nowe kontrak-
ty, na nowe rodzaje statków, z no-
wymi klientami?

- Mamy dwa ciekawe kontrakty na
gazowce dla armatora w³oskiego, zawar-
te przed przejêciem stoczni przez ISD
Polska, ale realizowane ju¿ w ca³o�ci
przez Stoczniê Gdañsk z nowym w³a�ci-
cielem. Przy ich budowie korzystaæ bê-
dziemy z coraz mniejszej ilo�ci materia-
³ów powierzonych. Przy drugiej z tych

jednostek ju¿ w 100 proc. korzystaæ bê-
dziemy z w³asnych zakupów materia³ów
i wyposa¿enia. Jest to projekt zewnêtrz-
ny. Biuro projektowe, zredukowane
w zwi¹zku ze wspó³dzia³aniem ze Stocz-
ni¹ Gdynia, nie by³o jeszcze gotowe spo-
rz¹dziæ pe³nej dokumentacji technicznej
i roboczej.

 - Co da siê powiedzieæ o znacze-
niu sektora stoczniowego dla Polski?

- Warto podkre�liæ, co zawsze powta-
rza³em moim studentom, ¿e w Polsce nie
ma drugiej takiej bran¿y, która mia³aby
tak wysok¹ pozycjê w �wiatowych ran-
kingach jak bran¿a okrêtowa. Trzeba pa-
miêtaæ, ¿e bran¿a ta ma znaczenie strate-
giczne. Rynek budowy statków to jeden
z najwa¿niejszych i najwiêkszych rynków
�wiatowych.

W Polsce, g³ównie w mediach, nie do-
cenia siê przemys³u okrêtowego. Warto�æ
sprzeda¿y, przerób bran¿y okrêtowej oczy-
wi�cie nie jest tak du¿y, jak np. w przemy-
�le naftowym, ale nie ma tu ró¿nicy rzê-
dów wielko�ci. Warto�æ produkcji okrêto-
wej w �wiecie jest zaledwie 2-3 razy mniej-
sza od warto�ci sprzedawanej ropy! Dlate-
go ta bran¿a jest tak istotna.

Docenia to Unia Europejska. Przez
programy i dokumenty jak LeaderShip
2015 deklaruje wolê utrzymywania
i wzmacniania sektora stoczniowego i kon-
kurencyjno�ci stoczni euroejskich na ryn-
ku globalnym.

W Polsce za d³ugo siê zastanawiano
jak i czy w ogóle trzeba stocznie prywa-
tyzowaæ. Mimo, ¿e istnia³y przyk³ady
szybkiej, sprawnej prywatyzacji w innych
krajach. Ewentualne restrykcje, ogranicze-
nia zdolno�ci produkcyjnej stoczni w Eu-
ropie nie �wiadcz¹ o z³ej woli instytucji
europejskich, tylko trosce o szanowanie
pieniêdzy publicznych i uczciw¹ konku-
rencjê. Nieefektywne, ci¹gle dotowane
przedsiêbiorstwa przyczyniaj¹ siê do ob-
ni¿enia konkurencyjno�ci przemys³u
w d³u¿szej perspektywie.

 - Kiedy mo¿emy siê spodziewaæ
ostatecznych decyzji Komisji Euro-
pejskiej?

- W zasadzie nie ma wiêkszych prze-
szkód, by decyzja w sprawie Stoczni
Gdañsk zapad³a szybko. Jednak �hamul-
cowym� jest tu opó�niony proces pry-
watyzacji pozosta³ych du¿ych polskich
stoczni. A KE najprawdopodobniej bêdzie
chcia³a zdefiniowaæ politykê wobec ca-
³ego polskiego przemys³u okrêtowego
jednocze�nie, a nie dla ka¿dej stoczni
oddzielnie. Dla przyk³adu restrukturyzo-
wana bran¿a okrêtowa w by³ej NRD by³a
rozpatrywana w ca³o�ci, z pro�b¹, by tam-
tejsze stocznie miêdzy sob¹ dopracowa-
³y podzia³ limitów produkcyjnych, nie
przekraczaj¹c sumy przeznaczonej dla
nich wszystkich. Byæ mo¿e Unia bêdzie
chcia³a podobny model dzia³ania zasto-
sowaæ w przypadku polskiego przemy-
s³u okrêtowego.

- Dziêkujê za rozmowê.
- Dziêkujê.
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18 kwietnia odby³a siê w Stoczni Gdañsk uroczysto�æ  przekazania
kontenerowca CSAV Totoral armatorowi niemieckiemu.
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Potencja³ i chêci ju¿ s¹,
czas na restrukturyzacjê
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Budynek, w którym obecnie miesz-
kaj¹ i pracuj¹ ratownicy powsta³ w 1867
roku. To w³a�nie wtedy, po licznych ka-
tastrofach morskich rozpoczêto na pol-
skim Wybrze¿u budowê stacji ratowni-
czych. Obiekty podobne do tego w Ust-
ce znajduj¹ siê równie¿ w innych portach
morskich, jednak tylko w Ustce budynek
nadal wykorzystywany jest przez ratow-
ników. Pierwotnie znajdowa³a siê w nim
stajnia dla koni  i gara¿ na wóz z ³odzi¹
wios³ow¹ oraz drugi z wyrzutni¹ liny ra-
towniczej. Teraz w gara¿u stoj¹ pojazdy
ratownictwa brzegowego i pontony. Na
poddaszu, w przebudowanych pomiesz-
czeniach mieszka piêæ osób (ratownicy
pracuj¹ w systemie dwutygodniowym �
red.). Okazuje siê jednak, ¿e pomieszcze-
nia s¹ za ma³e i sprzêt niezbêdny przy
ratowaniu nie mie�ci siê ju¿ w gara¿ach
i magazynach. Jest to szczególnie uci¹¿li-
we w okresie letnim, gdy¿ baza znajduje
siê w atrakcyjnej dla wczasowiczów czê-
�ci portu.

- Nie op³aca siê modernizowaæ stare-
go obiektu, dlatego chcemy wybudowaæ
nowy, bardziej nowoczesny. Dostali�my
na ten cel dofinansowanie, pó³tora milio-

na z³otych � mówi Marek D³ugosz, dy-
rektor oddzia³u Morskiej S³u¿by Poszuki-
wania i Ratownictwa w Gdyni, pod które
podlega ustecka placówka. � Wstêpnie
pieni¹dze mieli�my wykorzystaæ do koñ-
ca tego roku, ale uda³o siê nam przed³u-
¿yæ umowê. Szacujemy, ¿e nowa stacja
w Ustce rozpocznie dzia³alno�æ w czerw-
cu 2009 roku.

Teren, na którym znajdzie siê nowa
baza bêdzie mia³ 1400 metrów kwadrato-
wych. W budynku maj¹ znale�æ siê nowo-
czesne pomieszczenia socjalno-mieszkal-
ne dla ratowników oraz pomieszczenia do
przechowywania sprzêtu ratowniczego.
W Ustce powstanie równie¿ Baza Zwalcza-
nia Rozlewów.

Ustecka stacja ratownicza wyposa¿o-
na jest w morski statek ratowniczy R-17
Powiew, gotowy do akcji w ci¹gu 15 mi-
nut od zg³oszenia. Stacja ma tak¿e pon-
tony ratownicze oraz specjalistyczny po-
jazd do ratownictwa brzegowego. W Ust-
ce znajduje siê równie¿ sprzêt do zwal-
czania rozlewów. Nieoficjalnie dowiedzie-
li�my siê, ¿e wraz z uruchomieniem no-
wej bazy, pojawi siê tam nowoczesny sta-
tek ratowniczy (m/s Powiew ma ju¿ po-
nad 30 lat).

Warto dodaæ, ¿e pod koniec stycznia
tego roku podobn¹, nowoczesn¹ bazê
uruchomiono w s¹siednim Dar³owie. In-
westycja kosztowa³a milion z³otych. Z po-
mieszczeñ oprócz ratowników korzystaj¹
równie¿ pracownicy spó³ki Zarz¹d Portu
Morskiego w Dar³owie, którzy przenie�li
tam swoje biura.

Hubert Bierndgarski

Do g³ównych zadañ Morskiej
S³u¿by Poszukiwania i Ratownictwa
nale¿y poszukiwanie i ratowanie
ka¿dej osoby znajduj¹cej siê w nie-
bezpieczeñstwie na morzu, bez
wzglêdu na okoliczno�ci, w jakich
znalaz³a siê w niebezpieczeñstwie
oraz zwalczanie zagro¿eñ i zanie-
czyszczeñ olejowych i chemicznych
�rodowiska morskiego, czyli:

n utrzymywanie ci¹g³ej gotowo�ci
do przyjmowania i analizowania
zawiadomieñ o zagro¿eniu ¿ycia
oraz wyst¹pieniu zagro¿eñ i za-
nieczyszczeñ na morzu,

n planowanie, prowadzenie i koor-
dynowanie akcji poszukiwaw-
czych, ratowniczych oraz zwal-
czania zagro¿eñ i zanieczysz-
czeñ,

n utrzymywanie w gotowo�ci si³
i �rodków ratownictwa ¿ycia oraz
zwalczania zagro¿eñ i zanie-
czyszczeñ na morzu,

n wspó³dzia³anie podczas akcji po-
szukiwawczych, ratowniczych
oraz zwalczania zagro¿eñ i zanie-
czyszczeñ z innymi jednostkami
organizacyjnymi,

n wspó³dzia³anie z innymi syste-
mami ratowniczymi funkcjonu-
j¹cymi na obszarze kraju,

n wspó³dzia³anie z odpowiednimi
s³u¿bami innych pañstw, w za-
kresie realizacji zadañ statuto-
wych.

Zadania, o których mowa powy-
¿ej, S³u¿ba SAR wykonuje na pod-
stawie �Planu akcji poszukiwaw-
czych i ratowniczych� (Plan SAR)
oraz �Krajowego planu zwalczania
zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowi-
ska morskiego�. Granice obszaru
poszukiwania i ratownictwa, na któ-
rym S³u¿ba SAR wykonuje zadania,
oraz zasady wspó³pracy w dziedzi-
nie ratowania ¿ycia oraz zwalczania
zagro¿eñ i zanieczyszczeñ na morzu
z odpowiednimi s³u¿bami innych
pañstw okre�laj¹ porozumienia za-
warte miêdzy rz¹dami zaintereso-
wanych pañstw.

Ratownicy morscy

We wrze�niu w Ustce ruszy budowa nowej Stacji
Ratownictwa Brzegowego. Stary budynek, w którym

obecnie przebywaj¹ ratownicy morscy, nie spe³nia
wymogów nak³adanych przez przepisy.

 Nowy obiekt powstanie w zachodniej czê�ci portu.
Ju¿ w maju rozpoczynaj¹ siê prace planistyczne.
Inwestycja warta ponad pó³tora miliona z³otych

zakoñczy siê na pocz¹tku 2009 roku.

Nowa siedziba ratowników morskich

By chroniæ!

Budynek, w którym obecnie mieszkaj¹
ratownicy pochodzi z 1867 roku.
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Co i gdzie w morskim �wiecie (4)

Festiwalowe tradycje
i rybackich miasta Great Yarmouth. To festyn
z morsk¹ muzyk¹ (g³ównie koncertami szantowy-
mi), jarmark z rzemios³ami morskimi i targ ze sto-
iskami pe³nymi �wie¿ych ryb. Mo¿na te¿ zwiedzaæ
odwiedzaj¹ce festiwal statki.
info: http://www.maritime-festival.co.uk

Warmondse Schippertjesdagen
12-14 - Warmond, Holandia
Zlot ma³ych jednostek ¿aglowych, motorowych
i parowych, mini-holowników, etc.
info: www.schippertjesdagen.nl

Eems-Dollard Havenfestival 2007
13-14 - Eems, Holandia
Festyn morski i jeden z wiêkszych w Holandii zlo-
tów historycznych i wspó³czesnych jednostek p³y-
waj¹cych (m.in. holowników, statków rybackich,
kabota¿owych frachtowców, a nawet pog³êbiarek)
z mo¿liwo�ci¹ ich zwiedzania lub odbycia mini-rej-
sów na ich pok³adach.
info: www.havenfestival.com

Dzieñ otwarty na Seelotse
14.09 - Bremerhaven, Niemcy
Dzieñ otwarty i przeja¿d¿ki po porcie na �emery-
towanym� statku s³u¿¹cym niegdy� pilotom.
info: www.seelotse.de

Akwakultura w g³êbi l¹du
15-18 � Kraków, Polska
Miêdzynarodowa konferencja i targi akwakultury
wspó³organizowane przez European Aquaculture
Society i Polskie Towarzystwo Rybackie.
info: www.easonlin.org

SMM 2008
23-26- Hamburg, Niemcy
23. edycja najwiêkszych w �wiecie targów morskich,
skupionych g³ównie na przemy�le okrêtowym. Po-
nad 1800 wystawców z 50 krajów prezentowaæ bê-
dzie produkty i us³ugi w 11 halach wystawienniczych
(niektóre mieszcz¹ wiêcej wystawców ni¿ ca³e na-
sze Baltexpo) o ³¹cznej powierzchni 85 000 m2. Or-
ganizatorzy spodziewaja siê 45 000 zwiedzaj¹cych
z ca³ego �wiata. Tradycyjnie, do�æ silna bêdzie na tar-
gach reprezentacja polska, nie wy³¹czaj¹c miesiêcz-
nika �Nasze MORZE�, który planuje specjaln¹, an-
glojêzyczn¹ edycjê promuj¹c¹ na targach g³ównie
polsk¹ gospodarkê morsk¹ i technikê okrêtow¹.
info: www.smm2008.com

Monaco Yacht Show 2007
24-27 - Port Hercules, Monaco
18. edycja targów jachtowych MYS, gromadz¹cych
nie tylko nowe, ale i ju¿ eksploatowane super i me-

WRZESIEÑ

Bremeñski Tydzieñ Morski
01-05 - Bremen i Bremerhaven, Niemcy
Organizowany co roku przez Bremenports GmbH
& Co. KG tydzieñ morski (Maritime Woche) obfitu-
je  w dni otwarte w firmach morskich (m.in. stocz-
niach i terminalach portowych), przegl¹dy filmów
o tematyce morskiej w najpopularniejszych kinach
Bremy i Bremerhaven, wystawy o stricte morskim
lub �statkowym� charakterze.
info: http://www.bremenports.de/1574_1

Sesja Naukowa Okrêtowców - 2008
02-03 � Gdañsk, Polska
Miêdzynarodowa Sesja Naukowa Okrêtowców 2008
(International Symposium on Shipbuilding Techno-
logy 2008) organizowana przez The Royal Institu-
tion of Naval Architects RINA oraz Towarzystwo
Okrêtowców Polskich KORAB we wspó³pracy z Wy-
dzia³em Oceanotechniki i Okrêtownictwa Politech-
niki Gdañskiej oraz Zwi¹zkiem Pracodawców Forum
Okrêtowe. Tematyk¹ konferencji bêd¹ pokrycia
malarskie konstrukcji morskich (Marine Coatings).

Wereldhavendagen - polecamy
05-07 - Rotterdam (rejon Wilhelminapier, Parkka-
de, Boompjes i mostu Erasmusa), Holandia
Jeden z  najciekawszych festiwali morskich i porto-
wych w Europie. W ubieg³ym roku obchodzi³ jubi-
leusz 30-lecia. Do centrum Rotterdamu sprowadza
siê du¿e statki. Jednostki uczestnicz¹ w paradach,
mo¿na je tak¿e zwiedzaæ (czasem tak¿e statki han-
dlowe, przy nabrze¿u Parkkade). Bezp³atnymi au-
tokarami podstawianymi w centrum miasta mo¿na
odbyæ przeja¿d¿kê do wielkich terminali kontene-
rowych. Wereldhavendagen to tak¿e festyny, dni
otwarte, zloty oldtimerów, etc.
info: www.wereldhavendagen.nl
(brak jeszcze programu imprezy)
Informacje o morskim Rotterdamie znale�æ mo¿na
te¿ pod adresami: www.rotterdam.nl  oraz
http://www.portofrotterdam.com/en/recreation/
exploring_the_port/self_guided_tours/index.jsp

Visserijdagen Den Oever 2008
05-08.09.2008 - Den Oever, Holandia
Zlot rybaków i ³odzi rybackich; festyny, kiermasze,
degustacje, etc.
info: www.visserijdagen.nl

Great Yarmouth  Maritime Festival
06-07 - South Quay, Great Yarmouth,
Wielka Brytania
Spektakularny Maritime Festival jest okazj¹ dla ce-
lebrowania bogatych tradycji morskich, ¿eglarskich
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Taniej p³ywaæ...
18-19 - Radisson SAS Scandinavia Hotel,
Kopenhaga, Dania
Konferencja po�wiêcona zagadnieniom ekonomicz-
nej eksploatacji statków.
info: www.lrfairplayevents.com

GRUDZIEÑ

Festiwal Pomuchla
I niedziela grudnia � £eba, Polska
Rok rocznie, w grudniu, na terenie £eby i okolic
gastronomicy  prezentuj¹ ró¿nego rodzaju wyroby
z ryb, przede wszystkim z dorsza, czyli tytu³owe-
go pomuchla (z jêz. kaszubskiego). Jury któremu
przewodnicz¹ znane osoby (w ubieg³ych latach
Maciej Kuroñ czy Robert Mak³owicz) delektuj¹ siê
przyrz¹dzanymi na tysi¹ce sposobów rybami, które
po werdykcie s¹ rozdawane i sprzedawane publicz-
no�ci. Zebrane przy okazji pieni¹dze przeznaczane
sa na cele charytatywne.
info: www.pomuchel.pl

Morski Salon w Pary¿u
10-13 - Paris Expo, Pary¿, Francja
Targi przypominaj¹ce nieco profilem, wielko�ci¹
i znaczeniem nasze Baltexpo.
info: www.salonmaritima.com

Przysz³o�æ konteneryzacji w ¿egludze
27-28 - Crowne Plaza, Amsterdam, Holandia
Pierwsza edycja konferencji �The Future for Con-
tainer Shipping Conference�.
info: www.lrfairplayevents.com

INNE WYDARZENIA

Dobre, obszerne zestawienia targów, sympozjów
i konferencji morskich:

Baird - http://www.baird-online.com/apps/com-
pany/events.php

IMAREST - http://www.imarest.org/events/calen-
dar/default.asp

Zestawienia innych wydarzeñ morskich:
http://www.maritimeheritage.net/calendar/de-
fault.asp

Omówienie i listê wydarzeñ opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Na zg³oszenia od organizatorów oraz sugestie Czy-
telników co do imprez, o które powinni�my wzbo-
gaciæ nasze zestawienie, nieustannie czekamy pod
adresem: piotr.starenczak@naszemorze.com.pl
lub sekretariat@naszemorze.com.pl
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gajachty ¿aglowe i motorowe oraz uczestników
rynku luksusowych jachtów - projektantów, stocz-
nie, brokerów, producentów wyposa¿enia.
info: www.monacoyachtshow.com

World Maritime Day
ostatni tydzieñ wrze�nia - pañstwa cz³onkow-
skie IMO (Miêdzynarodowej Organizacji Morskiej -
agendy ONZ)
W tym roku �wiatowy Dzieñ Morza bêdzie siê
odbywa³ pod has³em �IMO: 60 lat w s³u¿bie
¿eglugi�. Nie ma jeszcze informacji o ewentual-
nych wydarzeniach w Polsce. Informacji o pro-
gramie �wiatowego Dnia Morza szukaæ nale¿y
na witrynach PRS (www.prs.pl) oraz Urzêdów
Morskich.
info: www.worldmaritimeday.com

PA�DZIERNIK

Od amfory do kontenera
01-03 - Université de Bretagne Sud, Lorient, Francja
Konferencja �From the Amphora to the Container:
Packaging and stowage on ships, past and prezent�
- historycy morscy i specjali�ci gospodarki morskiej
bêd¹ dyskutowaæ o historii opakowañ u¿ywanych
w transporcie morskim od zarania obecno�ci cz³o-
wieka na morzu.
info: http://www.univ-ubs.fr/solito/decouvr/
documents/container.pdf

Interferry
05-07 - Hotel Sheraton, Hongkong
33. doroczna konferencja operatorów promów.
info: www.interferry.com

ECPTS 2008
- dla stoczniowych technologów
23-24 - Stralsund, Niemcy
III edycja konferencji �European Conference on
Production Technologies in Shipbuilding�.  Co� dla
managerów i technologów wiêkszo�ci polskich, nie
zawsze nowoczesnych du¿ych stoczni.
info: www.ecpts.de

Euronaval
27-31 - Le Bourget, Pary¿, Francja
Okrêty wojenne i ich uzbrojenie. Jedna z najwiêk-
szych w �wiecie wystaw morskiego przemys³u
zbrojeniowego.
info: www.euronaval-show.com

LISTOPAD

Shiport China
05-08 - Dalian, Chiny
Multidyscyplinarna - okrêtowa, portowa i ¿eglugo-
wa wystawa w Chinach.
info: www.shiport.cn
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 Czym jest MAP? To  istniej¹ca od
dwóch lat w Gdyni grupa, skupiaj¹ca kil-
kunastu pasjonatów nurkowania i historii
opanowanych chêci¹ rozwik³ania tajem-
nicy ostatniego rejsu Or³a i wyja�nienia
przyczyny jego zatoniêcia.

 -  Nasz¹ dewiz¹ jest ³aciñska senten-
cja �facta sunt verbis difficilora�, co ozna-
cza �czyny s¹ trudniejsze ni¿ s³owa� -
wyja�nia filozofiê dzia³ania organizacji jej
prezes Krzysztof Piwnicki. - Od niemal
siedemdziesiêciu lat wszyscy mówi¹, ¿e
Or³a trzeba odnale�æ. Uznali�my, ¿e czas
wreszcie przestaæ gadaæ i zrobiæ to na-
prawdê.

Pojawia siê prawdziwa szansa na odnalezienie wraku
najs³ynniejszej jednostki w historii Polskiej Marynarki
Wojennej � legendarnego okrêtu podwodnego Orze³.
Wszystko wskazuje na to, ¿e ju¿ pod koniec lipca na jego
poszukiwania wyruszy na Morze Pó³nocne ekspedycja
Morskiej Agencji Poszukiwawczej.

W poszukiwaniu historii

Ekspedycja
Orze³

Hubert Jando
(pierwszy z lewej)

i Krzysztof Piwnicki licz¹,
¿e odnajd¹ w koñcu

wrak Or³a.
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Logo ekspedycji.
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Cel � zlokalizowaæ!

Orze³  ws³awi³ siê ucieczk¹, we wrze-
�niu 1939 roku, z Tallina do Anglii. Bez
map. Wyczynu nie powtórzy³a wówczas
¿adna jednostka. Nic zatem dziwnego, ¿e
do dzisiaj okrêt uwa¿any jest za chlubê
polskiej MW. W oparciu o jego losy po-
wsta³ film fabularny. Jego imiê nosi dzi�
nasz najwiêkszy okrêt podwodny.

 W swój ostatni, jak siê pó�niej oka-
za³o, rejs polski okrêt wyszed³ 23 maja
1940 roku. Dzieñ powrotu do szkockiej

bazy w Rosyth wyznaczono na 8 czerw-
ca. Kiedy Orze³ siê tam nie stawi³, nie
nada³ te¿ komunikatu o ewentualnym
opó�nieniu, 11 czerwca dowództwo pol-
skiej floty uzna³o, ¿e jest stracony. Uzna-
no, ¿e razem z nim na dnie Morza Pó³-
nocnego poleg³o 63 marynarzy.

Pomimo up³ywu czasu wci¹¿ nie wia-
domo na pewno ani co by³o przyczyn¹
zatopienia polskiego okrêtu, ani gdzie
dok³adnie spoczywa jego wrak. Problem
bowiem w tym, ¿e nikt nie odnotowa³
faktu jego zatopienia.

 ̄ adna hipoteza nie jest wykluczona.
Anglicy uznali, ¿e okrêt zaton¹³ 25 maja
po wej�ciu na minê, Niemcy, ¿e 29 maja
zosta³ zniszczony przez jeden z ich sa-
molotów. Ale wiadomo te¿ na przyk³ad,
¿e Orze³ mia³ k³opoty z mechanizmami
zanurzania. Mog³y zawie�æ, okrêt zanu-
rzy³ siê za g³êboko i zosta³ zmia¿d¿ony
przez ci�nienie wody. Cz³onkowie MAP
s¹ przekonani, ¿e Orze³ wszed³ na pole

minowe zlokalizowane ok. 150 mil mor-
skich na po³udnie od wybrze¿y Norwe-
gii. Takie wnioski wyci¹gnêli po przestu-
diowaniu wszystkich dostêpnych doku-
mentów. Je�li maj¹ racjê, okrêt, zapewne
z wielk¹ dziur¹ w kad³ubie, spoczywa na
dnie Morza Pó³nocnego na g³êboko�ci ok.
60 metrów.

 MAP chce dok³adnie przeczesaæ
prawdopodobny rejon zatoniêcia Or³a.
Grupa zamierza³a zrobiæ to ju¿ w ubie-
g³ym roku, ale do ekspedycji nie dosz³o
po wycofaniu siê g³ównego sponsora.

Teraz ma byæ inaczej. Wyprawê, której
koszt szacowany jest na ok. 90 tys. euro,
sfinansowaæ ma firma Balex Metal z Bol-
szewa ko³o Wejherowa, znany producent
wyrobów stalowych. Badania zostan¹
przeprowadzone z pok³adu, wynajête-
go specjalnie na tê okazjê, statku badaw-
czego Instytutu Morskiego w Gdañsku,
Imor. Rejs ma siê rozpocz¹æ 29 lipca, a za-
koñczyæ trzy tygodnie pó�niej.

 -  Nasza wyprawa osi¹gnie skutek
nawet je�li nie odnajdziemy wraku Or³a
� uwa¿a Hubert Jando, skarbnik MAP. -
Bêdziemy bowiem wtedy mogli z ca³¹
pewno�ci¹ wykluczyæ nasz¹ hipotezê
jego zatoniêcia. A to bêdzie du¿y krok
do przodu.

 Cz³onkowie MAP licz¹ jednak, ¿e uda
im siê zrealizowaæ g³ówny cel wyprawy.
Twierdz¹, ¿e nic wiêcej ich nie interesu-
je. Przez szacunek dla poleg³ych mary-
narzy nie zamierzaj¹ penetrowaæ szcz¹t-
ków okrêtu. Je�li nie bêdzie innej mo¿li-

wo�ci i aby zidentyfikowaæ wrak wydo-
bêd¹ na powierzchniê jak¹� jego czê�æ,
zamierzaj¹ przekazaæ j¹ do Muzeum Ma-
rynarki Wojennej.

Wyj¹tkowy, ale pechowy

Orze³  zbudowany zosta³ za sk³adek
spo³eczeñstwa w ramach tzw. Funduszu
Obrony Morskiej na krótko przed wybu-
chem drugiej wojny �wiatowej. Kiedy 10
lutego 1939 roku oficjalnie wp³yn¹³ do
portu w Gdyni, gdzie akurat odbywa³o
siê �wiêto Marynarki Wojennej, na jego
przywitanie przysz³o 30 tysiêcy ludzi!

 By³o na co popatrzeæ. Orze³ by³ okrê-
tem du¿ym i nowoczesnym. Mia³ 84
metry d³ugo�ci, 12 wyrzutni torpedowych
i siln¹ artyleriê. Na wodzie porusza³ siê z
prêdko�ci¹ prawie 20 wêz³ów, pod wod¹
9. Zasiêg p³ywania: 7 tysiêcy mil mor-
skich. Okrêt zaprojektowany zosta³ tak,
by móg³ operowaæ daleko poza swoimi
bazami.

 Od samego pocz¹tku ci¹¿y³o nad
Or³em jakie� dziwne fatum. 15 stycznia
1938 roku, w czasie wodowania w ho-
lenderskiej stoczni we Vlissingen, jego
kad³ub nie chcia³ siê zsun¹æ z pochylni.
Panuj¹cy wówczas w Holandii mróz �ci¹³
smary, po których kad³ub Or³a mia³ siê
ze�lizgn¹æ do wody. Z miejsca ruszy³y go
dopiero dwie lokomotywy. Niepomy�l-
ny okaza³ siê tak¿e pierwszy próbny rejs
polskiego okrêtu. Wracaj¹cy z niego
Orze³ uderzy³ dziobem w jeden z porto-
wych pomostów.

Okrêt  mia³ te¿ pechowego dowódcê
- kmdr ppor. Henryka K³oczkowskiego.
1 wrze�nia 1939 roku zasta³ go w Gdyni.
Okrêt wyszed³ w morze z opó�nieniem
bo, nie wiedzieæ czemu, K³oczkowski
zezwoli³ za³odze, której rodziny tam
mieszka³y, spêdziæ noc poprzedzaj¹c¹
wybuch wojny, w swoich domach.

Orze³  mia³ patrolowaæ sektor od la-
tarni morskiej w Jastarni do uj�cia Wis³y.
K³oczkowski rozkaz wykona³ po³owicz-
nie. Ju¿ 4 wrze�nia, wbrew rozkazom
dowództwa, podj¹³ decyzjê o opuszcze-
niu sektora i skierowa³ Or³a w okolice
Gotlandii. O�wiadczy³ te¿, ze jest ciê¿ko
chory, bo zatru³ siê jednym z posi³ków,
który zjad³ w gdyñskiej kantynie w przed-
dzieñ wybuchu wojny.

 Za³oga mia³a jednak podstawy,  by
s¹dziæ, ¿e ich dowódca k³amie i symuluje
chorobê. Zw³aszcza, ¿e szybko zauwa¿o-
no, i¿ ma w kajucie zapasy jedzenia. Ma-
rynarze zaczêli te¿ podejrzewaæ, ¿e tchó-
rzy i celowo unika walki z Niemcami.

ORP Orze³ do dzisiaj pozostaje najwiêksz¹ legend¹ polskiej floty.
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Obawy te potwierdzi³ fakt odmowy za-
atakowania nieprzyjacielskiego zbiorni-
kowca Bremen, który pojawi³ siê w pe-
ryskopie Or³a 12 wrze�nia. W takiej sy-
tuacji dowództwo polskiej MW nakaza³o
wysadzenie K³oczkowskiego w którym�
z neutralnych portów. Chocia¿ bli¿ej by³a
Szwecja, postanowi³ zej�æ z Or³a dopiero
w dalekim, estoñskim Tallinie. Okrêt za-
win¹³ tam 14 wrze�nia.

K³oczkowski natychmiast opu�ci³ jed-
nostkê. Po krótkim pobycie w szpitalu
pozosta³ w Estonii. Motywy jego postê-
powania nie s¹ do koñca jasne. Wiele
dokumentów wskazuje, ¿e podj¹³ wspó³-
pracê z radzieckimi s³u¿bami specjalny-
mi. Za swoje zachowanie zosta³ postawio-
ny przed Morskim S¹dem Wojskowym
w Londynie. 3 sierpnia 1942 roku, na
mocy jego wyroku, zosta³ zdegradowa-
ny do stopnia marynarza, wydalony z MW
i skazany na cztery lata wiêzienia.

Ucieczka z Tallina

 Po zawiniêciu Or³a do Tallina okrêt
zosta³ tam bezprawnie internowany. Es-
toñczycy zabrali wszystkie mapy i zaczê-
li go rozbrajaæ. Polacy nie zamierzali siê
jednak poddaæ. Postanowili uciec z portu
i przedrzeæ siê do Wielkiej Brytanii.

W tym celu opó�niali prace przy roz-
brajaniu okrêtu. Dyskretnie nadpi³owali
te¿ cumy i zbadali wyj�cie z portu. W nocy
z 17 na 18 wrze�nia obezw³adnili i po-
rwali dwu estoñskich stra¿ników pilnuj¹-

cych okrêtu, odciêli dop³yw pr¹du do
o�wietlenia nabrze¿y i ruszyli przed sie-
bie. Dowództwo nad okrêtem obj¹³ kpt.
mar. Jan Grudziñski.

Orze³  nie mia³ map. Móg³ wpa�æ na
któr¹� z mielizn czy podwodnych ska³.

Ostatni kurs ORP Or³a.
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IMOR - statek badawczy Instytutu Morskiego. Pierwsza polska jednostka
przystosowana do badañ strefy przybrze¿nej i p³ytkich wód zalewowych.

Za³oga nie zna³a po³o¿enia niemieckich
pól minowych. Jak siê szybko okaza³o,
okrêt by³ �cigany nie tylko przez Estoñ-
czyków i Niemców, ale te¿ przez Rosjan.
Zapas paliwa i s³odkiej wody kurczy³ siê
w zastraszaj¹cym tempie. W miarê up³y-
wu czasu dawa³o o sobie znaæ tak¿e zmê-
czenie psychiczne za³ogi.

 Na domiar z³ego, kiedy ju¿ przecho-
dzili przez Cie�niny Duñskie, przesta³a
dzia³aæ radiostacja. Od tego momentu
Orze³, nie mog¹c nadaæ sygna³u rozpo-
znawczego, móg³ zostaæ zaatakowany
tak¿e przez aliantów. Na szczê�cie radio
uda³o siê naprawiæ tu¿ u szkockich wy-
brze¿y. 14 pa�dziernika 1939 roku okrêt
w towarzystwie brytyjskiego niszczycie-
la Valorous wp³yn¹³ do bazy w Rosyth.

 Pod brytyjskimi skrzyd³ami Orze³
odby³ siedem samodzielnych patroli.
W czasie jednego z nich, 8 kwietnia 1940
roku, u norweskich wybrze¿y storpedo-
wa³ i zatopi³ statek Rio de Janeiro. Na
jego pok³adzie by³o 400 niemieckich
¿o³nierzy. Dziêki temu sukcesowi alianci
dowiedzieli siê, ¿e Niemcy szykuj¹ siê do
inwazji na Norwegiê. Niestety, by³o ju¿
za pó�no na jak¹kolwiek reakcjê. Inwa-
zja nast¹pi³a dzieñ po zatopieniu Rio de
Janeiro.

Tomasz Falba

MORZE WYPRAW pod naszym patronatem
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- Morze to dla nas, ludzi gór, egzotyka
� opowiada dowódca ORP Kondor Le-
szek Dziadek. - Kiedy� ka¿dy przyjazd
nad Ba³tyk by³ wielkim prze¿yciem.

Fascynacja rozpoczê³a siê w szkole
�redniej, w sekcji ¿eglarskiej  prowadzo-
nej przez jednego z nauczycieli. Zaczy-
na³ od p³ywania ¿aglówk¹ po Tresnej
(czê�ciowo zalanej, z powodu wybudo-
wania zapory wodnej, wsi). Potem by³y
egzaminy i kursy na stopnie ¿eglarskie w
Harcerskim O�rodku Morskim w Pucku.
No i rejs jachtem po Ba³tyku...

- ... i to by³ ten moment, kiedy zdecy-
dowa³em, ¿e chcia³bym pracowaæ na
morzu. Musia³em zobaczyæ jak to jest, czy
dam sobie radê, jak to wygl¹da...

Wysz³o na to, ¿e na morzu daje sobie
radê i ci¹gnie go do wody w sposób defi-
nitywny. Po rejsie zdecydowa³, ¿e po
ukoñczeniu Technikum Samochodowego
pojedzie na przeciwleg³y kraniec Polski,
do gdyñskiej Akademii Marynarki Wojen-

Góral co pod wod¹ p³ywa
Jakkolwiek banalnie to zabrzmi, komandora

podporucznika Leszka Dziadka na okrêty podwodne
zapêdzi³a fascynacja morzem. A ¿e pochodzi z Bielska-
Bia³ej, stolicy Podbeskidzia, to i nic dziwnego. Mówi siê,

¿e najlepsi marynarze z gór siê bior¹. A on w³a�nie
zosta³ najlepszym ¿o³nierzem Marynarki Wojennej,

laureatem presti¿owej nagrody �Buzdygan�
przyznawanej przez tygodnik �Polska Zbrojna�.

Ten �Buzdygan� trafi³ w naprawdê godne rêce
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Kmdr ppor. Leszek Dziadek,
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nej. Pewne obiekcje zg³asza³a mama, któ-
ra zwyczajnie ba³a siê o syna, bo, jak
wyja�nia z humorem ten ostatni: �wyj�cie
w morze to jednak wiêksze ryzyko ni¿
siedzenie w biurze�. Oczywi�cie po ja-
kim� czasie mama obecnego komandora
nie tylko zaakceptowa³a decyzjê syna, ale
mia³a okazjê zobaczyæ wszystkie trzy
typy okrêtów, na których s³u¿y³.

- Nie próbowa³am stawaæ mu na dro-
dze do realizacji marzeñ. Wiem, jak wa¿ne
jest w ¿yciu robienie tego, co siê lubi �
zwierzy³a siê lokalnej �Gazecie Wyborczej�.

�wiadomy wybór

W Akademii Marynarki Wojennej, jak
to na wojskowej uczelni, dali Dziadkowi
w skórê...

� ...jak wszystkim zreszt¹, bo przecie¿
trzeba sprawdziæ ka¿dego, który tam
wstêpuje, czy da radê. Ludzie, którzy
przyjd¹ tutaj przez przypadek szybko siê
wykruszaj¹, to ciê¿ki kawa³ek chleba. To
musi byæ �wiadomy wybór. Ja po dwóch
miesi¹cach nauki w Dywizjonie Okrêtów
Podwodnych wiedzia³em, ¿e chcê zostaæ
na takich w³a�nie jednostkach.

Dlaczego? Tu tak¿e komandor Dzia-
dek odwo³uje siê do egzotyki, czego�
nieznanego, tajemniczego i niezwyk³ego.
Bo nie sztuk¹ jest p³ywaæ NA wodzie.
POD to jest dopiero wyzwanie.

- Musisz byæ fascynatem, ¿eby p³ywaæ
na takich okrêtach � wyja�nia komandor.

Trzeba mieæ w sobie du¿o samoza-
parcia, ¿eby przystosowaæ siê do ciasno-
ty i zupe³nego braku komfortu, co doku-
cza nawet bardziej ni¿ kilkumiesiêczna

czêsto roz³¹ka z bliskimi. Kobbeny (Kon-
dor jest w³a�nie tego typu okrêtem) to
ma³e jednostki podwodne, gdzie dwu-
dziestu czterech ch³opa je, �pi, ¿yje ra-
zem. Nie ma mo¿liwo�ci, nawet podczas
miesiêcznego rejsu, np. na Morze �ró-
dziemne, oddzieliæ siê od reszty za³ogi,
znale�æ sobie samotny k¹t, pobyæ z w³a-
snymi my�lami. Tak jak marynarze na jed-
nostkach nawodnych, gdzie zawsze znaj-
dzie siê jaki� zakamarek bez innych cz³on-
ków za³ogi.

- A taki czas samotno�ci jest czêsto
potrzebny � przyznaje dowódca Kondo-
ra. - Ci, którzy mieli z tym k³opot � wy-
kruszali siê. Po trzech, czterech miesi¹-
cach, po pierwszym rejsie. Bo ciê¿ko jest
spêdzaæ trzy tygodnie pod wod¹, widz¹c
te same twarze, prze¿ywaæ ci¹g³e mija-
nie siê na metrze kwadratowym, w¹chaæ
wspólne zapachy, spaæ na tej samej koi.
Do tego dochodzi jeszcze normalny ciê-
¿ar obowi¹zków w marynarce wojennej,
alarmy, brak snu. Tu nie p³ywasz jak we
flocie handlowej � od portu do portu,
u nas przej�cie do rejonu jest l¿ejszym za-
daniem, ale najwa¿niejsz¹ czê�ci¹ naszej
pracy s¹ æwiczenia.

Dzieñ pracy pod wod¹

W listopadzie 2007 r. Kondor bra³
udzia³ w zabezpieczeniu szkolenia jed-
nostek NATO, przygotowuj¹cych siê do

dzia³añ w ramach NRF (Si³ Odpowiedzi
NATO) na wodach Kana³u La Manche.
�Za³oga polskiego okrêtu szkoli³a i spraw-
dza³a okrêty si³ morskich NATO w zwal-
czaniu okrêtów podwodnych, wykonywa-
³a m.in. pozorowane ataki torpedowe,
nêka³a, prowadzi³a akcje blokadowe oraz
inne dzia³ania, które utrudnia³y dzia³anie
egzaminowanym jednostkom nawodnym,
staraj¹cym siê o wej�cie do Si³ Odpowie-
dzi NATO. Podczas æwiczeñ okrêt prze-
p³yn¹³ 2600 mil morskich, z czego 1500
mil pod wod¹� � informuje Marynarka
Wojenna. To za te æwiczenia kmdr ppor.
Dziadek dosta³ �Buzdygana�. A dok³ad-
nie, jak brzmia³o uzasadnienie redakcji
tygodnia �Polska Zbrojna�, za zabezpie-
czenie szkolenia jednostek NATO przy-
gotowuj¹cych siê do dzia³añ w ramach
Si³ Odpowiedzi NATO oraz aktywny
udzia³ w tym æwiczeniu.

- Po prostu dobrze wykonali�my za-
dania � komentuje Leszek Dziadek. I t³u-
maczy: - Nie zawsze, a tak zapewne s¹-
dzi wielu, naszym zadaniem jest chowa-
nie siê przed jednostkami �wroga�. To
zale¿y od rodzaju szkolenia. Czasami do-
brze jak siê okrêt schowa, czasami jed-
nak prowokujemy kontakt, przez np.
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27 marca w Warszawie kmdr ppor. Leszek Dziadek odebra³ z r¹k ministra obrony
Bogdana Klicha �Buzdygan� � coroczn¹ nagrod¹ tygodnika �Polska Zbrojna�.
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�pracê� radarem. W jednym ze scenariu-
szy Kondor mia³ prze³amaæ blokadê. Kie-
dy zostali�my wykryci, przekazywali�my
za pomoc¹ �rodków ³¹czno�ci informacje
na okrêt, który prowadzi³ blokadê i który
próbowa³ nakazaæ nam wyj�cie z zakaza-
nego rejonu. Próbowali�my ich zmyliæ,
ok³amaæ, udawaæ, ¿e nie rozumiemy. Na
tym te triki polegaj¹.

Jak wygl¹da codziennie ¿ycie na okrê-
cie wojennym, na przyk³ad podczas przej-
�cia na Morze �ródziemne, w rejon miê-
dzynarodowych æwiczeñ?

- Jak �normalny� dzieñ pracy: od ósmej
do piêtnastej staramy siê prowadziæ szko-
lenie, wykorzystuje siê ka¿dy moment,
¿eby æwiczyæ np. atak torpedowy.

Pó�niej jest czas wolny, ¿o³nierze
ogl¹daj¹ filmy na DVD, albo wideo, graj¹
na playstation, lub bardziej tradycyjnie
w karty i, rzadziej, w szachy.

- No i ksi¹¿ki, na morzu nadrabiam
zaleg³o�ci.

To dowódca nasz

Jest, jak siebie ocenia, dowódc¹ raczej
wymagaj¹cym ni¿ takim �do rany przy³ó¿�.

- Wa¿ne, by dowódca zna³ odpowied�
na pytania cz³onków za³ogi. Nie powinien
mieæ w¹tpliwo�ci, nie mo¿na go przy³a-
paæ na b³êdzie. Prze³o¿ony musi byæ tym,
który wie co robi. Ja zawsze stara³em siê
jak najlepiej pokazaæ, ¿e potrafiê.

O swojej za³odze kapitan Kondora
wspomnia³ podczas odbierania z r¹k mini-
stra obrony narodowej nagrody �Buzdyga-
na�: - Najwa¿niejsze na okrêcie podwod-
nym jest idealne zgranie za³ogi. Od dowód-
cy po kucharza. W przypadku b³êdu któ-
regokolwiek z nich, wszyscy mog¹ zgin¹æ.

Komandor porucznik S³awomir Wi-
�niewski, szef Sztabu Dywizjonu Okrêtów
Podwodnych, którego Dziadek podczas
æwiczeñ na Morzu �ródziemnym by³ za-
stêpc¹, potwierdza powyzsze, ³agodz¹c
jednocze�nie ów obraz twardego dowód-
cy: - Dobry dowódca wymaga od siebie
i od podw³adnych. Komandor Dziadek
dba o swoj¹ za³ogê, na uznanie zas³uguje
jego kultura w podej�ciu do podw³ad-
nych. On i jego za³oga dzia³aj¹ jak jeden
organizm.

Na forum ¿o³nierskim pod wiadomo-
�ci¹ o przyznaniu kmdr Dziadkowi tytu³u
�Najlepszego ̄ o³nierza Marynarki Wojen-
nej� kto� (podw³adny?, przyjaciel?) napi-
sa³: Znam Leszka Dziadka osobi�cie i choæ
w�ród marynarzy wielu jest godnych na-
gród, to ten �Buzdygan� trafi³ w napraw-
dê godne rêce.

Podczas wspólnych æwiczeñ, jak te na
Kanale La Manche czy Morzu �ródziem-
nym, marynarze okrêtów bior¹cych
w nich udzia³ odwiedzaj¹ siê wzajemnie.
Nasi mog¹ porównaæ swój sprzêt z tym
�zachodnim�.

- Je¿eli chodzi o wielko�æ najwiêcej
podobieñstw nasz Kobben ma z niemiec-
kimi okrêtami typu 206. Z tym, ¿e nasze
s¹ du¿o bardziej komfortowe. Potwier-
dzaj¹ to niemieccy oficerowie, których
mieli�my na pok³adzie i którzy byli pod
wra¿eniem, ¿e na tej samej przestrzeni

podobne sprzêty mo¿na rozmie�ciæ
w bardziej praktyczny sposób. Komfort
¿ycia, je¿eli mo¿na o tym tak mówiæ, jest
lepszy. Wiêc to porównanie z Zachodem
nie wypada najgorzej.

Leszek Dziadek niekoniecznie z za-
wodowej ciekawo�ci obejrza³ wiêkszo�æ
filmów o okrêtach podwodnych. Zdecy-
dowanie najlepszy jest wed³ug niego nie-
miecki �Okrêt� (�Das Boot�, opowiadaj¹-
cy o losach za³ogi niemieckiego okrêtu
podwodnego w czasie drugiej wojny
�wiatowej - red.).

- Ja oczywi�cie nie by³em w takich
warunkach, ¿e kto� mi rzuca³ bomby g³ê-
binowe na g³owê, ale mo¿na sobie wy-
obraziæ, ¿e takie s¹ w³a�nie ludzkie reak-
cje, jak te tam pokazane. Na Kobbenach
mo¿emy sobie wyobraziæ panuj¹c¹ tam
ciasnotê, bo bêd¹c na Morzu �ródziem-
nym mieli�my dok³adnie takie same wa-
runki: p³ynêli�my na d³ugi patrol, wiêc
na przyk³ad jedzenie, jak w filmie, wisia-
³o dos³ownie wszêdzie.

Bêdzie trzeba zej�æ na l¹d

Komandor Dziadek s³u¿y³ na wszyst-
kich polskich okrêtach podwodnych,
oprócz Bielika (- Choæ nim p³ywa³em -
zaznacza). Zaczyna³ na okrêcie ORP Dzik,
potem by³ ORP Orze³ i tak dalej. Z któ-
rego z nich ma najlepsze wspomnienia?

- Najbardziej podoba mi siê na tym,
którym teraz dowodzê � mówi. � Na ORP
Kondor. Mo¿na powiedzieæ, ¿e dlatego,
i¿ jest mój. W regulaminie s³u¿by okrêto-
wej jest sformu³owanie, ¿e ca³a za³oga
mówi o okrêcie �nasz�, a tylko dowódca
mo¿e powiedzieæ o nim �mój�. Pomimo,
¿e jest w³asno�ci¹ Rzeczpospolitej Pol-
skiej. To wielki zaszczyt byæ dowódc¹
jednostki marynarki wojennej, a jeszcze
wiêkszy � okrêtu podwodnego.

To dowodzenie i p³ywanie mo¿e siê,
niestety, nied³ugo skoñczyæ. Tak to jest
w marynarce wojennej, ¿e dowódca okrê-
tu to koñcowy krok w �p³ywaj¹cej� ka-
rierze. Potem czeka komandora praca w
sztabie.

- No có¿, trzeba siê rozwijaæ, nie mo¿-
na siedzieæ w tym samym miejscu, bo
cz³owiek gnu�nieje � wzdycha dowódca
Kondora.

Wygl¹da to na pocieszanie siê, bo za-
raz dodaje, ¿e dowódca okrêtu to jedno
z lepszych stanowisk, jakie mo¿na w ma-
rynarce wojennej piastowaæ. Na pewno
bêdzie têskniæ za morzem �na ¿ywo�.

Czes³aw Romanowski

Urodzi³ siê w 1972 roku w Biel-
sku-Bia³ej. Tam ukoñczy³ szko³ê
podstawow¹ i Technikum Samo-
chodowe. S³u¿bê w marynarce wo-
jennej rozpocz¹³ w 1992 roku wstê-
puj¹c do Akademii Marynarki Wo-
jennej w Gdyni. Po studiach na Wy-
dziale Nawigacji i Uzbrojenia Okrê-
towego trafi³ do dywizjonu Okrêtów
Podwodnych. W 1997 roku obj¹³
pierwsze stanowisko s³u¿bowe �
oficera nawigatora ORP Dzik  (okrêt
podwodny typu Foxtrott). W 1998
roku zosta³ dowódc¹ dzia³u ³¹czno-
�ci i obserwacji technicznej tego¿
okrêtu. Dwa lata pó�niej rozpocz¹³
s³u¿bê na ORP Orze³ (okrêt pod-
wodny typu Kilo), gdzie dowodzi³
dzia³em nawigacyjnym. Od 2002
roku swoj¹ karierê zawodow¹ zwi¹-
za³ z pozyskiwanymi przez mary-
narkê wojenn¹ okrêtami podwod-
nymi typu Kobben. Najpierw zosta³
dowódc¹ pionu operacyjnego ORP
Sokó³, by w 2003 roku obj¹æ stano-
wisko zastêpcy dowódcy okrêtu
ORP Sêp. W 2006 roku, po ukoñ-
czeniu studiów podyplomowych
w Akademii Marynarki Wojennej,
zosta³ dowódc¹ ORP Kondor. Pod
wod¹ przep³yn¹³ ponad 10 tysiêcy
mil morskich (oko³o pó³ d³ugo�ci
równika), uczestniczy³ w misji an-
tyterrorystycznej NATO na Morzu
�ródziemnym, a na Atlantyku szko-
li³ elitarne Si³y Odpowiedzi Sojuszu
jak zwalczaæ okrêty podwodne.

Kmdr ppor. Leszek Dziadek jest
¿onaty i ma trójkê dzieci.

Kmdr ppor.
Leszek Dziadek
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 To, ¿e du¿y, bia³y dom przy wje�-
dzie do Cha³up, niewielkiej miejscowo-
�ci po³o¿onej u nasady Pó³wyspu Helskie-
go, rozs³awionej niegdy� przebojem Zbi-
gniewa Wodeckiego, nale¿y do Aleksan-
dra Celarka, rozpoznajemy po stoj¹cych
przed nim dwóch jachtach przykrytych
plandekami.

Siedziba szkutnika to nie tylko miesz-
kanie. Pod jednym dachem znajduj¹ siê
tutaj tak¿e warsztat szkutniczy i ¿aglow-
nia. Przez otwarte na o�cie¿ drzwi zak³a-
du dolatuj¹ do nas d�wiêki szlifowania
drewna i wbijania gwo�dzi. W �rodku kil-
ku ludzi majstruje co� przy na wpó³ ju¿
zbudowanym, kad³ubie jakiej� jednostki.

 - To bêdzie szalupa dla Daru M³o-
dzie¿y � wyja�nia gospodarz tego miej-
sca. - Akademia Morska w Gdyni zamó-
wi³a u mnie takie dwie. Wodowanie od-
bêdzie siê w czerwcu.

 Rozmowê co chwila przerywa d�wiêk
dzwonka telefonu � komórkowego i sta-
cjonarnego. Dzwoni¹ klienci, pytania za-
daj¹ te¿ pracownicy.

- Tego nie da siê racjonalnie wyt³uma-
czyæ � mówi Aleksander Celarek, kiedy
pytam, dlaczego zosta³ szkutnikiem. - Je-
den zbiera znaczki, inny wêdkuje, a na mnie
pad³o budowanie ³odzi. Nie buntujê siê.

Laminat nie ma duszy

 Mówi o sobie, ¿e jest Kaszub¹ ze �l¹-
ska. Urodzony 60 lat temu we Wroc³awiu
szkutnik, z Kaszubami zwi¹zany jest przez
matkê, której rodzina od pokoleñ, tak jak
on teraz, mieszka³a w Cha³upach.

 Z wykszta³cenia in¿ynier mechanik,
ukoñczy³ Wy¿sz¹ Szko³ê In¿yniersk¹ w
Opolu (dzisiaj Politechnika Opolska). Za-
raz po studiach, w latach siedemdziesi¹-
tych, kierowa³ oddzia³em silnikowym
stoczni rybackiej �Szkuner� we W³adys³a-
wowie. Potem, a¿ do pocz¹tku lat dzie-
wiêædziesi¹tych, prowadzi³ zak³ad szkut-
niczy i ¿aglomistrzowski Polskiego Zwi¹z-
ku ̄ eglarskiego zlokalizowany w tej sa-
mej miejscowo�ci.

 W 1992 roku rozpocz¹³ pracê na w³a-
sny rachunek. Specjalizuje siê w budo-
waniu i remontowaniu wszelkich drew-
nianych jednostek p³ywaj¹cych. Jest jed-
nym z nielicznych przedstawicieli swoje-
go fachu w Polsce. Zbudowa³ dot¹d oko-
³o 50 drewnianych jachtów. W czasach,
kiedy na rynku króluj¹ jednostki z lami-
natu, mo¿na uznaæ to co robi, za dzia³al-
no�æ unikatow¹.

 -  Laminat nie ma duszy - przekonuje
szkutnik. - Robienie plastikowych, seryj-

Pad³ona Celarka
Replika ³odzi �w. Wojciecha, wikingów czy pierwszego
polskiego parowca � to trzy najbardziej znane
dzie³a Aleksandra Celarka. Jeden z najwybitniejszych
polskich szkutników skoñczy³ w³a�nie sze�ædziesi¹t
lat i nie narzeka na brak pracy.

Cz³owiek renesansu
buduje ³odzie
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nych jachtów z szafkami w �rodku bardziej
przypomina stolarstwo ni¿ szkutnictwo.

Celarek mo¿e godzinami wymieniaæ
zalety drewnianych jachtów i ³odzi. Uzna-
wany za znawcê wszelkich tego rodzaju
konstrukcji, twierdzi, ¿e tego co robi nie
mo¿na siê nauczyæ z ksi¹¿ek. Trzeba to
zg³êbiæ w praktyce.

Jest autorem pracy �Kaszubskie
³odzie�, w której opisa³ jak kiedy� kaszub-
scy rybacy budowali swoje jednostki i jak
one wygl¹da³y. Materia³y do publikacji
zbiera³ latami.

- Rozmawia³em ze starymi rybakami
- opowiada. - Na li�cie moich informato-
rów, któr¹ zreszt¹ zamie�ci³em w ksi¹¿-
ce, jest ponad dwadzie�cia nazwisk.

Wyj¹tkow¹ wiedzê i umiejêtno�ci
Celarka ceni¹ specjali�ci z ca³ego �wiata.
Swoje artyku³y szkutnik publikowa³ na
³amach najbardziej presti¿owych szkutni-
czych pism francuskich, angielskich, nie-
mieckich, a nawet amerykañskich.

Zrobiæ sobie ksiêcia

 Historia to druga, obok  szkutnictwa,
wielka pasja Aleksandra Celarka. Kiedy
je obie po³¹czy³, sta³ siê s³awny. Ma na
koncie budowê replik kilku statków.
Pierwsz¹, o której sta³o siê g³o�no by³
Sanctus Adalbertus, 11-metrowej d³ugo-
�ci kopia ³odzi ¿aglowej z X wieku. Na
podobnej �w. Wojciech wyruszy³ z Gdañ-
ska z misj¹ chrystianizacji Prusów. Jednost-
ka zosta³a wybudowana z okazji obcho-
dów 1000-lecia Gdañska. Wykorzystano
j¹ w filmie �Ogniem i mieczem� w re¿.
Jerzego Hoffamana, gdzie zagra³a ko-
zack¹ czajkê. Obecnie ogl¹daæ j¹ mo¿na
w skansenie w Nadolu nad Jeziorem ̄ ar-
nowieckim.

 Kolejn¹ replik¹ autorstwa Aleksandra
Celarka, o której warto wspomnieæ jest
Jomsborg, nieco pomniejszona (15 me-
trów d³ugo�ci) replika ³odzi wikingów
z VII wieku, na 28 wiose³. Statek zosta³
wykonany na specjalne zamówienie mi-
³o�nika historii wikingów z Polski. Podob-
nie jak Sanctus Adalbertus, wzi¹³ udzia³
w filmie, w �Starej ba�ni�, równie¿ w re-
¿yserii Jerzego Hoffmana. Teraz ciesz¹ siê
nim Norwedzy, którzy kupili ³ód� do
Muzeum Wikingów na Lofotach.

 Jednym z ulubionych dzie³ szkutnika
jest Tola, niewielka, bo zaledwie 8,5-
metrowej d³ugo�ci, kopia  barkasa z po-
cz¹tku XX wieku. Barkasy to rodzaj ³odzi
¿aglowej z Zalewu Wi�lanego. Tola jest
dzisiaj elementem ekspozycji Muzeum
Rybo³ówstwa w Helu.

pewnie potrwa to znacznie d³u¿ej, bo
mogê pracowaæ przy ³odzi tylko, kiedy
nie mam innych zamówieñ.

 Szkutnik nie ukrywa, ¿e pieni¹dze s¹
wa¿ne. Ale przekonuje, ¿e jest w stanie
wykonaæ drewnian¹ ³ódkê na niemal
ka¿d¹ kieszeñ. Rozpiêto�æ cen jest du¿a
� od piêciu do kilkuset tysiêcy z³otych.

- W zamian dajê klientowi niepowta-
rzaln¹ jednostkê robion¹ pod jego indy-
widualne potrzeby � t³umaczy. - To fakt,
¿e wymaga ona potem wiêkszej konser-
wacji, ni¿ typowy jacht z laminatu, ale co�
za co�.

 Wszystkie wymienione repliki Cela-
rek robi³ na zamówienie. Sam nie ma na-
wet jachtu. Dopiero ostatnio postanowi³
zrobiæ co� dla siebie. To �co�� stoi przed
jego domem nie dokoñczone. Niemal 11-
metrowy parowiac Xi¹¿ê Xawery nawi¹-
zuj¹cy nazw¹ do pierwszego polskiego
parowca z lat trzydziestych XIX wieku.
Statek wyposa¿ony jest w amerykañski
silnik bêd¹cy kopi¹ silnika parowego z ro-
ku oko³o 1880.

 - Trudno  powiedzieæ, kiedy uda mi
siê go skoñczyæ � mówi szkutnik. - Ro-
boty jest jeszcze na kilka miesiêcy. Ale

£ód� Wikingów zbudowana przez Aleksandra Celarka, w skali 1:1,5 .
Na jej chrzest w Cha³upach przybyli Wikingowie z Polski, Czech i Danii.
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Aleksander Celarek uzupe³nia bud¿et
zyskami z ¿aglowni, która ws³awi³a siê m.
in. wykonaniem kompletu ¿agli dla kil-
ku, nie tylko polskich, znanych ¿aglow-
ców, w tym Zawiszy Czarnego, czy Po-
gorii, a tak¿e takielunku dla rosyjskich fre-
gat Mir i Dru¿ba.

Nudna polityka

 W ¿yciu  mistrza z Cha³up wszystko
krêci siê wokó³ ¿agli. Dos³ownie. Szkut-
nik jest bowiem kapitanem jachtowym,
ma na koncie przej�cie Atlantyku i rejsy
po Karaibach. Jest tak¿e w³a�cicielem
prywatnej przystani w Cha³upach..

 Swoimi pasjami dzieli siê z innymi.
By³ organizatorem pierwszych regat �Ka-
szubskich ³odzi pod ¿aglami�- niezwykle
emocjonuj¹cych wy�cigów tradycyjnych
kaszubskich ³odzi rozgrywanych rok rocz-
nie, od 30 lat, pod koniec lipca. By³ ini-
cjatorem niezwyk³ej morskiej pielgrzymki
rybaków organizowanej na uroczysto�æ
�w. Piotra i Paw³a. Rybacy z miejscowo-
�ci po³o¿onych nad Zatok¹ Gdañsk¹ od-
bywaj¹ j¹ na kutrach, motorówkach i ³o-
dziach ¿aglowych.

 Pomimo tego  Celarek bywa nazy-
wany �samotnikiem z Cha³up�. Nie nale-
¿y bowiem do ¿adnej bran¿owej organi-
zacji, ¿adnego cechu. Robi po prostu swo-
je. Wspomina, ¿e raz skusi³ siê na podjê-
cie oficjalnej dzia³alno�ci publicznej. Za
rzadów AWS-u, choæ do niego nie nale-
¿a³, da³ siê namówiæ do startu w wybo-
rach na radnego powiatu puckiego. Choæ
je wygra³ i zosta³ radnym, nieraz pó�niej
zastanawia³ siê, czy dobrze zrobi³.

- Okaza³o siê, ze polityka to potwor-
nie nudne zajêcie � mówi. -  Nie twier-
dzê, ¿e prywatyzacja szpitala w Pucku nie
jest wa¿nym problemem, ale czy akurat
ja siê muszê tym zajmowaæ? Doszed³em
do wniosku, ¿e nie. Ja siê muszê zajmo-
waæ budow¹ ³odzi.

Tomasz Falba

Replika ³odzi
�w. Wojciecha

podczas prób
w Porcie Gdañskim,

w basenie Stra¿y
Granicznej.

Pierwszy po II
wojnie �wiatowej

polski parowiec
Xi¹¿ê Xawery
� w budowie.
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Le Pontant to luksusowy ¿aglowiec
wycieczkowy (szkuner bermudzki) zbu-
dowany w 1991 roku. Zosta³ zaatakowa-
ny 4 kwietnia br. w czasie rejsu z Seszeli
do Aleksandrii w Egipcie. Na Zatoce Adeñ-
skiej dwunastu piratów wdar³o siê na
pok³ad statku. 30 cz³onków za³ogi, w tym
sze�æ kobiet, sta³o siê zak³adnikami.

W �lad za piratami

Kiedy informacje o porwaniu dotar³y
do Francji, natychmiast postawiono w stan
gotowo�ci wydzielone si³y stacjonuj¹ce
w Djibouti, pododdzia³y komandosów pie-
choty morskiej oraz wyspecjalizowan¹
w odbijaniu zak³adników grupê specjaln¹
¯andarmerii Narodowej (Grupa Interwen-
cyjna ¯andarmerii Narodowej - Groupe
d�Intervention de la Gendarmerie Natio-
nale, GIGN). Rzecznik Ministerstwa Obro-
ny przekaza³ informacjê, ¿e statek zosta³
zlokalizowany przez francusk¹ fregatê
Commandant Bouan (stacjonuj¹c¹ w Dji-
bouti), z któr¹ wspó³pracuj¹ �mig³owce
z kanadyjskiej fregaty Charlottetown.

Francuzi rozpoczêli �ledzenie uprowa-
dzonego statku, ale nie podejmowali
czynnych dzia³añ. Po pierwsze z obawy
o ¿ycie zak³adników, po drugie za� z po-
wodu narzuconego wojskowym przez
polityków nakazu poszanowania somalij-
skich 12-milowych wód terytorialnych.
Commandant Bouan posuwa³ siê zatem
niczym cieñ �ladem uprowadzonego
szkunera, trzymaj¹c siê jednak poza gra-
nic¹ wód terytorialnych Somalii. Pocz¹t-
kowo s¹dzono, ¿e porwany jacht zosta-
nie doprowadzony do jednej z przystani
w Puntulandzie, ale okaza³o siê, ¿e na-
pastnicy maj¹ inne plany. W tym czasie
statek by³ ju¿ �ledzony nie tylko przez
okrêty, ale równie¿ przez bazowe samo-
loty patrolowe. Wykonane przez nie zdjê-
cia jednostki, przedstawiaj¹ce piratów na
mostku, francuskie Ministerstwo Obrony
udostêpni³o prasie. Zdjêcia ukazywa³y
ponadto dwie ³odzie motorowe holowa-
ne przez jacht. Mo¿na by³o przypuszczaæ,
¿e to dziêki nim napastnicy podp³ynêli
do statku.

Negocjacje

Francuzi, na których spad³ ciê¿ar roz-
wi¹zania kryzysu, rozpoczêli negocjacje
z porywaczami. Ze �róde³ zbli¿onych do
krêgów dyplomatycznych wysz³o zapew-
nienie, ¿e wszyscy zak³adnicy s¹ zdrowi,
¿ywi, a ponadto porywacze dobrze ich
traktuj¹. Ujawniono, ¿e za uprowadzeniem

Akt
4 kwietnia 2008 roku somalijscy piraci opanowali
88-metrowy luksusowy jacht bandery francuskiej.
Opinia publiczna ze zdziwieniem przyjê³a fakt,
¿e w XXI wieku korsarze maj¹ siê znakomicie,
a ich akcje staj¹ siê coraz bardziej zuchwa³e.

Wspó³czesne piractwo

przemocy
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Le Ponant, luksusowy jacht
wycieczkowy o d³ugo�ci 88 m,
prawdziwa p³ywaj¹ca �wi¹tynia
zbytku. Znalaz³a siê w z³ym
miejscu i czasie.

Cz³onek somalijskiego gangu
pirackiego uzbrojony w 7,62 mm

uniwersalny radziecki karabin
maszynowy PKM.
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statku stoi jakoby piracki gang nosz¹cy
nazwê Somali Marines (jedna z czterech
rywalizuj¹cych ze sob¹ band zajmuj¹cych
siê grabie¿¹ na somalijskich wodach).
W opinii specjalistów, jest to dobrze
uzbrojona i zdyscyplinowana grupa, któ-
rej cz³onkowie, w wiêkszo�ci zrujnowani
rybacy, podlegaj¹ quasi wojskowej dys-
cyplinie oraz dysponuj¹ dobrze zorgani-
zowan¹ sieci¹ ³¹czno�ci opart¹ o radio-
stacje du¿ej mocy i telefony satelitarne.
Je¿eli Francuzi wcze�niej dysponowali
tymi informacjami mo¿e to t³umaczyæ
wstrzemiê�liwe podej�cie do wyboru
opcji si³owej. Podkre�la siê równie¿, ¿e
Somali Marines nie s¹ zwi¹zani z ¿adn¹
opcj¹ polityczn¹, ich dzia³ania ukierunko-
wane s¹ wy³¹cznie na szybki zysk.

10 kwietnia Pary¿ ujawni³, ¿e w za-
mian za zwolnienie zak³adników i statku
piraci za¿¹dali 2 mln dolarów okupu. W³a-
dze somalijskie nalega³y na Francjê i Sta-
ny Zjednoczone, by rozwi¹za³y kryzys
metodami si³owymi. Gubernator Puntu-
landu, Musa Ghelle Yusuf, stwierdzi³
wprost: by³bym szczê�liwy, gdybym uj-
rza³ martwych piratów.

Zap³ata

Kryzys rozwi¹zany zosta³ 11 kwietnia.
Przedstawiciele armatora zap³acili okup.
Sprawcy opu�cili wówczas porwany jacht,
uwalniaj¹c za³ogê i dwoma ³odziami uda-
li siê na brzeg. Tam czeka³y na nich sa-
mochody, którymi ruszyli w g³¹b l¹du.
Sygna³, ¿e zak³adnicy s¹ wolni i bezpiecz-
ni oznacza³, ¿e swobodê dzia³ania odzy-
skali francuscy komandosi. Z okrêtów
manewruj¹cych poza horyzontem pode-
rwa³ siê �mig³owiec Gazelle z sekcj¹
strzelców wyborowych na pok³adzie,
�mig³owiec Panther z grup¹ szturmow¹
oraz dwie dodatkowe maszyny typu Ga-
zelle uzbrojone w przeciwpancerne po-
ciski kierowane.

Dalszy przebieg wydarzeñ pozostaje
niejasny. Wed³ug lakonicznego komuni-
katu sygnowanego przez genera³a Jean-
Louis Georgelina, szefa francuskiego Szta-
bu Generalnego, strzelec wyborowy unie-
ruchomi³ jeden z samochodów, którymi
poruszali siê piraci, za� grupa szturmowa
aresztowa³a sze�ciu mê¿czyzn. Akcja mia-
³a siê odbyæ przy minimalnym u¿yciu si³y.

Inny obraz wy³ania siê jednak z donie-
sieñ agencyjnych: gdy piraci dostrzegli
�cigaj¹ce ich �mig³owce, usi³owali po-
wstrzymaæ je ogniem zamontowanych na
pojazdach karabinów maszynowych.
Francuzi odpowiedzieli odpalaj¹c prze-
ciwpancerne pociski kierowane. Zgin¹æ
mia³o co najmniej piêæ osób. Mówi³ o tym
gubernator dystryktu  Garbad, w którym
rozegra³y siê opisywane wydarzenia. Fran-
cuzi zdecydowanie temu zaprzeczyli. Jed-
no nie ulega w¹tpliwo�ci - w rêkach Fran-
cuzów znajduje siê sze�ciu piratów, któ-
rzy stan¹ przed francuskim s¹dem.

Akwen bezprawia

Nie sposób w tym miejscu nie zadaæ
kilku pytañ. Po pierwsze, jak to siê sta³o,
¿e bardzo warto�ciowy, a jednocze�nie
podatny na atak statek znalaz³ siê na nie-
bezpiecznych, somalijskich wodach?
W �rodowiskach ¿eglugowych powszech-
nie wiadomo, ¿e kwitnie tam piractwo,
za� organizacje miêdzynarodowe i firmy
ubezpieczeniowe rekomenduj¹ armato-
rom utrzymywanie statków minimum
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Grupa somalijskich piratów. Zwraca uwagê
uzbrojenie � granatniki przeciwpancerne RPG-7
konstrukcji radzieckiej. Zdjêcie wykonano w 2006 roku,
podczas ataku na statek wycieczkowy Seabourne Spirit.

Zdjêcie Le Ponant
wykonane ju¿ po
uprowadzeniu.
Za ruf¹ widoczne
dwie ³odzie motorowe,
na pok³adzie których
piraci podp³ynêli
do jednostki.

�ródokrêcie uprowadzonego jachtu. Zdjêcie wykonano
prawdopodobnie z pok³adu samolotu lub �mig³owca

�ledz¹cego Le Ponant.
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w odleg³o�ci 200 mil morskich od brze-
gu. Tylko w ci¹gu ostatnich kilku miesiê-
cy mia³o miejsce uprowadzenie rosyjskie-
go holownika (za³ogê zwolniono po sze-
�ciu tygodniach i wp³aceniu 700 000 do-
larów okupu), za� zagro¿enie przemoc¹
na morzu uznane zosta³o za tak du¿e, ¿e
statki transportuj¹ce pomoc ¿ywno�ciow¹
w ramach Word Food Programme eskor-
towane by³y przez francuskie i holender-
skie okrêty.

Czê�ci odpowiedzi dostarcza analiza
przedstawiona ju¿ po zajêciu Le Ponant
przez wiod¹cy �wiatowy o�rodek zajmu-
j¹cy siê problemem piractwa, czyli dzia-
³aj¹ce w Malezji Piracy Reporting Centre.
Eksperci tej instytucji stwierdzili miano-
wicie, ¿e w reakcji na wcze�niejsze akty
przemocy, si³y podleg³e CJTF-HOA roz-

poczê³y antypirackie patrole na wodach
oblewaj¹cych po³udniow¹ Somaliê. Pira-
ci przenie�li siê na pó³noc, gdzie jedno-
stek pañstw zachodnich po prostu nie
by³o. Si³y i �rodki wydzielone do realiza-
cji tego zadania s¹ zbyt szczup³e, by za-
pewniæ bezpieczeñstwo na rozleg³ych
akwenach.

Z³oty wiek piractwa

Piractwo morskie prze¿ywa kolejny
z³oty wiek po zakoñczeniu zimnej woj-
ny. Je¿eli w latach osiemdziesi¹tych ubie-
g³ego stulecia powa¿ne zagro¿enie wy-
stêpowa³o w trzech rejonach na �wiecie,
to w pierwszych latach XXI wieku obsza-
rów takich by³o ju¿ osiem. Przyczyni³o
siê do tego przede wszystkim znacz¹ce

zwiêkszenie liczby rozmaitych konfliktów
miêdzynarodowych i wewnêtrznych, któ-
re rozgorza³y po zakoñczeniu rywalizacji
supermocarstw. Sprzeczno�ci interesów
kanalizowane wcze�niej w ramach rywa-
lizacji antagonistycznych bloków politycz-
no � militarnych lub utrzymywane pod
kontrol¹ przez autorytarne pañstwa, wy-
buch³y z now¹ si³¹.

W wielu przypadkach strony konflik-
tów usi³uj¹ z mniejsz¹ lub wiêksz¹ sku-
teczno�ci¹ przenosiæ dzia³ania na morze.
W ich trakcie z regu³y zwalczane s¹ za-
równo si³y morskie oponenta jak i atako-
wana ¿egluga handlowa oraz rozmaite
instalacje, na przyk³ad platformy wydo-
bywcze ropy naftowej. Klasycznym przy-
k³adem takiego stanu rzeczy jest Indo-
nezja. Rebelianci z po³o¿onej na zacho-
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Piractwo od lat jest plag¹ na
somalijskich wodach, a jednocze�nie
�ród³em utrzymania dla licznej grupy
ludno�ci. Na zdjêciu: grabie¿ jednostki
osadzonej na brzegu w rejonie
Mogadiszu.

Francuska fregata
Commandant Bouan
odegra³a kluczow¹ rolê
w akcji pojmania piratów,
którzy zajêli Le Ponant.

Z marynark¹ francusk¹ �ci�le wspó³dzia³a³a kanadyjska fregata
Charlottetown, która od pocz¹tku zaanga¿owana by³a w akcjê
�ledzenia uprowadzonej jednostki.
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dzie Sumatry prowincji Aceh nie ograni-
czali siê do atakowania si³ rz¹dowych na
l¹dzie, podjêli równie¿ akcje na morzu
pobieraj¹c tak zwany podatek rewolucyj-
ny od statków zbli¿aj¹cych siê do Cie�ni-
ny Malakka.

Na morzu z du¿¹ intensywno�ci¹ dzia-
³aj¹ rebelianci muzu³mañscy z po³udnio-
wo filipiñskiej wyspy Mindanao, a mor-
skie formacje Tamilskich Tygrysów zdo-
³a³y przez lata skutecznie blokowaæ pó³-
wysep Jaffna na pó³nocy Sri Lanki. Rów-
nie¿ w rejonie Zatoki Gwinejskiej dzie-
siêciolecia wojen domowych w Liberii,
Sierra Leone i na Wybrze¿u Ko�ci S³onio-
wej w po³¹czeniu z wewnêtrznymi pro-
blemami Nigerii zaowocowa³y znacz¹cym
wzrostem zagro¿enia na wodach przy-
brze¿nych. Równie niebezpieczne s¹
wody somalijskie ze wzglêdu na dzia³a-
nia partyzantów i bojowników. W nastêp-
stwie wojen ba³kañskich akty piractwa �
sporadyczne co prawda � odnotowano na
Adriatyku.

Mniej okrêtów
� mniejsze bezpieczeñstwo

Element drugi, sprzyjaj¹cy rozwojowi
morskiej przemocy i równie¿ �ci�le zwi¹-
zany z zakoñczeniem zimnej wojny, to
znacz¹ce zmniejszenie obecno�ci  super-
mocarstw na oceanach. Trudno bowiem
paraæ siê piractwem w rejonie regularnie
patrolowanym przez okrêty. W momen-
cie, gdy bêd¹ca sukcesork¹ ZSRR Rosja
zrezygnowa³a z utrzymywania zespo³ów
floty na akwenach oddalonych od w³a-
snych wybrze¿y, równie¿ obecno�æ si³
zbrojnych sojuszu zachodniego zosta³a
tam powa¿nie zredukowana. W ow¹ swo-
ist¹ pró¿niê weszli piraci, partyzanci mor-
scy, terrory�ci .

Spad³a liczebno�æ flot czo³owych
pañstw morskich. Je¿eli na przyk³ad w ro-
ku 1990 US Navy posiada³a ³¹cznie 594
rozmaite jednostki, to w roku 2006 by³o
ich ju¿ tylko 281. Rewolucja technologicz-
na powoduj¹ca wzrost kosztów pojedyn-
czego okrêtu, spowodowa³a swoiste prze-
chodzenie ilo�ci w jako�æ. Tylko, ¿e do
zwalczania piractwa i innych aktów prze-
mocy na morzu wcale nie trzeba okrê-
tów prezentuj¹cych najwy¿szy poziom
militarnej technologii. Czynnik kolejny, to
s³abo�æ wielu pañstw nadbrze¿nych. Ich
administracja, s³u¿by porz¹dku publiczne-
go, a nawet armie i floty wojenne s¹ sko-
rumpowane. Pirackie gangi s¹ wiêc w sta-
nie infiltrowaæ agendy przeznaczone do
walki z przemoc¹ na morzu. Do tego

dodaæ nale¿y wra¿liwo�æ m³odych krajów
pokolonialnych na punkcie w³asnej su-
werenno�ci. Czêsto powoduje odrzuce-
nie propozycji pomocy zagranicznej
w zwalczaniu piractwa. Do tego dodaæ
jeszcze trzeba fenomen tak zwanych
pañstw upad³ych, czyli takich gdzie nie
istnieje w³adza centralna, za� rozleg³e
obszary znajduj¹ siê pod kontrol¹ rozma-
itych wata¿ków, w literaturze anglosaskiej
zwanych czêsto warlordami. Takie strefy
bezprawia  i bezrz¹du przyci¹gaj¹ pira-
tów, przemytników, handlarzy lud�mi, czy
wreszcie terrorystów.

A przyczyny piractwa? To czêsto bie-
da i niemo¿no�æ znalezienia �róde³ utrzy-
mania na l¹dzie.

Somalijska beczka prochu

Wszystkie te zjawiska z wyj¹tkow¹
ostro�ci¹ dostrzec mo¿na w Somalii. Kraj
ten ju¿ kilkana�cie lat temu przesta³ funk-
cjonowaæ jako normalne pañstwo, które
efektywnie kontroluje swoje terytorium
i obszary morskie. Proces upadku by³ d³u-
gotrwa³y  i burzliwy. Niepodleg³a Somalia
powsta³a w 1960 roku z po³¹czenia obsza-
rów by³ej kolonii brytyjskiej i w³oskiej. Po
dziewiêciu latach niepodleg³ego bytu,

Spektakularna akcja Francuzów po
uprowadzeniu ¿aglowca Le Pontant
nie odstraszy³a innych piratów. Ju¿ kil-
ka dni pó�niej, 20 kwietnia uprowa-
dzony zosta³ hiszpañski tuñczykowiec
Playa de Bakio obsadzony przez 13
Basków i 13 afrykañskich rybaków.
Wydarzy³o siê to oko³o 200 mil od
wybrze¿y �rodkowej Somalii. Jednost-
kê zmuszono do zatrzymania strza³a-
mi z granatnika przeciwpancernego.
Madryt skierowa³ w rejon incydentu
fregatê Mendez Nunez, która znajdo-
wa³a siê na Morzu Czerwonym zmie-
rzaj¹c do Djibouti, gdzie wej�æ mia³a
w sk³ad miêdzynarodowego zespo³u.
Na pok³adzie jednostki znajduje siê
pododdzia³ piechoty morskiej i sekcja
strzelców wyborowych.

Napastnicy skierowali uprowadzo-
ny statek ku portowi Haradere, ale lo-
kalna milicja nie zezwoli³a im na pozo-
stanie tam. Wynika³o to zapewne z jed-

Piraci atakuj¹
nej strony z obaw przed odwetem rz¹-
du centralnego wspieranego przez
Etiopczyków, z drugiej z istniej¹cej
gro�by podjêcia przez Hiszpanów ak-
cji odbicia zak³adników. Pobrawszy za-
opatrzenie piraci skierowali siê na
otwarte morze. W momencie pisania
niniejszego tekstu zak³adnicy nadal po-
zostawali w rêkach piratów.

Z kolei 21 kwietnia w odleg³o�ci oko-
³o 440 km od Adenu ostrzelany zosta³
zbiornikowiec do przewozu surowej ropy
Takayama (no�no�æ 150 000 ton, d³u-
go�æ 332 m) id¹cy pod balastem z Ul-
san w Korei do Yamboo w Arabii Sau-
dyjskiej. Kapitan statku poinformowa³
o napa�ci dowódcê niemieckiej fregaty
Emden (wchodz¹cej w sk³ad stacjonu-
j¹cego w Djibouti miêdzynarodowego
zespo³u). Okrêt ruszy³ ku zaatakowa-
nej jednostce oraz wys³a³ w jej kierun-
ku �mig³owiec pok³adowy zmuszaj¹c
piratów do wycofania siê.

w Somalii dosz³o do zamachu stanu zorga-
nizowanego przez m³odych, prokomuni-
stycznych oficerów. W³adzê przej¹³ Mo-
hammed Siad Barre. Nowa ekipa nie do-
czeka³a siê jednak stabilnego wsparcia ze
strony bloku komunistycznego. Po obale-
niu cesarstwa w Etiopii, ZSRR nie mog¹c
wspieraæ jednocze�nie dwóch, tradycyjnie
sk³óconych pañstw, dokona³ odwrócenia
sojuszy, przenosz¹c poparcie na Etiopiê.

Na pocz¹tku lat osiemdziesi¹tych za-
czê³a aktywizowaæ siê antyrz¹dowa par-
tyzantka. Pod koniec dekady w³adza Barre
ogranicza³a siê w praktyce do stolicy kra-
ju, Mogadiszu. W grudniu 1990 roku sto-
lica pad³a. Pozbawienie w³adzy Siada Bar-
re oznacza³o pocz¹tek rozpadu Somalii.
Zjednoczona dot¹d opozycja rozpoczê³a
walkê o w³adzê. Przybra³a ona formê
permanentnej wojny domowej prowadzo-
nej przez ugrupowania klanowe, której
nie zdo³a³a przerwaæ nawet interwencja
miêdzynarodowa (1992�1995). W miê-
dzyczasie do gry wesz³a jedna si³a, której
�wieccy worlordowie nie uwzglêdnili.
By³y ni¹ Zjednoczone Trybuna³y Islam-
skie. W lipcu i sierpniu 2006 roku islam-
skie formacje zbrojne zajê³y Mogadisz,
wypieraj¹c bojówki lojalne wobec rz¹du
tymczasowego.
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Rozszerzanie wp³ywów islamistów
powa¿nie zaniepokoi³o Amerykanów,
którzy zdecydowali siê na sojusz z lokal-
nymi wata¿kami. Ryzyko powtórzenia
scenariusza afgañskiego i stworzenia ko-
lejnego pañstwa, gdzie powstaæ mog³o-
by zaplecze logistyczno-szkoleniowe dla
terrorystów, uznano za znacznie wiêksze
zagro¿enia ni¿ dozbrojenie lokalnych so-
malijskich wata¿ków. Z inspiracji s³u¿b
specjalnych USA warlordowie powo³ali
Sojusz na Rzecz Odtworzenia Pokoju
i Walki z Terroryzmem. Sojusz okaza³ siê
jednak s³abym przeciwnikiem islamistów
i pod koniec roku � przy amerykañskim
b³ogos³awieñstwie � do Somalii wkroczy-
³y regularne oddzia³y etiopskie, która roz-
gromi³y islamistów.

Tsunami a piractwo

Po zaniku centralnego rz¹du Somalii
w³adzê nad krajem przejêli lokalni wa-
ta¿kowie utrzymuj¹cy j¹ nieprzerwanie

³o wówczas ok. 300 osób, powa¿ne by³y
równie¿ straty materialne. Fakt ten mia³
nader istotne nastêpstwa. Po pierwsze
zniszczeniu uleg³o oko³o 2 400 ³odzi ry-
backich. Przyjmuj¹c, ¿e za³ogê ka¿dej z
nich stanowi³o przeciêtnie piêciu ryba-
ków, a ka¿dy mia³ na utrzymaniu liczn¹
rodzinê, mo¿na przyj¹æ, ¿e podstawê
utrzymania utraci³o oko³o 40-60 tys. osób.

Aktywno�æ rozmaitych agend i orga-
nizacji humanitarnych usi³uj¹cych nie�æ
pomoc ofiarom tsunami doprowadzi³a do
zwiêkszenia intensywno�ci ruchu statków
u wybrze¿y Somalii. Pocz¹tkowo by³y to
dzia³ania dora�ne, ale pó�niej wdro¿ono
programy d³ugoterminowe wymagaj¹ce
stabilnego zasilania z zewn¹trz. To za�
wymusza³o prowadzenie nawigacji na
pirackich wodach. W pewnym uproszcze-
niu mo¿na stwierdziæ, ¿e przez ostatnich
kilka lat akweny okalaj¹ce somalijskie
wybrze¿a by³y z punktu widzenia ¿eglu-
gi handlowej pustyni¹. Jednostki bezpo-
�rednio lub po�rednio zwi¹zane z dzia³a-
niami pomocowymi sytuacjê tê zmieni-
³y, co natychmiast wykorzystane zosta³o
przez piratów.

Jedyn¹ si³a w Somalii podejmuj¹c¹
rzeczywiste dzia³ania przeciwko piratom,
okazali siê islami�ci � somalijscy talibo-
wie. Poniewa¿ dzia³ania piratów powa¿-
nie utrudnia³y dostarczanie do kraju po-
mocy humanitarnej islami�ci postanowili
zlikwidowaæ ich dzia³alno�æ.

Odzia³y talibów zajê³y w tym celu
miasto Haradhere (oko³o 500 km na pó³-
nocny wschód od Mogadiszu) i zniszczy-
³y znajduj¹ce siê tam pirackie bazy. Przy
okazji bojownicy z nowo powo³anej for-
macji nosz¹cej nazwê Stra¿nicy Somalij-
skich Wód uwolnili 25 azjatyckich ryba-
ków przetrzymywanych przez cztery
miesi¹ce w jednej z pirackich kryjówek.
Miêdzy innymi dziêki temu 15 sierpnia
formalnie otwarty zosta³ port w Mogadi-
szu, nieczynny od 10 lat. W listopadzie
Stra¿nicy Wód odbili z r¹k piratów statek
Veesham One, zarejestrowany w Zjedno-
czonych Emiratach Arabskich. Sze�ciu
napastników zatrzymano, a licz¹ca 14
marynarzy za³oga zosta³a uwolniona.

Islami�ci z najwy¿sz¹ powag¹ pode-
szli wiêc do odbudowy porz¹dku wyni-
kaj¹cego z prawa koranicznego zarówno
na l¹dzie, jak i na obszarach morskich. Gdy
ich w³adza zosta³a obalona, sytuacja wró-
ci³a do normy, a piraci stosuj¹ coraz bar-
dziej wyrafinowane techniki atakuj¹c co-
raz dalej od brzegu.

Krzysztof Kubiak, cze

nawet w czasie miêdzynarodowej inter-
wencji. Ju¿ wówczas czê�æ z nich zajê³a
siê piractwem atakuj¹c statki nawiguj¹ce
na przybrze¿nych wodach. Firmy arma-
torskie odpowiedzia³y na wzrost zagro-
¿enia odsuniêciem szlaków ¿eglugowych
od wybrze¿a. Statkom o prêdko�ci mniej-
szej ni¿ 20 wêz³ów zalecono utrzymywa-
nie dystansu co najmniej 100 mil mor-
skich od brzegu, a jednostkom szybszym
minimum 60 mil. Poniewa¿ Somalia prze-
sta³a prowadziæ miêdzynarodow¹ wymia-
nê handlow¹, rozwi¹zanie takie by³o mo¿-
liwe do wdro¿enia. Upraszczaj¹c � ¿adna
z uznanych firm ¿eglugowych nie mia³a
¿adnego interesu w tym, by kierowaæ
swoje statki na tamtejsze wody. Na akwe-
nach przybrze¿nych pozosta³y jedynie
jednostki rybackie i trudni¹ce siê kabota-
¿em, nale¿¹ce do przywódców klano-
wych, b¹d� p³ac¹ce im haracz.

W grudniu 2004 roku po³udniowo-
zachodnia czê�æ Somali nawiedzona zo-
sta³a przez katastrofalne tsunami. Zginê-
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Uwolnionych
zak³adników
przetransportowano
na pok³ad
�mig³owcowca
Jeanne d�Arc

Niszczyciel Jean
Bart, który

zabezpiecza³
�mig³owcowiec

podczas akcji
w Somalii.
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Obserwowane strategie wypracowa-
ne dla walki z zawirowaniami ekonomicz-
nymi (spowolnieniem rozwoju gospodar-
ki w wielu kluczowych rejonach �wiata,
g³ównie w USA - dot¹d najwiêkszym ryn-
ku dla cruisingu, drastycznie rosn¹cymi
cenami paliwa, etc.) przekonuj¹, ¿e bran-
¿a jest elastyczna, potrafi siê przystoso-
waæ do trudnych warunków i raczej nie
grozi jej regres w przewidywalnej przy-
sz³o�ci, nawet pomimo recesji w otocze-
niu. Nie w pe³ni komfortowa jest te¿ sy-
tuacja europejskich stoczni, które s¹ nie-
mal monopolistami w budowie statków
wycieczkowych.

Nowoczesny przemys³ cruisingowy,
w znanej obecnie postaci, powsta³ 40 lat
temu. W roku 2007 liczba turystów na
pok³adach statków wycieczkowych siê-
gnê³a 16 milionów (wed³ug du¿ej firmy

shipbrokerskiej BRS), z czego wiêkszo�æ
stanowili Amerykanie, ale na tê liczbê z³o-
¿y³o siê tak¿e niemal 3,5 miliona Euro-
pejczyków (do roku 2012 ma ich byæ
ponad 5 milionów). Jest o kogo walczyæ.

Podczas niedawnej konferencji �Indu-
stry status� w ramach konwencji Seatra-
de w Miami, pada³y stwierdzenia, i¿ bran-
¿a spodziewa siê przyci¹gn¹æ w bie¿¹-
cym roku 12,8 miliona pasa¿erów, w tym
10,5 mln pochodz¹cych ze Stanów Zjed-
noczonych. Wed³ug tych samych �róde³,
w 2006 roku z wycieczek morskich sko-
rzysta³o 11,2 mln osób, w tym 9,7 miesz-
kañców Ameryki Pó³nocnej.

W roku 2007 �wiatowa flota wyciecz-
kowców eksploatowana by³a przy wyko-
rzystaniu 105 proc. jej zdolno�ci przewo-
zowej obliczanej w oparciu o za³o¿enie
�double occupancy� (wykorzystania ka-

bin z dwoma i wiêksz¹ liczb¹ miejsc przez
nie wiêcej ni¿ dwie osoby). Linie ¿eglu-
gowe spodziewaj¹ siê ponad stuprocen-
towego wykorzystania miejsc pasa¿er-
skich równie¿ w roku 2008.

Prognozy mówi¹, ¿e o ile zostanie
zachowana dotychczasowa dynamika
wzrostu, do roku 2015 z rejsów wyciecz-
kowych korzystaæ bêdzie 34 miliony pa-
sa¿erów rocznie, a roczne przychody
bran¿y zbli¿¹ siê do poziomu 60 mld USD.

Niejednoznaczne perspektywy

Przedstawiciele wiod¹cych armatorów
wycieczkowców wystêpuj¹cy na bran¿o-
wych konferencjach rysuj¹ niespójny ob-
raz wp³ywu pogorszaj¹cych siê, podsta-
wowych wska�ników ekonomicznych
w USA (kryzys energetyczny i problem

¯egluga

Wobec widocznego rozwoju ilo�ciowego i jako�ciowego rynku morskich rejsów
wycieczkowych, powy¿szy tytu³ mo¿e siê wydawaæ ryzykowny. Jednak liczni analitycy
i komentatorzy bran¿y wskazuj¹ na zjawiska i zagro¿enia, przed którymi musz¹ siê
obecnie broniæ operatorzy wycieczkowców.

Wakacyjny rynek morski
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w defensywie

Dwie s³ynne brytyjskie kompanie
¿eglugowe P&O i Cunard konkurowa³y
ze sob¹ od po³owy XIX wieku.
Skoñczy³o siê to, kiedy Carnival
Corporation przej¹³ Cunarda
w 1998, a P&O w 2003 r.
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na rynku kredytów na nieruchomo�ci), na
popyt na wycieczki morskie w najbli¿-
szej przysz³o�ci. Jeszcze w III kwartale
minionego roku szefowie Carnival Corp
i Royal Caribbean Cruises Ltd. (RCCL)
podkre�lali, ¿e popyt nie zmniejszy³ siê.
Byli jednak i tacy, np. Norwegian Cruise
Line (NCL), którzy - nieco wcze�niej - od-
czuwali os³abienie rynku karaibskiego,
upatruj¹c w tym �do³ka� w cyklu ekono-
micznym, ale ceny wycieczek karaibskich
szybko siê ustabilizowa³y na przyzwoitym,
z punktu widzenia armatorów, poziomie.

Analityk Robin Farley z UBS przewi-
duje, ¿e g³ówne linie ¿eglugowe zajmu-
j¹ce siê cruisingiem zwiêksz¹ zyski w ci¹-
gu tego roku, mimo s³abo�ci konsumen-
tów w USA (g³ównie dziêki przesuniê-
ciom tona¿u do Europy). Mo¿liwe jest
podobno osi¹gniêcie przyrostu zysków
nawet o 2,5 do proc.

 Co ciekawe, je¿eli kryzys mia³by do-
tkn¹æ armatorów wycieczkowców, to nie
tych �z najwy¿szej pó³ki�. Wed³ug ujaw-
nionych w lutym wyników badañ marke-
tingowych wykonanych dla SeaDream
Yacht Club - z podró¿y i drogich form wy-
poczynku nie zrezygnuj¹ najbogatsi klien-
ci operatorów najbardziej luksusowych
wycieczkowców.

Wielka migracja

Zarówno Carnival Corp, jak i RCCL
stopniowo zmniejszaj¹ swoje udzia³y
w rynku Ameryki Pó³nocnej (popycha do
tego m.in. s³abn¹cy dolar), zwiêkszaj¹c
jednocze�nie obecno�æ w Europie i Ame-
ryce Po³udniowej.

Zasadniczym elementem tej strategii
jest dywersyfikacja przez inwestowanie
w istniej¹ce i tworzenie nowych brandów
na rynkach poza Ameryk¹ Pó³nocn¹ i Ka-
raibami. Wcze�niej spore do�wiadczenie

Brandy czo³owych grup kapita³owych
¿eglugi pasa¿erskiej

Carnival Corporation (87 statków, ponad 150 000 miejsc dla pasa¿erów)
Carnival Cruise Lines (CCL) - The Fun Ships, USA - 23 statki
Cunard, Wielka Brytania - 3 statki
P&O Cruises, Wielka Brytania
P&O Cruises Australia, Australia
Ocean Village, Wielka Brytania
Princess Cruises, USA - 16 statków
Holland America Line (HAL), Holandia - 14 statków
AIDA, Niemcy - 5 statków
Costa Crociere, W³ochy - 12 statków
Seabourn Cruises (The Yachts of Seabourn), USA
Iberocruceros, Hiszpania

Royal Caribbean Cruises Limited (RCCL)
(35 statków, 71 200 miejsc dla pasa¿erów)
Royal Caribbean International (RCI) - 21 statków
Celebrity Cruises - 10 statków
Pullmantur Cruises
Azamara Cruises
CDF Croisieres de France
Island Cruises

Star Cruises (Ltd), Malaysia (21 statków, 35 000 miejsc pasa¿erskich)
Star Cruises - 7 statków
Orient Lines
Cruise Ferries

Apollo Management
Oceania Cruises
Norwegian Cruise Line (NCL) - 11 statków
NCL America
Regent Seven Seas Cruises

MSC (10 statków)
MSC

�ród³a: Reuters i opracowanie w³asne; wielko�ci flot poszczególnych armatorów / brandów
� �The ten big cruise lines and their chips�, Hansa International Maritime Journal, nr 3/2008.
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Budowane w Finlandii, najwiêksze wycieczkowce �wiata klasy �Genesis�, wymusz¹ modernizacjê i rozbudowê wszystkich terminali,
z jakich maj¹ korzystaæ . Macierzysty terminal budowany w Port Everglades bêdzie mia³ 20 tys. m2 powierzchni i obs³ugiwaæ
bêdzie ok. 1,2 mln pasa¿erów rocznie.
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mia³ w tym ju¿ Carnival, ostatnio z takie-
go modelu biznesowego korzysta g³ów-
ny rywal - grupa RCCL (Royal Caribbean
Cruise Line / Royal Caribbean Internatio-
nal - RCI).

Zarówno inwestowanie w stare, jak
i tworzenie nowych brandów oznacza za-
mawianie dla nich nowych statków,
przesuniêcia tona¿u w ramach grup kapita-
³owych z brandu do brandu, jak i przejêcia
armatorów z ich obecn¹ na danym rynku flot¹.

Royal Caribbean International zatrud-
ni w nadchodz¹cym, letnim sezonie re-
kordow¹ liczbê a¿ siedmiu swoich stat-
ków w Europie, ³¹cznie z nowiutkim In-
dependence of the Seas (GT* 158 000),
bazuj¹cym w Southampton i dwoma in-
nymi post-panamax�ami (Navigator i Voy-
ager of the Seas) - niestety ¿aden z nich
nie zosta³ skierowany do Gdyni (tak, jak
Navigator w sezonie 2007).

Celebrity Cruises (Grupa RCI) plano-
wa³a zatrudniæ w roku 2008 piêæ statków
na rynku europejskim (³¹cznie z Celebri-
ty Quest, dotychczas w Pullmanturze).
Norwegian Cruise Line pozycjonuje w tym
roku w Europie trzy statki, w tym Norwe-
gian Jade (ex Pride of Hawaii), wyjête-
go z dotychczasowej eksploatacji, pod
amerykañsk¹ bander¹, miêdzy Hawajami
a Ameryk¹ Pó³nocn¹.

Princess Cruises (grupa Carnival) kie-
ruje w tym roku na europejskie wody
tak¿e rekordow¹ liczbê sze�ciu statków.
Podró¿uje i odpoczywa na morzu coraz
wiêcej Europejczyków, ale i coraz wiêcej
Amerykanów przylatuje, by skorzystaæ z
rejsów rozpoczynaj¹cych siê w europej-
skich portach bazowych.

Wed³ug Geralda Cahill�a, prezesa Car-
nival Cruise Lines, w 2007 roku 30 proc.
pasa¿erów ró¿nych brandów Carnival
Corporation rekrutowa³o siê z rynków
poza Ameryk¹ Pó³nocn¹ i a¿ 46 proc.
przychodów grupy wygenerowanych
zosta³o poza Stanami Zjednoczonymi.

Z kolei wed³ug ocen shipbrokera i kon-
sultanta BRS, rynek europejski osi¹gn¹³
30 proc. udzia³u w obrotach grupy Carni-
val i ma osi¹gn¹æ 40 proc. do roku 2010.
Udzia³ rynku karaibskiego w �wiatowej
¿egludze wycieczkowej siêga³ ponad
50 proc. zaledwie 5-6 lat temu, a zmniej-
szy³ siê do 35 proc. w roku minionym.

Dla porównania, udzia³ rynku �ró-
dziemnomorskiego wzrós³ z 15 proc.
sze�æ lat temu do 22 proc. w roku minio-
nym. Dynamiczny wzrost obserwowany
jest tak¿e na Ba³tyku, ale o tym rejonie
geograficznym w kontek�cie ¿eglugi
wycieczkowej opowiemy w osobnym
tek�cie.

Nie wszyscy w równym stopniu pêdz¹
do Europy. Najnowszy statek CCL - Car-
nival Splendor � zacznie karierê od sezo-
nu letniego spêdzonego w Pó³nocnej
Europie i jesieni na Morzu �ródziemnym,
ale to Karaiby pozostan¹ dla linii rynkiem
priorytetowym. Poza trzema zamówiony-
mi wycieczkowcami post-panamax, CCL
znacz¹co inwestuje (400 mln USD) tak-
¿e w �rewitalizacjê� swojej serii statków
klasy �Fantasty� z lat 90., g³ównie z my�l¹
o rynku karaibskim.

Europa na fali

Robin Farley szacuje, ¿e Carnival, Roy-
al Caribbean i NCL zmniejsz¹ swoj¹ obec-
no�æ (wyra¿on¹ zdolno�ci¹ przewozow¹)
na Karaibach o 5 proc.

Stowarzyszenie Cruise Lines Internatio-
nal Association przewiduje z kolei, ¿e ³¹czna
liczba miejsc pasa¿erskich na statkach ope-
ruj¹cych na rynku pó³nocno-amerykañskim
wzro�nie w bie¿¹cym roku zaledwie
o 1 proc., podczas gdy Europa ma zanoto-
waæ wzrost przekraczaj¹cy 20 proc.

David Dingle, prezes European Cruise
Council (ECC), ujawni³ w lutym br., i¿ ry-
nek europejski jako �ród³o klientów - pa-
sa¿erów wycieczkowców ro�nie coraz szyb-
ciej (ostatnio o 11 proc. rocznie) wyprze-
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Norwegian Gem, statek przekazany w minionym roku przez niemieck¹ stoczniê
Meyer Werft armatorowi Norwegian Cruise Line, nale¿¹cemu do funduszu inwestycyjnego Apollo.
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dzaj¹c Amerykê Pó³nocn¹, gdzie odnoto-
wywano w ostatnich latach przeciêtny
wzrost o ok. 8 proc. W 2006 roku morskie
wycieczki wokó³ Europy przyci¹gnê³y 3,4
miliona pasa¿erów. Wed³ug najnowszych
prognoz ECC liczba ta ma siê zwiêkszyæ
do 5 milionów do roku 2015. Dingle stwier-
dzi³ jednak, ¿e spodziewa siê osi¹gniêcia
takiej liczby znacznie wcze�niej.

Od przybytku g³owa zaboli?

Run operatorów na Europê prowoku-
je do zadania pytania - czy pozytywne,
ekonomiczne efekty przesuniêæ tona¿u
do Europy nie zostan¹ zniweczone przez
obni¿ki cen rejsów, je�li oka¿e siê, ¿e
transfery te doprowadzi³y do nadpoda¿y
tona¿u w naszym regionie?...

Jest to mo¿e sygna³ dla potencjalnych
polskich (wci¹¿ nielicznych) klientów.
Mo¿e warto nieco poczekaæ z wykupie-
niem rejsu, bo pojawi¹ siê wkrótce pro-
mocje, obni¿ki i atrakcyjne oferty last
minute?

Prezes Royal Caribbean International
Adam Goldstein ujawni³ w marcu, w Mia-
mi: �W okresie od 2005 do koñca 2007
roku procent naszych klientów spoza Ame-
ryki Pó³nocnej wzrós³ z poni¿ej 15 do po-

nad 20 proc. Royal Caribbean mia³ 342 tys.
pasa¿erów spoza Ameryki w 2003 r.
a w 2007 - 871 tys.

Obni¿ki cen w ofertach last minute s¹
atrakcyjne dla pasa¿erów. Jednak utrzy-
mywane na d³u¿sz¹ metê - wyniszczaj¹
operatorów i czyni¹ praktycznie niemo¿-
liwym utrzymanie jako�ci brandu. Mniej
zamo¿na klientela przyci¹gniêta na statki
tañszymi ofertami, bêdzie równie¿ mniej
wydawaæ na pok³adzie (np. na us³ugi,
wycieczki l¹dowe, etc.), co dodatkowo
bêdzie os³abiaæ przychody armatorów.

Z drugiej strony, tradycyjni klienci
okre�lonych kompanii ¿eglugowych, zra-
¿eni obni¿k¹ cen i standardów danego
brandu, mog¹ zechcieæ przenie�æ siê na
dro¿sze statki bardziej ekskluzywnych
operatorów.

Wszystkie przewidywane ruchy na
rynku sprawiaj¹, ¿e bie¿¹cy rok bêdzie
bardzo ciekawy dla obserwatorów, anali-
tyków i samej bran¿y.

Ekspansja

Po przejêciu, pod koniec 2006 roku,
najwiêkszego hiszpañskiego operatora
wycieczkowców Pullmantur i wcze�niej-
szej brytyjskiej joint venture First Choice,

RCCL og³osi³ w minionym roku utworze-
nie trzech nowych brandów - armatorów
wycieczkowców. Croisieres de France za-
czynaj¹ dzia³alno�æ na wiosnê roku 2008,
a Azamara Cruises, operator w sektorze
upper-premium, wykorzystuj¹cy by³e
statki Pullmantura, zadebiutowa³ w maju
2007 r. W grudniu ubieg³ego roku RCCL
zapowiedzia³ stworzenie wspólnie z nie-
mieck¹ grup¹ TUI, operatora wyciecz-
kowców ukierunkowanego g³ównie na
rynek niemiecki - TUI Cruises (wcze�niej
na jaki� czas z TUI zwi¹za³ siê Carnival,
ale wspó³praca siê nie rozwine³a, g³ów-
nie ze wzglêdu na bariery postawione
przez europejski urz¹d antymonopolo-
wy). TUI Cruises zadebiutuje w 2009 roku
z tona¿em eksploatowanym wcze�niej
przez RCCL, a zupe³nie nowe statki wpro-
wadzi do swej floty w 2011 i 2012 roku.

RCCL zdobywa grunt na rynkach �wia-
towych tak¿e przez nowe biuro handlo-
we w Singapurze i wspó³pracê z w³oskim
operatorem turystycznym Alpitour World.

Jednak i Carnival nie zasypia gruszek
w popiele. W zesz³ym roku og³oszono
o utworzeniu w Hiszpanii firmy Iberocru-
ceros - joint venture z Iberojet, która bê-
dzie bezpo�rednim konkurentem Pull-
mantura.
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AIDAbella, najnowszy nabytek Aida Cruises z Niemiec (firmy nale¿¹cej do grupy Carnival),
zbudowany przez stoczniê Meyer Werft.
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O ile u innych armatorów daje siê za-
uwa¿yæ silny odwrót od Karaibów i USA
na rzecz rynków po³udniowo-amerykañ-
skich, azjatyckich oraz przede wszystkim
europejskich, to w przypadku Carnival
Corporation ta tendencja nie jest tak silna
(poza wszystkim innym, Carnival przej¹³
wiêkszo�æ tego, co by³o do przejêcia
w Europie ju¿ wcze�niej - w ci¹gu kilku-
nastu ostatnich lat).

�Im wiêcej linii czy statków opu�ci
Karaiby, tym bardziej bêdê zadowolony -
wiêcej rynku karaibskiego zostanie dla
nas� - stwierdzi³ Gerald Cahill, prezydent
CCL na cruisingowej konwencji Seatrade
w Miami, w marcu br. (cykl konferencji
i targi z 950 wystawcami).

Dlaczego wiele marek?

Tworzenie nowych marek - nowych
operatorów wycieczkowców stanowi
trend, który najprawdopodobniej bêdzie
obserwowany w roku bie¿¹cym i przy-
sz³ych (po nasyceniu rynku europejskie-
go), pod warunkiem, ¿e rozwijaj¹ce siê
rynki w Ameryce £aciñskiej i Azji bêd¹
stanowi³y odpowiednio mocn¹ bazê dla
dedykowanych armatorów.

Za strategi¹ multi-brandingu (zró¿ni-
cowania marek) przemawia kilka czynni-
ków. Na ogó³ ³atwiej jest sprzedawaæ pro-
dukt przystosowany do specyfiki lokal-
nego rynku, przyzwyczajeñ, gustów,
mentalno�ci i jêzyka narodowo�ciowej
grupy docelowej. Poza tym, liczne bran-
dy dzia³aj¹ce na ró¿nych rynkach, pozwa-
laj¹ zarówno Carnivalowi, jak i RCCL na
swobodne, elastyczne przesuwanie tona-
¿u wed³ug aktualnych potrzeb i z dosto-
sowaniem poda¿y do popytu. Dywersy-
fikacja dzia³alno�ci i zwielokrotnienie
brandów pozwala te¿ najwiêkszym gra-
czom na ograniczenie lub neutralizowa-
nie ryzyka wynikaj¹cego z du¿ej ekspo-
zycji Carnivala oraz RCCL na ich dotych-
czasowy kluczowy rynek - USA, co jest
teraz szczególnie wa¿ne ze wzglêdu na
spodziewan¹ w ci¹gu 2008 r. pogarsza-
j¹c¹ siê sytuacjê konsumentów tam¿e.

Najwiêksz¹ grup¹ dzia³aj¹c¹ na rynku
jest Carnival. Ten �koncern ¿eglugowy�
osi¹gn¹³ w minionym roku finansowym
(koñcz¹cym siê 30 listopada) przychody
ok. 13 mld USD i 2,4 mld zysku po opo-
datkowaniu. Te wyniki roz³o¿one s¹ a¿
na 11 odrêbnych brandów (armatorów,
przedsiêbiorstw ¿eglugowych) eksploatu-
j¹cych 84 statki  z niemal 156 tysi¹cami
miejsc dla pasa¿erów. Najwiêksza grupa
cruisingowa mia³a pod koniec minione-

go roku 20 zamówionych statków, któ-
rych odbiór ze stoczni spodziewany jest
do 2012 roku.

Zrzutka na paliwo

Bran¿a, jako ca³o�æ, przyjê³a ostatnio
strategiê nak³adania dodatków paliwo-
wych (fuel surcharges) na ceny biletów
pasa¿erskich. Wahaj¹ siê one od 5 USD
za osobodzieñ rejsu na statkach mainstre-
amowych linii Carnivala i RCCL, do na-
wet 10 USD u luksusowego armatora
(brandu) Silversea. Carnival ocenia, ¿e te
dodatki pokryj¹ oko³o 1/3 wzrostu wy-
datków na paliwo w brandach tej grupy
w pierwszej po³owie 2008 r. Je¿eli jed-
nak dodatki paliwowe (wzrost ceny bile-
tu mo¿e siêgaæ od 70 do 140 USD dla
pary bior¹cej udzia³ w tygodniowym rej-
sie) zawa¿¹ negatywnie na popycie - li-
nie ¿eglugowe bêd¹ musia³y obni¿yæ pro-
mocyjnie ceny rejsów, by zahamowaæ
odp³yw klientów.

Spo�ród najwiêkszych armatorów
wycieczkowców zwy¿ki cen paliwa naj-
dotkliwiej do�wiadcza RCCL / RCI, który
w swojej flocie ma a¿ osiem paliwo¿er-
nych turbinowców. By ratowaæ sytuacjê,
instaluje na nich od ub.r. dodatkowe ze-
stawy silników wysokoprê¿nych. Trzy
jednostki ju¿ maj¹ takie silniki, na pozo-
sta³ych kosztem 16 do 18 mln USD na
ka¿dej jednostce, retrofitting silników di-
slowskich przeprowadzony zostanie do
koñca tego roku. Pozwoli to zaoszczêdziæ
ok. 7 mln USD w ci¹gu roku.

Aramtor modyfikuje te¿ trasy rejsów
tak, by zmniejszyæ zu¿ycie paliwa, stosu-
je specjalne nowoczesne pow³oki na
okna, by obni¿yæ temperaturê w pomiesz-
czeniach i zaoszczêdziæ na klimatyzacji
oraz maluje podwodzia swych statków
specjalnymi pow³okami nowej generacji,
by zwiêkszyæ efektywno�æ uk³adu na-
pêd-kad³ub.

Ceny bunkru (paliw okrêtowych)
mog¹ siê utrzymywaæ na wysokim po-
ziomie lub biæ kolejne rekordy w ci¹gu
tego roku, wiêc wszyscy operatorzy stat-
ków bêd¹ bacznie siê przygl¹daæ wszyst-
kim aspektom eksploatacyjnym, szcze-
gólnie zu¿yciu energii.

Du¿y mo¿e wiêcej

Wy¿sze koszty i ostrzejsza konkuren-
cja przy zdobywaniu klientów z chudszy-
mi portfelami sprawiaj¹, ¿e szczególnie
wa¿na staje siê dla armatorów dba³o�æ o za-
chowanie p³ynno�ci finansowej. Jak zwy-

kle w takich trudnych okresach, duzi radz¹
sobie z przeciwno�ciami ekonomiczno-ryn-
kowymi lepiej ni¿ mali gracze na rynku.

Ta prawid³owo�æ spowodowa³a spek-
takularne, nieoczekiwane wej�cie zupe³-
nie nowego �konsolidatora� w³asno�ci
w bran¿y cruisingowej - bardzo silnego
prywatnego funduszu inwestycyjnego
Apollo.

W lutym 2007 roku przej¹³ on firmê
Oceania za 850 mln USD (w tym 375 mln
USD pokrycia d³ugów), a w sierpniu og³o-
si³ umowê, na mocy której uzyska³ po³o-
wê udzia³ów w Norwegian Cruise Line
(NCL) - pionierze nowoczesnej ¿eglugi
wycieczkowej (posiadaj¹cego dziewiêæ
du¿ych statków o ³¹cznej liczbie ok.
20 tys. miejsc) - przez podwy¿szenie ka-
pita³u tej firmy o miliard dolarów. Wresz-
cie, w grudniu zesz³ego roku, Apollo po-
twierdzi³ przejêcie operatora luksusowych
wycieczkowców �z górnej pó³ki� - Re-
gent Seven Seas Cruises (dawniej Radis-
son Seven Seas Cruises). Regent i Oce-
ania znajd¹ siê w strukturze spó³ki zale¿-
nej Apollo - Prestige Cruise Holdings
(PCH), NCL pozostanie poza ni¹.

NCL ma najm³odsz¹ flotê w bran¿y -
o �redniej wieku statków ok. 4 lat. Apollo
�wkupi³ siê� w tê flotê po konkurencyj-
nej (w stosunku do warto�ci zamówieñ
na nowo-budowane statki) cenie za sta-
tystyczne miejsce dla jednego pasa¿era.

Przejêcie NCL ma du¿e znaczenie dla
Hawajów - jednego z najszybciej rosn¹-
cych rynków �destylacyjnych� (rynków
portów zawiniêæ wycieczkowców). Trans-
akcja Apollo z NCL zawiera podumowê
dotycz¹c¹ hawajskiej NCL America (spó³ki
zale¿nej NCL, eksploatuj¹cej statki pod
bander¹ amerykañsk¹). Do koñca tego
roku Apollo musi zdecydowaæ, czy utrzy-
maæ tê spó³kê, która zanotowa³a w ostat-
nich latach spore straty wynikaj¹ce z nad-
poda¿y tona¿u na tym rynku (rozwijaj¹-
cym siê jednak i obiecuj¹cym na przy-
sz³o�æ) oraz wysokich kosztów za³ogo-
wych. Problemy planuje siê przezwyciê-
¿yæ przez redukcjê zaanga¿owanej floty
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okres CC RCCL NCL
I kwarta³ 2006 319 417 345
II kwarta³ 2006 354 460 371
III kwarta³ 2006 350 442 368
IV kwarta³ 2006 315 395 337
I kwarta³ 2007 301 372 333
II kwarta³ 2007 333 443 362
III kwarta³ 2007 376 473 405

�ród³o: Fairplay

     Koszty bunkru  [USD za tonê]
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i �wylobbowanie� nowego prawa pozwa-
laj¹cego na zatrudnienie czê�ci za³ogi
spoza USA.

Ju¿ w miesi¹c po przejêciu Oceanii
przez Apollo, og³oszono o z³o¿eniu za-
mówienia o ³¹cznej warto�ci 1 mld USD
na dwie jednostki o tona¿u pojemno�cio-
wym brutto 65 000 ka¿da i miejscach dla
1260 pasa¿erów. Znane transakcje Apol-
lo na rynku cruisingowym przekroczy³y
do pocz¹tku tego roku 3,8 mld USD,
³¹cznie z inwestycjami w planowane
przejêcia nowych brandów oraz w nowo
zamówione w stoczniach statki.

Jednak obserwatorzy rynku zastana-
wiaj¹ siê, jakie s¹ intencje i d³ugofalowy
plan giganta kapita³owego Apollo zwi¹-
zane z jego wej�ciem na rynek wyciecz-
kowców i jaka bêdzie przysz³o�æ ca³ego
NCL, Oceanii i Regent. Prywatni inwesto-
rzy �wchodz¹ w biznes� na ogó³ przewi-
duj¹c mo¿liwo�æ ³atwego pozbycia siê
(w odpowiednim momencie) akcji, w któ-
re zainwestowali. Mo¿e to oznaczaæ, przy
prywatnym funduszu inwestycyjnym, któ-
ry sta³ siê czwartym** w �wiecie co do
wielko�ci operatorem i w³a�cicielem wy-
cieczkowców, ¿e to co przej¹³ Apollo
mo¿e siê pojawiæ na rynku �na sprzeda¿�

en bloc albo w kilku pakietach. Taki sce-
nariusz otwiera z kolei drogê do dalszej
konsolidacji sektora.

Prywatny amerykañski fundusz inwe-
stycyjny Apollo znany jest z tego, ¿e za-
k³ada zawsze co najmniej 25-procentowy
zwrot z kapita³u zainwestowanego na piêæ
lat. Jego wej�cie na rynek wycieczkowców
mówi o zdecydowaniu i przekonaniu finan-
sistów co do oczekiwanego d³ogookreso-
wego wzrostu i rozwoju tej bran¿y.

Zmiany we flotach liderów

Na koniec roku 2007, grupa Carnival
operowa³a jedenastoma brandami z 84 stat-
kami i niemal 156 tysi¹cami miejsc pasa-
¿erskich. Kolejnych 20 statków firmy ar-
matorskie skupione w grupie mia³y w za-
mówieniach, ze spodziewanym przekaza-
niem przez stocznie do roku 2012.

W minionym roku Carnival sprzeda³
operatora trzech wycieczkowców (600
miejsc dla pasa¿erów) z pomocniczym
napêdem ¿aglowym - Windstar - grupie
Ambassador International za 100 mln USD.

Carnival umocni³ te¿ swoj¹ pozycjê
w Europie, inwestuj¹c w 2007 roku 380 mln
USD w joint venture (75/25 proc.) z Ibe-
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Wycieczkowiec Norwegian Sun nale¿¹cy do Norwegian Cruise Line, znajduj¹cej siê od niedawna w grupie Apollo Management.

rojet, operuj¹cym dwoma stosunkowo no-
woczesnymi statkami Grand Voyager (ex
Olympia Voyager, zbud. w 2000 r., 800
pasa¿erów) i Grand Mistral (ex Mistral,
zbud. w 1999, 1200 pasa¿erów). Dwa ko-
lejne statki (dotychczas w barwach Carni-
val Cruise Line) mog¹ce przyj¹æ na pok³a-
dy po 1400 pasa¿erów maj¹ do³¹czyæ do
floty Iberojet w ci¹gu roku 2008: Holiday
(1985) i Celebration (zbud. w 1987).

RCCL, który wcze�niej (w 2006 r.)
wzmocni³ sw¹ pozycjê w Europie przez
wykupienie Pullmantura, w ci¹gu roku
2008 przeniesie z tej firmy dwa statki Blue
Dream i Blue Moon do nowo-utworzonej
firmy Azmara Cruises (spó³ki zale¿nej
Celebrity Cruises). Zostan¹ zast¹pione
przez wycieczkowiec Empress of the Seas
(1600 pasa¿erów), który jako Empress
i ju¿ w barwach Pullmantura zawijaæ bê-
dzie wielokrotnie w sezonie 2008 do
portu gdyñskiego, oraz Zenith (1300 pa-
sa¿erów). Oczekuje siê, ¿e w ci¹gu roku
2008 do flotylli tej do³¹czyæ te¿ mog¹
Pacific Star oraz Sovereign of the Seas.

Royal Caribbean zape³nia lukê na ryn-
ku francuskim przez utworzenie Croisie-
res de France. Od maja 2008 roku firma
ma eksploatowaæ wycieczkowiec Bleu de
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Za miesi¹c napiszemy szerzej
o jednostkach przekazanych do eks-
ploatacji w 2007 i 2008 roku, o ryn-
ku budowy nowych statków pasa-
¿erskich oraz o stanie zamówieñ
stoczniowych w tym sektorze.

W 2007 roku, po raz pierwszy
od kilkunastu lat zatonê³y dwa wy-
cieczkowce: Sea Diamond (ex Bir-
ka Princess operuj¹ca przedtem na
rynku ba³tyckim, znana tak¿e z licz-
nych wizyt w Gdyni) po zderzeniu
z podwodn¹ ska³¹ na spokojnych
wodach w pobli¿u wyspy Santorini
i Explorer - wycieczkowiec ekspe-
dycyjny w lodach Antarktydy. Wy-
padki te poci¹gnê³y niestety za sob¹
dwie ofiary �miertelne (obie w przy-
padku Sea Diamond), ale trzeba
pamiêtaæ, ¿e to bardzo ma³o w od-
niesieniu do liczby ludzi korzystaj¹-
cych z morskich wycieczek. Co cie-
kawe, wspomniane wypadki, moc-
no nag³o�nione w mediach na ca-
³ym �wiecie, nie wywar³y zauwa¿al-
nego wp³ywu na bukowanie rejsów.

Wypadki

France (znany z przesz³o�ci tak¿e z wie-
lu wizyt w Gdyni - ex Europa).

Wiêcej nowych
statków dla Europy

Do Europy przesuwany jest nie tylko
istniej¹cy tona¿. Wzrasta tak¿e udzia³ eu-
ropejskich brandów w zamówieniach na
nowe statki. Spo�ród uprawomocnionych
kontraktów znanych w marcu 2008 roku,
56 proc. zamówieñ na nowe �pasa¿ery�
(mierzone ³¹czn¹ liczb¹ ³ó¿ek dla pasa-
¿erów na wycieczkowcach) z³o¿onych
zosta³o przez armatorów europejskich. To
oznacza, ¿e po raz pierwszy w historii
zamówienia na statki dla rynku europej-
skiego przewy¿szy³y te na statki dedy-
kowane rynkowi Ameryki Pó³nocnej.

Wed³ug danych aktualnych na pocz¹t-
ku marca - w �wiatowym portfelu zamó-
wieñ stoczniowych znajdowa³o siê 40
kontraktów na wycieczkowce z przewi-
dywanymi datami przekazania do eksplo-
atacji do roku 2012, o ³¹cznej warto�ci 27
mld USD. Rok wcze�niej zamówione by³y
22 statki o ³¹cznej warto�ci kontraktowej
20 mld USD.

Portfel zamówieñ stoczniowych zdo-
minowany jest przez w¹sk¹ grupê arma-
torów lub grup armatorskich, która obec-
nie obejmuje Carnival, Royal Caribbean,
Star, Apollo i MSC. Tych piêciu operato-
rów wycieczkowców kontroluje 90 proc.
rynku i ma zamówione (wed³ug stanu
z pocz¹tku marca br.) statki o ³¹cznej licz-
bie 97 tys. miejsc dla pasa¿erów (co od-
powiada 35 proc. zdolno�ci przewozowej
ich obecnie eksploatowanych flot).

Nowe, uprawomocnione kontrakty
podpisa³y ze stoczniami w ci¹gu roku
2007 i od pocz¹tku 2008 m.in. Seabourn,
Silversea i Oceania, a nastêpne zamówie-
nia s¹ oczekiwane do koñca br. ze strony
Regent i CMA CGM.

 Dla zaspokojenia popytu nie tylko
buduje siê nowe statki. Wci¹¿ popularne
jest te¿ ich powiêkszanie. Na prze³omie
stycznia i lutego firma Fred Olsen Cruise
Lines (FOCL) odebra³a ze stoczni Blohm
+ Voss w Hamburgu przed³u¿ony wy-
cieczkowiec Balmoral (obecnie GT
43 000, zbudowany w 1988 r., ex Norwe-
gian Crown). W tym roku FOCL skieruje
na przed³u¿enie o 30 m statek Braemar
(GT 19 000).

Nowy wielki rynek?

Igrzyska Olimpijskie w Pekinie mog¹
siê staæ impulsem do wej�cia na rynek

Chiñczyków jako klientów linii ¿eglugi
wycieczkowej. Nie sta³o siê tak dot¹d
mimo rosn¹cej w si³ê klasy �redniej w Chi-
nach i np. w 2006 roku rynek chiñski
wygenerowa³ zaledwie nieca³e 250 mln
USD przychodów. W Chinach zaczyna siê
ju¿ jednak dostrzegaæ potencja³ le¿¹cy
w tym rynku.

W Szanghaju, najpopularniejszym
chiñskim porcie docelowym, inwestuje siê
obecnie 260 mln USD w nowy terminal
dla statków pasa¿erskich w centrum mia-
sta, jednak nie zostanie on otwarty przed
koñcem bie¿¹cego roku.

Rynek chiñski Costa Cruises testuje
statkiem  Costa Allegrana 1000 pasa¿e-
rów (drugi statek zamierza dodaæ w roku
2009) oferuj¹c krótkie wycieczki do Ko-
rei Po³udniowej i Japonii.

Polski kontekst

Je¿eli przyrost rynku europejskiego ma
wynie�æ w tym roku 20 proc., warto zwró-
ciæ uwagê na liczbê zawiniêæ lub ³¹czn¹
liczbê pasa¿erów na pok³adach statków
zawijaj¹cych do portów polskich. Je¿eli nie
zdo³a ona wzrosn¹æ w porównaniu do
wyników z roku 2007 przynajmniej o 20
proc. - oznaczaæ to bêdzie mo¿e nie klê-
skê, ale jednak pozostawanie w tyle za in-
nymi portami europejskimi, zw³aszcza ba³-
tyckimi. Analizy list spodziewanych zawi-
niêæ wycieczkowców potwierdzaj¹ nasze
mniejsze przyspieszenie, ni¿ obserwowa-
ne u ba³tyckich s¹siadów.

Drogê do wypoczynku na morzu prze-
cieraj¹ tymczasem Polakom coraz liczniej-
sze biura podró¿y i agencje specjalizuj¹-
ce siê w sprzeda¿y biletów na rejsy wy-
cieczkowe, dzia³aj¹ce g³ównie w Warsza-
wie i oferuj¹ce rejsy tylko z portów za-
granicznych, czasami z polskim pilotem.
Wed³ug orientacyjnych danych, za po-
�rednictwem dzia³aj¹cej w Polsce sieci
sprzeda¿y, z rejsów skorzysta³o w minio-
nym roku oko³o 6 tys. osób. Pamiêtaæ
jednak nale¿y, ¿e coraz wiêcej Polaków
kupuje wycieczki morskie bezpo�rednio
u operatorów wycieczkowców przez in-
ternet, a tak¿e w zagranicznych biurach
podró¿y, w krajach, w których zanotowa-
no du¿y przyp³yw najnowszej polskiej
migracji zarobkowej.

Z najchêtniej wybieranych w Polsce
akwenów dominowa³ basen Morza �ró-
dziemnego, a w dalszej kolejno�ci Morze
Karaibskie i norweskie fiordy.

Kilka lat temu na rynek polski próbo-
wa³ wej�æ grecko-w³oski operator Festi-
val Cruises. By³a to dotychczas najaktyw-

niejsza i najszersza bezpo�rednia obecno�æ
operatora wycieczkowców na naszym
podwórku. Dzia³alno�æ Festivala urwa³a
siê jednak (nie tylko w Polsce), gdy¿ zban-
krutowa³.

Kiedy pojawi siê polski brand w ¿eglu-
dze wycieczkowej?

Piotr B. Stareñczak
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* GT (gross tonnage) - oznacza wielko�æ �tona¿u� po-
jemno�ciowego brutto statku; jest to wielko�æ czysto
liczbowa - niemianowana, bez wymiaru; bardzo czêsto
(nawet w publikacjach fachowych) podawana jest b³êd-
nie z mianem �tony� lub �tony rejestrowe�, �gt�, etc.

** Apollo plasuje siê obecnie w rankingu najwiêkszych
operatorów wycieczkowców za Carnival, Royal Carib-
bean i Star, i nieznacznie przed MSC, ale MSC mo¿e go
wkrótce �przeskoczyæ� dziêki swoim nowo budowa-
nym statkom, o ile silny nowicjusz na rynku nie przej-
mie kolejnego lub kolejnych brandów. By daæ wy-
obra¿enie o proporcjach udzia³ów w rynku i wielko�ci
flot poszczególnych operatorów, warto wspomnieæ,
¿e - wed³ug analityków z LR Fairplay - flota nale¿¹ca
do Carnival Corp (w ró¿nych brandach), ³¹cznie ze
statkami zamówionymi - w budowie, jest obecnie
oko³o osiem razy wiêksza od floty czwartego w ran-
kingu Apollo, a flota Royal Caribbean - cztery razy
wiêksza.
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czonym zakresie tj. w ramach zwyk³ych
spraw zwi¹zanych z wykonywaniem
¿eglugi oraz zwyk³ego zarz¹du statkiem
i ³adunkiem. Co to oznacza? Prawo pol-
skie nie zdefiniowa³o, co nale¿y rozumieæ
przez zwyk³e sprawy i zwyk³y zarz¹d, ani
co wchodzi do kategorii czynno�ci prze-
kraczaj¹cych zakres zwyk³ego zarz¹du.
Doktryna uznaje, i¿ zwyk³y zarz¹d stat-
kiem to wszystko, co tradycyjnie i w gra-
nicach rozs¹dku dokonuje siê dla umo¿li-
wienia konkretnej ¿eglugi statku z dane-
go portu do portu przeznaczenia. Pojê-
cie zwyk³ego zarz¹du okre�laj¹ równie¿
regulaminy wydawane przez armatora,
wskazówki dla kapitanów ustanawiane
przez zak³ady ubezpieczeñ, ale przede
wszystkim jest to kwestia pewnej prak-
tyki, która mo¿e byæ �wiadomie kszta³to-
wana przez armatora i której granice okre-
�li³ kodeks morski.

Czynno�ci wchodz¹ce w ramy zwy-
k³ego zarz¹du polegaj¹ na normalnej,
codziennej eksploatacji statku - s¹ nie-
zbêdne dla utrzymania dzia³alno�ci
w sferze ¿eglugi. Chodzi tu o zwyk³e
korzystanie ze statku zgodnie z jego
przeznaczeniem, za³atwianie bie¿¹cych
spraw zwi¹zanych z eksploatacj¹ stat-
ku oraz utrzymywanie go w stanie nie-
pogorszonym, tak¿e przez remonty
i naprawy. To równie¿ zawieranie
umów zwi¹zanych z ruchem statku
i przemieszczaniem ³adunku, uiszczanie
nale¿no�ci umownych i publicznych,
dokonywanie koniecznych, zwi¹zanych
z ¿eglug¹ czynno�ci administracyjno-
prawnych wobec w³a�ciwych organów
pañstwowych. Kapitan mo¿e zatem
zawieraæ poza portem macierzystym
wszelkie umowy cywilnoprawne, ma-
j¹ce na celu zaspokojenie eksploatacyj-
nych potrzeb statku (w zakresie wy-
posa¿enia, zaopatrzenia, naprawy stat-
ku lub jego przynale¿no�ci, a tak¿e
czynno�ci niezbêdnych do kontynu-
owania podró¿y).

Co wolno

Aby zakwalifikowaæ dan¹ czynno�æ do
zwyk³ego zarz¹du nale¿y j¹ poddaæ dwóm
kryteriom - kryterium celu (czynno�æ ma
uzasadnienie w eksploatacji statku) i kry-
terium ilo�ciowemu (nak³ady na dan¹
czynno�æ nie przekraczaj¹ ustalonego
bud¿etu statku). Uzasadnienie w eksplo-
atacji statku ma np. zakup zaopatrzenia
dla za³ogi (wy¿ywienie, napoje) lub dla
statku (bunkier, cyrkle nawigacyjne, krót-
kofalówka). Podobnie uzasadnienie takie
ma zakup sprzêtu, którego zadaniem jest
dostarczenie rozrywki (lotki do gry, tele-
wizor). Mo¿e on byæ bowiem wykorzy-
stywany do regeneracji si³, a w efekcie
do polepszenia efektywno�ci pracy za-
³ogi. Nawet zakup niedrogiego obrazu,
który stanowi³by element wystroju mesy
nie przekracza zakresu umocowania, po-
niewa¿ w pewien sposób realizuje po-
trzeby statku. Natomiast nabycie przez
kapitana pami¹tki w jednym z portów, ju¿
nie ma uzasadnienia w eksploatacji statku
i przekracza zakres zwyk³ego zarz¹du.

Od praktyki danego przedsiêbiorstwa
armatorskiego zale¿y, kiedy czynno�æ
wykracza poza zakres zwyk³ego zarz¹-
du. W ten sposób kwalifikuje siê czyn-
no�æ, której dokonanie narusza kryterium
ilo�ciowe poprzez przekroczenie ustalo-
nego bud¿etu statku. Wszystkie transak-
cje zawierane przez kapitana w ramach
tego bud¿etu nie wymagaj¹ zgody (a czê-
sto nawet informowania) armatora. Zakres
zosta³by równie¿ przekroczony przy do-
konywaniu, bez zgody armatora, czynno-
�ci zmieniaj¹cych przeznaczenie statku
(np. sta³e przycumowanie statku do na-
brze¿a i zorganizowanie na nim restaura-
cji) czy sposobu korzystania z niego (gdy
kapitan samowolnie zajmie siê przewo-
zem pasa¿erów zamiast przewozem
³adunku), z jego czê�ci sk³adowej (w miej-
sce spi¿arni zbudowanie sauny) lub przy-
nale¿no�ci (przekwalifikowanie ³odzi ra-
tunkowej w ³ód� ¿aglow¹). Oczywi-
stym jest, ¿e kapitan nie mo¿e sprzedaæ
statku lub ³adunku mu powierzonego. Nie
mo¿e oddaæ statku w najem, czarter, ani
ustanowiæ hipoteki czy zastawu zwyk³e-
go. Czynno�ci¹ przekraczaj¹c¹ zakres zwy-
k³ego zarz¹du jest tak¿e zaci¹ganie po-
¿yczek czy zobowi¹zañ wekslowych oraz
sprzeda¿ przynale¿no�ci statku.

Poza zwyk³ym zarz¹dem

 Wyj¹tek stanowi art. 69 kodeksu
morskiego, w którym ustawodawca roz-

Poprzedni odcinek dotyczy³ funkcjo-
nowania przedstawicielstwa kapitana
wobec armatora. W dzisiejszym tek�cie
opiszê czynno�ci wchodz¹ce w zakres tej
reprezentacji oraz czynno�ci przekracza-
j¹ce jego ramy. Wiedza ta mo¿e byæ bar-
dzo przydatna kapitanom, bowiem prze-
kroczenie ram umocowania z art. 54 § 1
kodeksu morskiego, mo¿e skutkowaæ
okre�lonymi dla nich konsekwencjami
prawnymi w postaci niewa¿no�ci danej
czynno�ci lub nawet konieczno�ci napra-
wy jej skutków.

Codzienno�æ na statku

Na wstêpie niezbêdne jest ponowne
przytoczenie wspomnianego przepisu:
�Kapitan jako przedstawiciel armatora
dokonuje czynno�ci prawnych w jego
imieniu w zakresie zwyk³ych spraw zwi¹-
zanych z wykonywaniem ¿eglugi oraz
zwyk³ym zarz¹dem statkiem i ³adunkiem.
W tych granicach kapitan mo¿e w imie-
niu armatora i zainteresowanych ³adun-
kiem dokonywaæ poza portem macierzy-
stym czynno�ci prawnych oraz zastêpo-
waæ ich przed s¹dem�. Kapitan, reprezen-
tuj¹c swojego armatora, dzia³a w ograni-

Pozycja prawna kapitana (3)

zarz¹d statkiem
Zwyk³y

MORZE PRAWA kodeks

Piotr Radwañski
prawnik
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szerza zakres umocowania kapitana. W sy-
tuacji, gdy wymaga tego nieodzowna
potrzeba naprawy statku, uzupe³nienia
za³ogi, zaopatrzenia lub kontynuowania
podró¿y,  kapitan statku bêd¹cego poza
portem macierzystym uprawniony jest do
zaci¹gania w imieniu armatora po¿yczek
oraz dokonywania w jego imieniu czyn-
no�ci na kredyt. W granicach tych upraw-
nieñ kapitan mo¿e nawet sprzedaæ zbêd-
ne przynale¿no�ci statku, gdy oczekiwa-
nie na zlecenie armatora lub na fundusze
od niego jest niemo¿liwe lub niecelowe.
O rozszerzeniu i ograniczeniu ustawowe-
go umocowania kapitana bêdê pisa³ w na-
stêpnym odcinku.

Do czynno�ci przekraczaj¹cych zwy-
k³y zarz¹d nale¿¹ wszystkie czynno�ci
rozporz¹dzaj¹ce lub zobowi¹zuj¹ce, któ-
re prowadz¹ do powa¿nego uszczuple-
nia substancji maj¹tku (np. przeniesienie
prawa w³asno�ci statku lub ³adunku) lub
ustanowienia praw rzeczowych ograni-
czonych na statku lub ³adunku (hipoteki
lub zastawu).

S¹ to zatem te czynno�ci, które
z punktu widzenia spo³eczno-gospodar-
czego maj¹ najbardziej donios³e znacze-
nie. Ich skuteczno�æ jest uzale¿niona od
zgody armatora. Je�li takiej zgody nie uzy-
ska, czynno�æ jest niewa¿na, chyba ¿e zo-
stanie zatwierdzona przez armatora (ale
tylko w przypadku kwalifikacji kapitana
jako pe³nomocnika, która to kwestia by³a
tematem poprzedniego artyku³u).

Czynno�ci¹, która przekracza zakres
zwyk³ego zarz¹du by³oby podpisanie
przez kapitana umowy ubezpieczenia,
mimo ¿e jest ona niezbêdna dla statku.
Jednak¿e nie spe³nia przes³anki zwyk³ej,
codziennej sprawy zwi¹zanej z wykony-
waniem ¿eglugi. Do zwyk³ego zarz¹du
wchodzi natomiast zawieranie umów z ra-
townikami (równie¿ je�li to kapitan mia³-
by �wiadczyæ us³ugi ratownicze), holow-
nikami i pilotami.

Kapitan powinien byæ szczególnie
czujnym (choæ trudno o czujno�æ w sytu-
acji zagro¿enia) przy zawieraniu umowy
o ratownictwo, bowiem mo¿e ona zawie-
raæ specjalne warunki, wprowadzaj¹ce
dodatkowe obci¹¿enia dla statku ratowa-
nego. Nale¿y podkre�liæ, ¿e mimo pod-
pisania przez kapitana takiej niekorzyst-
nej umowy, zobowi¹zanym finansowo
bêdzie zawsze armator. Dlatego kapitan,
je�li nie jest konieczna pomoc natychmia-
stowa dla jego statku, powinien przed
zawarciem takiego aktu porozumieæ siê
z armatorem lub z jego agentem. Czyn-
no�ci¹ przekraczaj¹c¹ zwyk³y zarz¹d by-

³oby natomiast zawarcie umowy na in-
nych warunkach ni¿ �bez uratowania nie
ma zap³aty� (no cure - no pay).

Szczególna staranno�æ

 Czynno�ciami wchodz¹cymi w zakres
zwyk³ego zarz¹du s¹ wszystkie czynno�ci
z zakresu przedstawicielstwa wobec orga-
nów administracji morskiej (krajowej i za-
granicznej). Kapitan mo¿e zatem bez zgo-
dy armatora dokonywaæ aktów administra-
cyjno-prawnych, jak np. deklaracje wobec
w³adz celnych, s³u¿by zdrowia, inspekcji
sanitarnej, zarz¹du portu lub policji, czyli
czynno�ci obejmowane wspólnym pojê-
ciem tzw. �odprawy statku i ³adunku�. Ka-
pitan mo¿e równie¿ w zakresie spraw ob-
jêtych jego uprawnieniami oraz poza por-
tem macierzystym, pozywaæ w zastêp-
stwie armatora wszelkie osoby do s¹du,
a tak¿e byæ pozywanym (naturalnie osobi-
�cie uprawnionym lub zobowi¹zanym by³-
by armator).

Kapitan reprezentuje równie¿ armato-
ra przy realizacji wymogów bezpieczeñ-
stwa statku. Kodeks morski w art. 57 na-
k³ada na kapitana obowi¹zek do³o¿enia
nale¿ytej staranno�ci, aby statek by³ zdat-
ny do ¿eglugi, a w szczególno�ci, aby od-
powiada³ wymaganiom wynikaj¹cym
z przepisów prawa i zasad dobrej praktyki
morskiej, co do bezpieczeñstwa, obsadze-
nia w³a�ciw¹ za³og¹, nale¿ytego wyposa-
¿enia i zaopatrzenia. Zapewnieniu spe³nia-
nia ustawowych wymagañ (normuje je
ustawa o bezpieczeñstwie morskim) s³u-
¿y przede wszystkim system obowi¹zko-
wych inspekcji, które mog¹ w ka¿dym
czasie byæ przeprowadzone na statku. Ka-
pitan dzia³a wówczas w imieniu armatora
wobec organu inspekcyjnego (w kraju -
urzêdu morskiego, za granic¹ - polskiego
urzêdu konsularnego).

Do zakresu zwyk³ego zarz¹du wcho-
dzi tak¿e z³o¿enie wniosku o poddanie stat-
ku pomiarowi, które to uprawnienie nada-
je kapitanowi art. 43 § 1 kodeksu morskie-
go. Pomiar na wniosek (tak¿e armatora
i w³a�ciciela) obejmuje statki nie poddane
takiemu obowi¹zkowi. Kapitan reprezen-
tuje równie¿ armatora przy czynno�ciach
dokonywanych przez polskiego konsula w
obcym porcie, takich jak przedstawienie
dokumentów w zakresie inspekcji dotycz¹-
cej bezpieczeñstwa statku oraz zbadania,
czy statek p³ywaj¹cy pod polsk¹ bander¹
ma do niej prawo. Konsul w obcym porcie
przyjmuje tak¿e o�wiadczenie kapitana co
do okoliczno�ci wypadku morskiego, po-
woduj¹cego znaczn¹ szkodê lub prawdo-

podobieñstwo jej wyst¹pienia (protest
morski).

Reasumuj¹c, kapitan ma prawo i obo-
wi¹zek dokonywania wszelkich czynno�ci
prawnych i faktycznych, maj¹cych na celu
ochronê interesów armatora. Mo¿e powo-
³ywaæ rzeczoznawców awaryjnych dla usta-
lenia rozmiarów awarii statku, ³adunku lub
przedmiotów uszkodzonych przez statek,
a tak¿e uzyskiwaæ depozyty awaryjne. Jest
uprawniony do udzielania zleceñ adwoka-
tom, inkasowania frachtu, oddawania ³adun-
ków na sk³ad, a nawet korzystania z miej-
scowej obs³ugi prawnej dla zabezpiecze-
nia lub wyegzekwowania nale¿nych arma-
torowi roszczeñ. W praktyce czynno�ci te
wykonuj¹ agenci w porozumieniu z arma-
torem, jednak nie w ka¿dym porcie s¹ oni
obecni albo nie zawsze osi¹galni i wów-
czas kapitan powinien u¿yæ swoich upraw-
nieñ dla dobra i po¿ytku swojego moco-
dawcy. Musi jednak pamiêtaæ, aby nie prze-
kroczyæ zakresu, w ramach którego go re-
prezentuje.

Piotr Radwañski
piotr.radwanski@op.pl

MORZE PRAWA kodeks

�ród³a:
n Kodeks morski z 2001 r.
n Jan £opuski, Prawo morskie dla oficerów

marynarki handlowej i rybo³ówstwa, Gdañsk
1974.

n Stanis³aw Matysik, Podrêcznik prawa morskiego,
Warszawa 1979.

n Stanis³aw Matysik, Prawo Morskie. Zarys systemu.
tom I, Wroc³aw 1971.

n Jerzy M³ynarczyk, Prawo Morskie, Gdañsk 2002

W nastêpnym odcinku:

Zwyk³y zarz¹d ³adunkiem, ograni-
czenia i rozszerzenia ustawowego
umocowania kapitana, odpowie-
dzialno�æ kapitana za przekroczenie
zwyk³ego zarz¹du.

Zwyk³y zarz¹d statkiem to wszystko,
co tradycyjnie i w granicach rozs¹dku

dokonuje siê dla umo¿liwienia konkretnej
¿eglugi statku z danego portu do portu

przeznaczenia.
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POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

56

Pech  narybku
Elemka, Genera³ Zaruski i Dar ¯oliborza

Pocz¹tki Ligi Morskiej siêgaj¹ ostatnich
dni I wojny �wiatowej, gdy w Warszawie
grono Polaków z ró¿nych zaborów, zwi¹-
zanych w ró¿ny sposób z morzem i ¿e-
glug¹ powo³a³o stowarzyszenie �Bande-
ra Polska�, które mia³o stworzyæ warunki
do powstania i rozwoju gospodarki mor-

Powsta³a przed wojn¹ Liga Morska mia³a trzy
¿aglowce do szkolenia m³odych ¿eglarzy.

Ró¿ni³y siê wszystkim � pochodzeniem,
sposobem eksploatacji, koñcowym losem.

£¹czy³y ich ¿agle i armator ...

Elemka wychodzi na Morze �ródziemne.
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A/S Rhederiet Aerö, zawijaj¹c m.in. do
Gdañska. W czerwcu 1933 roku przeszed³
do Kilonii, gdzie zamierzano go sprzedaæ
niemieckiemu armatorowi. Z transakcji
nic nie wysz³o i tam zobaczyli go wys³an-
nicy Ligi Morskiej.

Statek wywar³ na nich dobre wra¿e-
nie, szczególnie, ¿e nad jego pok³adem
wznosi³o siê piêæ masztów, a dwa silniki
�Scandia� wydawa³y siê byæ w dobrym
stanie. Na pocz¹tku sierpnia do Kilonii
uda³a siê delegacja LMiK i po pobie¿nych
oglêdzinach stwierdzi³a, ¿e statek wart jest
swej ceny � 24 tys. marek niemieckich.
Zaraz te¿ go kupiono i skierowano do
wstêpnego remontu.

 12 pa�dziernika 1934 roku Elemka �
bo tak nazwano szkuner � wyruszy³a
w podró¿ do Polski. Od pocz¹tku prze-
�ladowa³ j¹ pech. Drugiego dnia podró¿y
straci³a w sztormie pierwszy maszt. Mo-
tory po kolei odmawia³y pos³uszeñstwa,
wiêc po rzuceniu obu kotwic na wysoko-
�ci Rugii, wezwano pomoc. Rankiem 14
pa�dziernika niemiecki holownik odpro-
wadzi³ Elemkê do Rugii. Kotwic nie uda-
³o siê podnie�æ, trzeba by³o je odci¹æ.
Stamt¹d w kilka dni pó�niej gdyñski ho-
lownik Ursus przeprowadzi³ statek do
Stoczni Gdañskiej, która podjê³a siê re-
montu kapitalnego.

Zakoñczono go 30 marca 1935 roku
� trzy miesi¹ce po terminie. Podczas re-
montu wymieniono kolumny masztów
zastêpuj¹c zbutwia³e, drewniane, nowy-
mi, stalowymi, w miêdzypok³adzie urz¹-
dzono pomieszczenia dla praktykantów,

postawiono now¹ pok³adówkê nawiga-
cyjn¹, a w Stoczni Yachtowej w Gdyni
uszyto nowe ¿agle.

Pechowy rejs

 8 maja 1935 roku w Gdyni, z udzia-
³em Prezesa LMiK, �wiêtowano wej�cie
Elemki do s³u¿by. Tego samego dnia
wysz³a w pierwszy rejs eksploatacyjny.
Na jej pok³adzie znajdowa³o siê 14
uczniów, praktykantów PSM. Dar Pomo-
rza nie wróci³ jeszcze z podró¿y doko³a
�wiata. Jako ³adunek zabrano 920 ton prê-
tów ¿elaznych, 450 ton cementu i 20 ton
naczyñ emaliowanych (w skrzyniach).
Pierwszy etap podró¿y, przez Morze
Pó³nocne, min¹³ szybko. Co prawda
szwankowa³y silniki, zawodzi³y windy
³adunkowe, podczas postoju w Kopen-
hadze trzeba by³o przeszyæ �le skrojo-
ne ¿agle i przesztauowaæ ³adunek, ale
wszyscy spodziewali siê, ¿e pobyt na
Morzu �ródziemnym wynagrodzi po-
cz¹tkowe niewygody.

 Po wyj�ciu z kana³u La Manche po³u-
dniowo-zachodnie sztormy przytrzyma³y
Elemkê przez trzy tygodnie na Biskajach.
Nie oby³o siê bez strat: pêk³ gafel foka,
a ¿agiel zosta³ porwany, w jednej z ³adow-
ni zawali³ siê miêdzypok³ad, poszycie
zaczê³o przeciekaæ i obluzowa³y siê wi¹-
zania stewy dziobowej. Ca³y czas trzeba
by³o usuwaæ z ³adowni wodê, a ponie-
wa¿ silniki wci¹¿ siê psu³y, do dyspozycji
pozostawa³y tylko pompy rêczne.
W pewnym momencie poziom wody
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skiej w Polsce. W 1919 roku stowarzy-
szenie przyjê³o nazwê Liga ̄ eglugi Pol-
skiej, a w 1924 roku � Liga Morska
i Rzeczna.

Liga prowadzi³ g³ównie dzia³ania pro-
pagandowe w�ród spo³eczeñstwa w g³ê-
bi kraju i w�ród czynników decyduj¹cych
o kszta³cie polskiej gospodarki. Nie pro-
wadzono wówczas bezpo�redniej dzia³al-
no�ci gospodarczej i sportowej, pozosta-
wiaj¹c to w³a�ciwym organizacjom.
W pa�dzierniku 1930 roku, podczas
gdyñskiego zjazdu Ligi uchwalono
nowy statut, zmieniaj¹cy nazwê stowa-
rzyszenia na Ligê Morsk¹ i Kolonialn¹,
a na prezesa Zarz¹du G³ównego wy-
brano gen. Gustawa Orlicz-Dreszera,
prominentnego przedstawiciela obozu
pi³sudczykowskiego.

Piêæ masztów Elemki

 Wprowadzenie przymiotnika �Kolo-
nialna� do nazwy Ligi spowodowane by³o
chêci¹ zablokowania na forum miêdzy-
narodowym niemieckich d¹¿eñ do odzy-
skania kolonii utraconych po I wojnie
�wiatowej. Jednak niektórzy dzia³acze
podeszli do niego bardzo serio i zaczêli
planowaæ w³asn¹ akcjê kolonialn¹. Szu-
kano miejsca dla polskich kolonii w Bra-
zylii i w Liberii (o efektach tych dzia³añ
pisali�my na ³amach �Naszego MORZA�
w cyklu �Morze Tajemnic� � nr 11/2007
- red.).

 Bardziej sensowny wydawa³ siê
inny pomys³ w³adz Ligi � aktywizacji
polskiego handlu zagranicznego, szcze-
gólnie z portami afrykañskimi, poprzez
uruchomienie w³asnego, �ligowego�,
statku. Rejsy zarobkowo-propagando-
we zamierzano po³¹czyæ ze szkoleniem
pod ¿aglami m³odego narybku dla kadr
morskich � jak mia³o to miejsce na Lwo-
wie. Niestety, realizacja tego zamierze-
nia okaza³a siê istnym festiwalem nie-
kompetencji.

 Zaczê³o siê od zakupu statku. Przed-
stawiciele Ligi Morskiej znale�li w Kilonii
du¿y, drewniany szkuner Cap Nord, zbu-
dowany w kanadyjskiej stoczni Williama
Lyalla, w Vancouver. Zamówi³ je rz¹d fran-
cuski dla wyrównania strat, jakie francu-
scy armatorzy ponie�li podczas wojny.
W opinii jego pó�niejszego kapitana, Ta-
deusza Szczygielskiego, zbudowano go
z niesezonowanego drewna.

Ukoñczony w 1918 roku, nie zosta³
odebrany przez armatora. W kwietniu
1924 roku kupili go Duñczycy i od koñ-
ca tego roku p³ywa³ pod znakiem firmy Jedyne zdjêcie Elemki pod wszystkimi ¿aglami.
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w ³adowniach siêga³ prawie dwóch me-
trów i kapitan Tadeusz Szczygielski, któ-
rego pos³ano w tê podró¿, rozwa¿a³ we-
zwanie pomocy. Innej nocy pêk³ pok³ad
w rejonie drugiego masztu � win¹ za to
obarczono metalowe maszty, nie dopa-
sowane do drewnianej konstrukcji statku.

Przej�cie przyl¹dka Finisterre uczczo-
no �winiobiciem (w rejs, wzorem daw-
nych ¿eglarzy, zabrano dwa ¿ywe prosia-
ki), ale pech nie opuszcza³ szkunera. Co
prawda jedn¹ po³ówkê �prowiantu� spo-
¿yto natychmiast, ale druga � zawieszo-
na na wantach dla konserwacji � zosta³a
zabrana przez wyj¹tkowo z³o�liw¹ falê.
Na trawersie przyl¹dka St. Vincent z³ama³
nogê jeden z uczniów i trzeba by³o od-
daæ go na l¹d w Kadyksie.

 Ostatecznie Elemka dotar³a do Alek-
sandrii 19 lipca, ponad miesi¹c po prze-
widywanym terminie. Tutaj okaza³o siê,
¿e ³adunek cementu zamók³ i dopiero
w stoczni uda³o siê go czê�ciowo usun¹æ
z ³adowni. Potem kapitan postanowi³ za-
dokowaæ statek, aby nie obawiaæ siê pod-
ró¿y powrotnej. Uczniowie z Aleksandrii
powrócili do Polski via Konstanca, aby
zd¹¿yæ na rozpoczêcie zajêæ, a przed ka-
pitanem stan¹³ problem powrotu do kra-
ju. Rozpoczê³y siê dezercje, w miejsce

brakuj¹cych okrêtowano przypadkowych
�marynarzy�.

Elemka pop³ynê³a jeszcze do Jaffy,
gdzie wy³adowano resztê skamienia³ego
cementu, a w drodze powrotnej pobra³a
ok. 1000 ton pirytów w greckim porcie
Stratoni. Tam dosz³o do aresztowania IV
oficera pod zarzutem szpiegostwa. Funk-
cjê tê pe³ni³ w rejsie Micha³ Leszczyñski �
znany pó�niej artysta, który w szkicowni-
ku uwiecznia³ malownicze pejza¿e i stoj¹-
cy w porcie ¿aglowiec (sylwetkê artysty
prezentowali�my na naszych ³amach w nr
12/2007, w cyklu �Obrazy morza� � red.).

 Droga powrotna nie nale¿a³a do naj-
³atwiejszych � do�æ wspomnieæ, ¿e dwu-
krotnie Elemka znalaz³a siê w zasiêgu taj-
funu: na redzie Algieru i na Atlantyku.
Kapitan nie zwa¿aj¹c na koszty popro-
wadzi³ statek na Ba³tyk najkrótsz¹ drog¹,
przez Kana³ Kiloñski. Piryty wy³adowa-
no w Sundsvall na pocz¹tku stycznia 1936
roku i 16 stycznia tego roku szkuner za-
kotwiczy³ na redzie Gdyni. Podró¿ okrê¿-
na na Morze �ródziemne trwa³a 253 dni.

 Po powrocie Elemki dyskusja o celo-
wo�ci jej zakupu rozgorza³a na nowo.
Dosz³o do interpelacji poselskich, na
³amach prasy toczy³a siê polemika, a we
w³adzach Ligi Morskiej dosz³o do zmian.

Sam statek przekazano Wydzia³owi Wy-
chowania Morskiego M³odzie¿y LMiK.

 Od lata 1936 roku Elemka sta³a
w gdyñskim porcie w charakterze stacjo-
narnego statku szkolnego. Æwiczyli na
niej harcerze z dru¿yn wodnych i cz³on-
kowie szkolnych kó³ LMiK przed rejsami
na jachtach. Inne formy eksploatacji �
czarter innej firmie, b¹d� uruchomienie
na niej muzeum morskiego � nie powio-
d³y siê. Po sezonie 1937 roku rozpoczê-
to rozgl¹daæ siê za nabywc¹ na statek.

Osiad³a Andromeda

 W maju 1938 roku sprzedano go
amerykañskiemu komandorowi Sergiu-
szowi M. Rissowi za 50 tys. z³otych. Za-
kup i eksploatacja statku kosztowa³a Ligê
cztery razy wiêcej. Szkuner otrzyma³
now¹ nazwê � Andromeda, a jako port
macierzysty na rufie pojawi³ siê Waszyng-
ton. Komandor Riss snu³ fantastyczne pla-
ny, zamierza³ dla 100 naukowców zorga-
nizowaæ rejs �szlakiem Darwina�. Wpierw
jednak skierowa³ Andromedê do Gdañ-
ska, gdzie przesz³a remont, a potem
w Królewcu wziê³a ³adunek celulozy do
USA. Rejs nie doszed³ do skutku, gdy¿
zosta³a ob³o¿ona aresztem za d³ugi wo-
bec stoczni. W lutym 1939 roku sprzeda-
no j¹ na licytacji, a nabywca � niemieckie
Ministerstwo Komunikacji � przeholowa³
j¹ do Hamburga. Tam poddano j¹ kolej-
nemu remontowi i przystosowano do s³u¿-
by jako stacjonarny statek do szkolenia
jungów pod nazw¹ Kapitän Hilgendorf.
W 1942 roku przejê³a go Kriegsmarine,
nie zmieniaj¹c jego funkcji. Po wojnie s³u-
¿y³ � bez czê�ci masztów � jako hulk
mieszkalny, a w 1947 roku przebudowa-
no go na lichtugê morsk¹ bez w³asnego
napêdu. Jako Cornelia dostarcza³a wêgiel
do portów Morza Pó³nocnego, na holu
przydzielonego jej holownika Corsar.
W 1950 roku osiad³a na mieli�nie. Rok
pó�niej rozebrano j¹ na opa³.

 Odzyskany Genera³ Zaruski

 Zgodnie ze swym programem Liga
udziela³a znacznej pomocy finansowej
organizacjom zajmuj¹cym siê sportami
wodnymi i ¿eglarstwem, w�ród których
g³ówne miejsce zajmowa³y Harcerskie
Dru¿yny ¯eglarskie i Akademicki Zwi¹-
zek Morski. W 1934 roku do³¹czy³ do nich
gdyñski Klub Sportowy �Gryf�. W ostat-
nich latach przed wojn¹ LMiK czynnie
w³¹czy³a siê do akcji szkolenia ¿eglarskie-
go. Od 1934 prowadzono szkolenie ¿egla-

1937 rok � na pok³adzie  Elemki.
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rzy w o�rodku Ligi nad jeziorem Narocz
na Wileñszczy�nie. W 1937 roku zorga-
nizowano drugi o�rodek, nad jeziorem
¯arnowieckim i przyst¹piono do tworze-
nia O�rodka Morskiego w Pucku (plano-
wano jego otwarcie w 1940 roku). Bar-
dzo aktywne by³y Ko³a Szkolne LMiK,
które na pocz¹tku 1939 roku posiada³y
³¹cznie 1335 ³odzi ¿aglowych i wios³o-
wych. W gdyñskiej Stoczni Yachtowej
zamówiono kilkana�cie pe³nomorskich
jachtów balastowych udanego typu �Ko-
nik Morski�, a w Szwecji � du¿y jacht oce-
aniczny, wzorowany na jachcie Kaparen.

 W przeciwieñstwie do awantury
z Elemk¹ zamówienie nowego ¿aglowca
by³o decyzj¹ przemy�lan¹, popart¹ auto-
rytetem gen. Mariusza Zaruskiego �
w tym czasie przewodnicz¹cego Wydzia-
³u Wychowania Morskiego LMiK. Decy-
zja wynika³a z do�wiadczeñ zebranych
podczas rejsów na Zawiszy Czarnym.

Nowy statek zamówiono 29 grudnia
1938 roku w stoczni B. Lunds Skeeps &
Yachtvarv w szwedzkim Ekenas. Mia³ byæ
pierwszym z 10 bli�niaczych jachtów, na
których Liga zamierza³a realizowaæ pro-
gram masowego wychowania morskiego.
Warto�æ kontraktu okre�lono na 140 tys.
koron szwedzkich, a termin realizacji �
na po³owê sierpnia 1939 roku. Termin
ten uleg³ przed³u¿eniu, gdy¿ zdecydowa-
no siê zamontowaæ prototypowe silniki
z le¿¹cymi cylindrami, zamiast klasycz-
nych, stoj¹cych.

 Pod koniec lipca 1939 roku gen. Za-
ruski zd¹¿y³ jeszcze obejrzeæ budowany
statek, a Liga Morska � wyznaczyæ na

1 pa�dziernika za³ogê, która mia³a spro-
wadziæ do kraju jednostkê, której na ra-
zie nadano nazwê Liga Morska.

 Wojna przekre�li³a te plany. Jacht co
prawda by³ gotowy w przewidzianym
terminie, ale wobec niemieckiej okupa-
cji zaopiekowa³a siê nim Szwedzka Szko³a
¯eglarska. P³ywa³ w niej, wspólnie z bli�-
niaczym Kaparenem, pod szwedzk¹
nazw¹ Kryssaren do koñca wojny, ale
Polacy nie zamierzali z niego zrezygno-
waæ. Gdy w 1944 roku okaza³o siê, ¿e
nie wszystkie nale¿no�ci zosta³y sp³aco-
ne, d³ug pokry³o Ministerstwo Przemy-
s³u, Handlu i ̄ eglugi w Londynie.

 W styczniu 1946 roku jacht przyby³
na holu do Gdyni i 24 lutego oficjalnie
przekazano go Lidze Morskiej. Zgodnie
z przedwojenn¹ intencj¹ nazwano go Ge-
nera³ Zaruski.

Pod koniec marca kpt. Jan Wichura-
Bohuszewicz poprowadzi³ go w pierw-
szy rejs z polskimi ¿eglarzami, a w lipcu
1946 roku zawin¹³ do Postomina (dzisiej-
szej Ustki). W sierpniu na jego pok³adzie
obradowa³ Drugi Sejmik ¯eglarski PZ¯,
a w po³owie wrze�nia wyszed³ pod do-
wództwem kpt. Gabriela Grocha do Szwe-
cji w dwutygodniowy tzw. rejs unifika-
cyjny, podczas którego kadra polskiego
¿eglarstwa od�wie¿y³a przedwojenne
kwalifikacje. Drugi, podobny rejs mia³
miejsce w sierpniu 1947 roku, z ¿egla-
rzami PUWF z Jastarni. Wraz z Zaruskim
do Szwecji mia³a pop³yn¹æ flotylla piêciu
jachtów, jednak pogoda spowodowa³a, ¿e
towarzyszy³y mu jedynie jachty Orion
i Szkwa³.

Lepsza M³oda Gwardia

 Dalsze losy Zaruskiego toczy³y siê
wed³ug zawirowañ politycznych, które
targa³y Polsk¹ w latach powojennych.
W lutym 1948 roku powo³ano Po-
wszechn¹ Organizacjê �S³u¿ba Polsce�,
która mia³a siê zaj¹æ przysposobieniem
zawodowym, wychowaniem fizycznym
i przysposobieniem wojskowym m³odzie-
¿y. Wliczono w to równie¿ masowe szko-
lenie ¿eglarskie, które zosta³o przejête
przez �SP� (wraz z infrastruktur¹). Z kolei
w maju tego roku, podczas posiedzenia
Rady G³ównej LM oceniono, ¿e przed-
wojenna dzia³alno�æ LMiK mia³a charak-
ter �faszystowski�. By³a to zapowied�
koñca Ligi Morskiej, ale w miêdzyczasie
okaza³o siê, ¿e �SP� nie by³a w stanie
poradziæ sobie z tak specyficzn¹ dzia³al-
no�ci¹ i to na krótki czas uratowa³o Ligê.

 Zgodnie z nowymi wytycznymi, Za-
ruskiego wyczarterowano �S³u¿bie Pol-
sce�. Jego zadaniem mia³o byæ wstêpne
szkolenie m³odzie¿y, przygotowuj¹ce ich
do s³u¿by w marynarce wojennej. W po-
³owie sierpnia 1948 roku po¿eglowa³ z ju-
nakami �SP� do Leningradu w ramach jed-
nego z tzw. rejsów przyja�ni. Nastêpnie
stacjonowa³ w Gdyni. W lipcu 1949 roku
zosta³ powa¿nie uszkodzony przez ma-
newruj¹cy statek pasa¿erskiej ¿eglugi
przybrze¿nej Panna Wodna. Podczas
kolizji z³ama³ siê maszt i zerwane zosta³o
podwiêzie burtowe, a kotwicê zdar³o
z burty. Po miesiêcznym remoncie
w Stoczni Pó³nocnej w Gdañsku Zaruskie-
go przebazowano do Jastarni. Nadal szkoli³

Genera³ Zaruski.

1951 rok � M³oda Gwardia w Jastarnii.
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junaków �SP�, wychodz¹c jedynie w rejsy
krajowe, do Szczecina i �winouj�cia.

 W kwietniu 1950 roku Ligê Morsk¹
przekszta³cono w organizacjê paramili-
tarn¹, na wzór radzieckiego �Dosf³otu�.
W tym samym roku �S³u¿ba Polsce� za-
czê³a likwidowaæ swoje agendy i tzw.
PTMor (Przysposobienie Techniczno-Mor-
skie) przekazano do Ligi Morskiej, która
mia³a od tej pory szkoliæ, prócz maryna-
rzy, równie¿ torpedo-minerów, radiotele-
grafistów, sygnalistów i motorzystów.
Zaruski powróci³ pod proporzec Ligi
Morskiej, ale w sierpniu 1950 roku zmie-
niono jego nazwê � na bardziej postê-
pow¹ M³od¹ Gwardiê. Pierwszy rejs pod
now¹ nazw¹ prowadzi³ pod koniec wrze-
�nia 1950 roku do Warnemünde i Rosto-
cku i odbywa³ siê w silnie propagando-
wej atmosferze. Oto jak pisa³ korespon-
dent ówczesnego �Morza�:

Uwagê za³ogi przyku³ jaki� ¿aglowiec,
doganiaj¹cy nas od rufy. Z rado�ci¹ do-
strzegli�my PCWM-owski �Zew Morza�
udaj¹cy siê w podró¿ do Leningradu. Na-
wi¹za³a siê o¿ywiona rozmowa, prowa-
dzona oczywi�cie za po�rednictwem sy-
gnalistów. Przeka¿cie komsomolcom Le-
ningradu pozdrowienia od za³ogi �M³o-
dej Gwardii� � przes³a³ nasz sygnalista.
�Pozdrówcie woln¹ m³odzie¿ niemieck¹
od za³ogi �Zewu Morza� � nada³ �Zew�.

 Rejs do Rostocku okaza³ siê � na kil-
ka kolejnych lat � jedynym rejsem zagra-
nicznym M³odej Gwardii. Kolejne podró-
¿e prowadzi³y wzd³u¿ polskiego Wybrze-
¿a, bez zachodzenia do obcych portów.
W miêdzyczasie, na fali stalinowskich re-
organizacji (zmierzaj¹cych do jak najwiêk-
szego upodobnienia do wzorców przo-
duj¹cego pañstwa radzieckiego) zlikwi-
dowano Ligê Morsk¹ poprzez w³¹czenie
jej do wysoce upolitycznionej Ligi Przy-
jació³ ¯o³nierza. W ten sposób w sk³ad
LP¯ wszed³ ca³y ligowy pion szkolenia
marynarskiego, ³¹cznie z O�rodkiem
¯eglarskim w Jastarni i gdyñskim Jacht
Klubem LM �Gryf�, dysponuj¹cymi flotyll¹
jachtów z M³od¹ Gwardi¹ na czele.

Genera³ powróci³

 W 1956 roku na pok³adzie M³odej
Gwardii zjawili siê rybacy kutrowi ze
spó³dzielni i pañstwowych przedsiê-
biorstw po³owowych, dla zapoznania siê
z mo¿liwo�ci¹ wykorzystania na kutrach
¿agli, co z kolei pozwoli³oby zaoszczê-
dziæ paliwo.

 Pod koniec 1956 roku zmiany w pol-
skim ¿yciu politycznym wywar³y wp³yw

� przesz³y 24 lipca 1957 roku przez kr¹g
polarny.

 Po powrocie Zaruski wyszed³ jesz-
cze w jesienny rejs do Leningradu, Helsi-
nek i Sztokholmu, podczas którego dwu-
krotnie wszed³ na mieliznê � na podej-
�ciu do Sztokholmu i w rejonie Ba³tijska.
W grudniu uderzy³ w niego holownik, co
ostatecznie sk³oni³o na pocz¹tku 1958
roku do skierowania ¿aglowca do remon-
tu, po³¹czonego z wymian¹ silników.
W miejsce starych Bolinderów zainstalo-
wano dwa silniki June Munktell po 45 KM.
Oba zreszt¹ jeszcze w 1962 roku zamie-
niono na dwa mocniejsze Albin Motors (po
76 KM), a w 1975 roku na Generale Za-
ruskim zainstalowano dwa �Rekiny� z An-
drychowa, po 95 KM ka¿dy.

 Odnowiony Mariusz Zaruski dalej
p³ywa³ z m³odzie¿¹ pod proporcem LP¯
w rejsach krajowych i zagranicznych. Przy-

ruski uczestniczy³ w Operacji ¯agiel �74,
w regatach na trasie Kopenhaga � Gdynia
(nie ukoñczy³ wy�cigu) i w paradzie na
redzie Gdyni. W lipcu 1975 roku wyszed³
w rejs do Grenlandii i Spitsbergenu (10
sierpnia rzuci³ kotwicê u brzegów Wyspy
Nied�wiedziej), a w dwa lata pó�niej � do
Sztokholmu z delegacj¹ polskich geode-
tów na XVI Kongres Miêdzynarodowej
Federacji Geodetów. Wówczas to zosta³
bohaterem zawirowañ dyplomatycznych,
gdy po przekroczeniu szwedzkich wód
terytorialnych zosta³ zatrzymany, poniewa¿
uznano go za jednostkê wojenn¹ (pamiê-
tajmy, ¿e LOK by³ organizacj¹ paramilitarn¹,
a Zaruski przez d³ugi czas s³u¿y³ do szko-
lenia kadr dla marynarki wojennej). Spra-
wê wyja�niono po 20 godzinach, a geode-
ci zd¹¿yli na swój kongres.

 Kolejne lata by³y coraz mniej szczê-
�liwe dla LOK-owskiego ¿aglowca. Jesz-

równie¿ na ¿eglarstwo. Rozpad³ siê Klub
Morski LP¯, zorganizowany wcze�niej
przez po³¹czenie (jeszcze w 1950 roku,
pod egid¹ Ligi Morskiej) Jacht Klubów
�Gryf� i �Zryw� oraz o�rodka w Jastarni,
a jachty powróci³y do poprzednich w³a-
�cicieli. M³oda Gwardia pozosta³a pod pro-
porcem LP¯, a w pocz¹tkach 1957 roku
znów zmieniono jego nazwê � tym ra-
zem na Mariusz Zaruski. W tym czasie
powsta³ projekt historycznego rejsu pol-
skich ¿aglowców do Narwiku. Zrealizo-
wano go latem tego roku, gdy Zaruski
i Zew Morza zawioz³y do Narwiku ziemiê
z pó³ bitewnych Podhala, przeznaczon¹
na groby Polaków poleg³ych na norwe-
skiej Pó³nocy. Podczas tej podró¿y oba
¿aglowce � jako pierwsze polskie jachty

dzielony by³ do O�rodka LP¯ w Jastarni.
12 listopada 1962 roku znów nast¹pi³a
zmiana nazwy armatora, który przyj¹³
nazwê Ligi Obrony Kraju. W 1969 roku
zdecydowano siê w pe³ni przywróciæ
dawn¹ nazwê ¿aglowca i odt¹d na jego
burcie znów mo¿na by³o zobaczyæ napis
Genera³ Zaruski.

¯eglarska fanaberia

 Z Genera³em Zaruskim zwi¹zany jest
pocz¹tek kolejnej akcji wychowania mor-
skiego m³odzie¿y zorganizowanej przez
kpt. Adama Jassera, która przybra³a pó�-
niej nazwê Bractwa ̄ elaznej Szekli. Pierw-
sze rejsy w ramach tej akcji mia³y miejsce
w lipcu 1973 roku. Nastêpnego roku Za-

Na pok³adzie M³odej Gwardii (1951 r.).
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cze w sierpniu 1978 roku, podczas rejsu
do Francji wszed³ na mieliznê na podej-
�ciu do Kopenhagi. Zawini³ kapitan � ta-
jemnic¹ poliszynela by³o, ¿e nie stroni³
od napojów wyskokowych. Statek uda³o
siê �ci¹gn¹æ, ale armator musia³ wy³o¿yæ
znaczn¹ sumê za akcjê ratownicz¹. Kapi-
tana zwolniono, a Zaruskiego skierowa-
no do remontu. Przeprowadzi³a go gdyñ-
ska Stocznia Remontowa �Nauta� od li-
stopada 1979 do maja 1982 roku. Po raz
kolejny zmieniono silniki � na dwa wyso-
koprê¿ne, z Pucka, po 140 KM ka¿dy.

 Niestety, by³ to okres braków na ryn-
ku. Skoñczy³ siê dop³yw dewiz z po¿y-
czek zagranicznych, a socjalistyczna go-
spodarka coraz bardziej chyli³a siê ku
upadkowi. Zmniejsza³y siê te¿ dotacje dla
takich organizacji jak LOK, który wola³
przeznaczaæ fundusze na przyk³ad na roz-

wój o�rodków szkolenia kierowców
(przynosz¹cych znaczny zysk), ani¿eli na
deficytowe (dla LOK) ¿eglarstwo, bardzo
czêsto postrzegane przez decydentów
jako fanaberia dla wybrañców. Dlatego
posk¹piono pieniêdzy i mimo rozleg³e-
go zakresu prac (wymiana pok³adu i czê-
�ci poszycia, nowe pok³adówki, przebu-
dowa wnêtrza) zdecydowano siê na u¿y-
cie materia³ów zastêpczych, drewna gor-
szego gatunku, itp. Koñcowe prace wy-
koñczeniowe wykonano w Jastarni si³a-
mi w³asnymi. W sierpniu 1982 roku wy-
ruszy³ w rejs z jungami �Bractwa ¯ela-
znej Szekli�. Po nim nast¹pi³y kolejne rej-
sy. Nie oby³o siê bez wypadków: w lu-
tym 1984 roku podczas zimowego posto-
ju statku w Jastarni, wypad³ za burtê i uton¹³
bosman jachtu (w aktach sprawy pojawi³
siê alkohol...). W sierpniu 1988 roku, pod-

czas rejsu po Ba³tyku, nast¹pi³o z³amanie
masztu. Po rocznej przerwie na remont
Zaruski wróci³ do p³ywania w rejsach ba³-
tyckich. W 1993 roku pop³yn¹³ do Marien-
ham z niepe³nosprawnymi ¿eglarzami.

Niepewny los Genera³a

 W po³owie lat dziewiêædziesi¹tych
LOK, z coraz mniejszymi dotacjami, zacz¹³
ogl¹daæ siê za mo¿liwo�ciami zmniejsze-
nia kosztów dzia³alno�ci. Zdecydowano
siê wydzier¿awiæ Genera³a Zaruskiego.
Z czasem dzier¿awa przesz³a na firmê
Hermann Sail z Jastarni. Nowy u¿ytkow-
nik wyp³ywa³ na jachcie z wycieczkami
w rejsy zatokowe, pocz¹tkowo pod ¿agla-
mi, a potem na silniku.

 K³opoty z utrzymaniem jachtu praw-
dopodobnie przeros³y oczekiwania i mo¿-
liwo�ci finansowe dzier¿awcy. Stan Zaru-
skiego pogarsza³ siê i w 2002 roku utraci³
on klasê PRS. Stan¹³ unieruchomiony w Ja-
starni.

 W lipcu 2003 roku spraw¹ Genera³a
Zaruskiego zajê³a siê Fundacjê �Polskie
¯agle� im. genera³a Mariusza Zaruskiego,
z zamiarem wyremontowania i ponow-
nego uruchomienia. Do listopada tego¿
roku przeprowadzono prace zabezpiecza-
j¹ce przed zatoniêciem. W nastêpnym
roku uda³o siê pozyskaæ mo¿nego spon-
sora � Pocztê Polsk¹. W maju 2005 roku
wrak niegdy� piêknego kecza przeholo-
wano do W³adys³awowa i postawiono na
slipie stoczni PPD �Szkuner�. Rozpocz¹³
siê remont. W miarê postêpu prac zwiêk-
sza³ siê ich zakres, gdy¿ stopieñ znisz-
czenia okazywa³ siê coraz wiêkszy. Na
przyk³ad � pocz¹tkowo szacowano, ¿e 30
procent pok³adu wymagaæ bêdzie wy-Dar ̄ oliborza.

Dane techniczne:

Pojemno�æ

Wymiary

O¿aglowanie

Silnik

Prêdko�æ

Za³oga

Elemka (1934 r.)

1471,2 BRT, 1178,2 NRT,
2200 t no�no�ci

73,95 (bez bukszprytu)
× 13,51 × 5,67

(g³êboko�æ kad³uba), m
 Szkuner piêciomasztowy

(wysoko�æ masztów ponad
pok³adem: 43 m), 2500 m2

2 silniki spalinowe Skandia
(8 cyl.) o ³¹cznej
mocy 600 KM

Do 8 w. (na silnikach),
powy¿ej 10 w. (pod ¿aglami)

37

Genera³ Zaruski (1946 r.)

71 BRT

25,3 ca³kowita,
28,0 z bukszprytem

× 5,8 × 3,5 zanurzenie, m

2 masztowy kecz gaflowy,
309 m2

2 silniki spalinowe Bolinder
o ³¹cznej mocy 90 KM

4 w. (na silniku)

3 (za³oga sta³a)
+ 29 kursantów

Dar ̄ oliborza

brak danych

21,8 ca³k., 14,85 l.w. x 4,30
najw. x 2,60 zan.,

 Jol, pocz¹tkowo ponad 250
m2, potem zmniejszony

do 150 m2

Bez silnika

Do 15 w. (pod ¿aglami)

Ok. 10 osób
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miany. Po zdjêciu czê�ci planek, okaza³o
siê, ¿e trzeba wymieniæ ca³y pok³ad.

 W sierpniu 2006 roku, po wyborach
do Sejmu i zwi¹zanej z tym zmianie w³adz
Poczta Polska wypowiedzia³a porozumie-
nie o sponsorowaniu remontu, t³umacz¹c
to zmian¹ priorytetów i strategii marke-
tingowej. Wstrzyma³o to prace Fundacji,
ale nie odebra³o nadziei na uratowanie
Genera³a. Dzia³acze nie ustaj¹ w wysi³-
kach znalezienia nowego sponsora. Na
pocz¹tku roku mo¿liwo�ci¹ przejêcia
¿aglowca zainteresowa³y siê w³adze
Gdañska.

Trzymamy kciuki!

 Dole i niedole Daru ¯oliborza

 Pierwsi ¿eglarze, którzy wiosn¹ 1945
roku, po zakoñczeniu dzia³añ wojennych,
zjawili siê w gdyñskim porcie w Basenie
¯eglarskim, zastali obraz nêdzy i rozpa-
czy. Przez porozbijany wybuchami falo-
chron fala wdziera³a siê do basenu, a na
dnie le¿a³y poniemieckie wraki jachtów.
W niektórych z nich mo¿na by³o z ¿alem
rozpoznaæ przedwojenne polskie �Koni-
ki Morskie� i Juranda.

Przy bli¿szych oglêdzinach okaza³o siê,
¿e jeden z uszkodzonych jachtów p³y-
wa. By³ to du¿y kecz (ok. 23 metry d³u-
go�ci po pok³adzie) o mahoniowym ka-
d³ubie, z rozwalon¹ konch¹ rufow¹, po-
wy³amywanym pok³adem i podziurawio-
nym poszyciem. Nie mia³ masztów
i osprzêtu. Ale unosi³ siê na wodzie...

 Zajê³a siê nim Liga Morska, a dok³ad-
niej � szkutnicy z tworzonego w³a�nie
Centralnego O�rodka Morskiego Ligi Mor-
skiej, którego kierownikiem by³ znany
¿eglarz Juliusz Sieradzki. Po wstêpnych
naprawach przekazano go do remontu do
Stoczni Gdañskiej, który zakoñczy³ siê we
wrze�niu 1946 roku. Pieni¹dze zgroma-
dzono dziêki ofiarno�ci mieszkañców
¯oliborza, gdzie przed wojn¹ mieszka³
gen. Mariusz Zaruski i w dowód wdziêcz-
no�ci postanowiono nadaæ jachtowi na-
zwê Dar ̄ oliborza. Jeszcze w czasie re-
montu przydzielono go gdyñskiemu Jacht
Klubowi LM �Gryf�, który dysponowa³
odpowiednimi kadrami do jego u¿ytko-
wania. Podczas remontu jego rozbit¹ rufê
skrócono o oko³o metr.

 Pierwszy rejs Daru ¯oliborza roz-
pocz¹³ siê 15 wrze�nia 1946 roku. Jacht,
dowodzony przez kpt. Brunona Sychow-
skiego, wyszed³ w rejs zatokowy, aby
odprowadziæ za Hel Genera³a Zaruskie-
go id¹cego do Szwecji w rejsie �unifika-
cyjnym�. Podczas rejsu zerwa³ siê sztorm

siêgaj¹cy 11 st. Beauforta i � aby unikn¹æ
zniesienia na pola minowe � jacht musia³
sztormowaæ ku pó³nocy. Sytuacja by³a
krytyczna, na jachcie nie by³o map, przy-
rz¹dów nawigacyjnych, prowiantu ani
wody. Po czterech dniach Dar ̄ oliborza
znalaz³ siê pod Gotlandi¹. Tam kapitan
postanowi³ wej�æ do portu, który ziden-
tyfikowano jako Visby. Okaza³o siê jed-
nak, ¿e by³ to Klinterhamn i jacht osiad³
na mieli�nie. Uda³o siê go �ci¹gn¹æ, za³o-
ga powróci³a do Polski na pok³adzie Ge-
nera³a Zaruskiego, a jacht pozostawiono
w Szwecji, do remontu. Zakoñczono go
w sierpniu 1947 roku.

Po przybyciu do Gdyni, w zwi¹zku z
rozpoczynaj¹cymi siê reorganizacjami
polskiego ¿eglarstwa, przekazano go do
o�rodka szkolenia ¿eglarskiego w Jastarni
(w tym czasie podleg³ego ju¿ WKKFiT)
wraz z flotyll¹ innych odbudowanych
poniemieckich jachtów, pochodz¹cych
z Trzebie¿y. Nastêpnego roku przeszed³
w u¿ytkowanie �S³u¿by Polsce�, która pro-
wadzi³a szkolenie w o�rodku w Jastarni.

 Na pocz¹tku lat piêædziesi¹tych, po
�reorganizacji� ¿eglarstwa wszed³ w sk³ad

flotylli O�rodka Szkolenia Wodnego Ligi
Morskiej w Gdyni. Nosi³ w tym czasie
nazwê Jedno�æ, któr¹ uznano za bardziej
odpowiedni¹ w nowych czasach. Dzieli³
dole i niedole tamtych lat, a¿ do po³owy
lat piêædziesi¹tych p³ywaj¹c w nielicznych
rejsach krajowych i krêc¹c siê po �³¹czce
Go³ubiewa� na gdyñskiej redzie. Po kil-
ku sezonach uleg³ zniszczeniu � podob-
no wystawiono go na zimê z wod¹ w zê-
zach. Woda zamarz³a, rozsadzi³a kad³ub i
w 1954 roku zapad³a pospieszna decy-
zja o rozebraniu jachtu. W ten sposób
zakoñczy³ swój ¿ywot ostatni z ¿aglow-
ców Ligi Morskiej. Jego resztki (z o³owia-
nym balastem o masie 8 ton) jeszcze
przez kilka lat poniewiera³y siê przy Ba-
senie ̄ eglarskim.

 W 1956 roku próbowano jacht odbu-
dowaæ � lub zbudowaæ nowy, od pod-
staw. Dokumentacjê (na zlecenie Klubu
Morskiego LP¯) opracowa³o biuro projek-
towe Stoczni Szczeciñskiej, jednak idea
nowej Jedno�ci utonê³a w zamêcie ko-
lejnych reorganizacji ¿eglarstwa.

Marek Twardowski

Genera³ Zaruski w lipcu 2000 roku.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce.

20 lat temu
Maj 1988 r.

10 -  Biuro Handlu Zagranicznego PLO
sprzeda³o za 2,75 mln USD transatlantyk
Stefan Batory greckiemu ¿eglugowcowi
Eliasowi Panagakosowi, który zamierza³
go przebudowaæ na luksusow¹ polsk¹
restauracjê i p³ywaj¹cy hotel zakotwiczo-
ny na Tamizie, w pobli¿u centrum Lon-
dynu.

22 -  W Zatoce Perskiej zosta³ zatrzyma-
ny przez cztery uzbrojone motorówki
Irañskiej Marynarki Wojennej statek linii
zachodnio-po³udniowej Azji PLO � ms.
Smolny. Podczas kontroli przewo¿onych
statkiem towarów nic podejrzanego nie
znaleziono.

25 -  W Splicie w Jugos³awii rozpoczêto
z³omowanie parowca ATSI, który roz-

pocz¹³ sw¹ morsk¹ s³u¿bê we wrze�niu
1930 roku jako Robur V (w czasie wojny
Kordecki).

- P¯B podpisa³ kontrakt ze Stoczni¹ Gdy-
nia na budowê 5 statków Ko³max (po
1200 t no�no�ci), z których zbudowano
tylko 3: Nimfa II, Rusa³ka II i Goplana II.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, 3 trawlery rybackie, tra³owiec
bazowy i kuter szkolny.

30 lat temu
Maj 1978 r.

23 -  Do gdyñskiego portu dotar³a na stat-
ku O�wiêcim pierwsza partia urz¹dzeñ dla
buduj¹cej siê przy Nabrze¿u Helskim bazy
kontenerowej.

W polskich stoczniach zwodowano semi-
kontenerowiec, trawler rufowy, 3 kutry ry-
backie, okrêt warsztatowy i kuter sanitarny.

40 lat temu
Maj 1968 r.

4-8 - Zespó³ okrêtów w sk³adzie niszczy-
ciel Wicher, okrêty podwodne Sêp i Bie-
lik oraz tra³owce Orlik i Czapla przeby-
wa³y z wizyt¹ w Rostocku.

9 - W Stoczni Szczeciñskiej przekaza-
no armatorowi radzieckiemu statek na-

10 lat temu
Maj 1998 r.

19 - Podpisano porozumienie miêdzy PLO
i holenderskim armatorem Vroon BV
w sprawie 5-letniego czarteru piêciu stat-
ków (POL Daisy, POL Iris, POL Marigold
i POL Primrose) zbudowanych w latach
1982-84 w Stoczni Gdañskiej.

- Udzia³ Daru M³odzie¿y w �wiatowej
wystawie Expo�98 w Lizbonie. Podczas
wystawy Dar odwiedzi³ m.in. prezydent
RP Aleksander Kwa�niewski z ma³¿onk¹.

- W stoczni Cenal rozpoczêto pierwszy
etap przebudowy niedosz³ego statku
pasa¿erskiego wspomaganego ¿aglem
Gwarek, na ¿aglowy, luksusowy statek
wycieczkowy dla belgijskiego armatora
(na zdjêciu � Gwarek podczas budowy
i pó�niejszej eksploatacji).
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

ukowo-badawczy Passat, pierwszy
z serii B-88.

18 - W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod p³ywaj¹cy warsztat PM-9 -
pierwszy okrêt projektu 304.

27-31 - zespó³ okrêtów w sk³adzie nisz-
czyciel Wicher oraz okrêty podwodne
Sêp i Bielik przebywa³ z wizyt¹ w Rotter-
damie.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, bazê ryback¹, dwa trawlery rufo-
we oraz 3 okrêty: desantowy, hydrogra-
ficzny i warsztatowy.

50 lat temu
Maj 1958 r.

2 - W Rio de Janeiro podpisano umowê
barterow¹ na dostawê do Polski surow-
ców (m.in. rudy i kawy) w zamian za 16
statków budowanych w polskich stocz-
niach dla Brazylii.

14 - PLO zakupi³o w Szwecji zbiorniko-
wiec Kalmia (zbud. 1947 r., 8337 BRT),
który w polskiej s³u¿bie otrzyma³ nazwê
Ornak.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, 3 masowce, holownik, 3 traw-
lery burtowe, 5 kutrów rybackich, tra³o-
wiec bazowy i 2 kutry tra³owe.

60 lat temu
Maj 1948 r.

W maju GAL zamówi³ w brytyjskiej stocz-
ni Bartram & Sons w Sunderland dwa nie-
wielkie zbiornikowce, dla których prze-
widywano nazwy Beskidy i Tatry. Pod-
czas budowy, w zwi¹zku z napiêt¹ sytu-
acj¹ miêdzynarodow¹, zosta³y zarekwiro-
wane przez Brytyjsk¹ Marynarkê Wojenn¹
i wcielone do s³u¿by jako Surf Pioneer
i Surf Patrol.

70 lat temu
Maj 1938 r.

4 - Nast¹pi³o otwarcie nowo zbudowane-
go portu rybackiego we W³adys³awowie.

18 - W Warszawie powo³ano pierwsze
polskie towarzystwo klasyfikacyjne pod
nazw¹ Polski Rejestr ̄ eglugi �ródl¹do-
wej.

80 lat temu
Maj 1928 r.

1 - W obecno�ci ministra Eugeniusza
Kwiatkowskiego po�wiêcono budynek
Urzêdu Morskiego, zbudowanego wg pro-
jektu Adama Bellenstedta.

6 - Wcielono do s³u¿by okrêt szkolny
(szkuner) Iskra.

17 - Na trasie Gdynia - Hel rozpocz¹³ rej-
sy statek pasa¿erski Hanka.

W maju w brytyjskiej stoczni Jarrow
w Newcastle zwodowano przybrze¿ny sta-
tek pasa¿erski Wanda, zamówiony przez
¯eglugê Polsk¹.
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 Powstanie listopadowe wybuch³o
w nocy z 29 na 30 listopada 1830 roku.
Aby skutecznie prowadziæ dzia³ania bo-
jowe przeciwko Rosji powstañcy potrze-
bowali broni i amunicji. Ale sk¹d je wzi¹æ,
je�li fabryki mog¹ce je produkowaæ zo-
sta³y przez Rosjan zlikwidowane, a Prusy
i Austria zamknê³y granice uniemo¿liwia-
j¹c ich dostawê l¹dem?

Statki z broni¹

 Wyj�cie by³o jedno. Materia³y wojen-
ne nale¿a³o przewie�æ z Anglii i Francji
drog¹ morsk¹. Problemem by³ jednak fakt,
¿e powstañcy nie dysponowali nie tylko
portem, ale nawet niewielkim skrawkiem
wybrze¿a, gdzie taki transport mo¿na by
przyj¹æ.

Nadzieja pojawi³a siê dopiero w koñ-
cu marca 1831 roku, kiedy powstanie
przenios³o siê na ̄ mud�, co dawa³o  szan-
sê na opanowanie nadmorskiej Po³¹gi
po³o¿onej na pó³noc od K³ajpedy.

 Pocz¹tkowo  do zdobycia strategicz-
nego miasta wyznaczony zosta³ oddzia³
pod dowództwem Onufrego Jacewicza.
Do najbardziej zaciêtych walk dosz³o
w maju. Powstañcy zaatakowali Po³¹gê
si³¹ 4 tysiêcy ludzi. Musieli jednak prze-
rwaæ atak, kiedy na odsiecz portowi ru-
szy³y znaczne si³y nieprzyjaciela.

Tymczasem Bank Polski w Warszawie,
na polecenie w³adz powstañczych, wy-
s³a³ do Londynu, w tajnej misji, spoloni-
zowanego Anglika, od lat mieszkaj¹cego
w Warszawie i ca³ym sercem oddanego
sprawie polskiej, Andrzeja Evansa. Mia³
zakupiæ na tamtejszym rynku dla po-
wstañców broñ i amunicjê.

 Wagê operacji dostrzegali Rosjanie, ze
wszelkich si³ staraj¹c siê jej przeszkodziæ.
Nie tylko wiêc komendant obrony Po³¹gi
dosta³ rozkaz utrzymania jej za wszelk¹
cenê, do akcji przyst¹pili tak¿e carscy
agenci w Anglii. Evansowi uda³o siê jed-
nak pokonaæ wszelkie przeszkody i na
pocz¹tku lipca by³ gotowy do wysy³ki

pierwszego transportu broni. Na pok³ad
dwumasztowej brygantyny o nazwie Sym-
metry za³adowano m.in. 6 tys. karabinów
z bagnetami, 2 tys. pistoletów, 3 tys. sza-
bel, 4 armaty, 350 lanc, proch i amunicjê.
Dowódc¹ wyprawy mianowano p³k Jana
Jarzmanowskiego.

Równocze�nie ponowiono próbê zdo-
bycia Po³¹gi. Zadanie zajêcia miasta wy-
znaczono tym razem 800-osobowemu
oddzia³owi pod dowództwem gen. De-
zyderego Ch³apowskiego. Potem do³¹czy-
³y do niego kolejne jednostki. W sumie
do ataku na port ruszyæ mia³o a¿ 12 tys.
powstañców! Niestety, na skutek taræ po-
miêdzy dowódcami poszczególnych od-
dzia³ów, a tak¿e braku zrozumienia przez
Ch³apowskiego znaczenia zdobycia Po-
³¹gi, operacja nie powiod³a siê. Powstañ-
cy ruszyli na Wilno, ponosz¹c przy tej
okazji klêskê.

Evans nic o tym nie wiedzia³. Symme-
try spokojnie przep³ynê³a Morze Pó³noc-
ne, minê³a Cie�niny Duñskie i stanê³a pod

Na pomoc powstaniom

Panuje powszechne przekonanie, ¿e okres zaborów nie obfitowa³ w morskie
wydarzenia z udzia³em Polaków. Nic bardziej mylnego. Najbardziej chwalebne
epizody tego rodzaju zwi¹zane s¹ z powstaniami listopadowym i styczniowym.
W obu przypadkach pozostaj¹ce na emigracji o�rodki polskie próbowa³y
udzieliæ im wsparcia przez morze.

Przez morza�
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Sztandar z czasów
Powstania Listopadowego.
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Po³¹g¹. Na brzegu nikt jednak nie czeka³
na transport z Londynu. Statek zawróci³
wiêc do Anglii. Próby wys³ania jeszcze
kilku innych transportów tak¿e siê nie
powiod³y. Zachowa³y siê po nich tylko
nazwy jednostek, na których p³ynê³a broñ
i amunicja dla powstañców � Drummer,
Cap Kennedy i Port Royal.

Na piêæset kroków

Wysi³ek Evansa nie poszed³ jednak na
marne. Idea  wykorzystania morza do
pomocy walcz¹cym w kraju oddzia³om
prze¿y³a bowiem powstanie listopadowe.
Do pomys³u wrócono przy okazji kolej-
nego wielkiego zrywu narodowego, ja-
kim by³o powstanie styczniowe rozpo-
czête 22 stycznia 1863 roku. Nie koniec
na tym! Kieruj¹cy walk¹ Rz¹d Narodowy
postanowi³ stworzyæ zbrojne si³y morskie,
które mia³y operowaæ na Morzu Ba³tyc-
kim i Czarnym. Co wiêcej, tym razem ich
zadaniem mia³ byæ ju¿ nie tylko transport
broni, amunicji i ochotników. W razie
potrzeby mia³y tak¿e atakowaæ flotê han-
dlow¹ i wojenn¹ Rosji.

Na miejsce l¹dowania pierwszego
desantu wybrano, podobnie jak trzydzie-

�ci lat wcze�niej, okolice K³ajpedy. Do-
wódc¹ ekspedycji zosta³ gen. Teofil
£apiñski. Wynaj¹³ w Londynie parowiec
o nazwie Ward Jackson. Za³adowano na
niego m.in. 1000 karabinów, 750 szabli,
3 armaty, 200 lanc, proch, umundurowa-
nie, a nawet drukarniê polow¹. Do udzia-
³u w wyprawie namówiono te¿, co nie
by³o zbyt trudne, bo powstanie stycznio-
we spotka³o siê z powszechn¹ sympati¹
w Europie, 160 ochotników, w�ród nich
lekarza, dwóch aptekarzy i drukarza.
Wiêkszo�æ ochotników stanowili Polacy,
ale byli w�ród nich tak¿e Francuzi, W³o-
si, Anglicy, Niemcy, Szwajcarzy, Wêgrzy,
Belgowie, Holendrzy, Chorwaci, a nawet
Rosjanie.

Powstañcy bez problemów dotarli do
Kopenhagi. W Malmo ekspedycja prze-
okrêtowa³a siê na duñski szkuner Emilie.
Na nim w³a�nie, 10 czerwca 1863 roku,
wyprawa dotar³a na miejsce desantu, na
które wyznaczono miejscowo�æ Schwa-
rzort, po³o¿on¹ na terytorium Prus, oko³o
dziesiêciu mil na po³udnie od K³ajpedy.
Po wstêpnym rozpoznaniu, oko³o godz. 20,
£apiñski zarz¹dzi³ l¹dowanie na godz. 22.

Plan przewidywa³, ¿e pierwszy od-
dzia³ uda siê na brzeg i posunie w g³¹b

l¹du na 500 kroków. Potem obsadzi przy-
czó³ek, na którym l¹dowaæ bêd¹ kolejne
transporty. Dla u³atwienia desantu zaj¹æ
miano znajduj¹ce siê na wybrze¿u rybac-
kie ³odzie. W ten sam sposób zamierzo-
no zdobyæ podwody, przy pomocy któ-
rych oddzia³ ruszyæ mia³ ku granicy
z Rosj¹. Po jej przekroczeniu  powstañcy
mieli rozpocz¹æ dzia³ania bojowe.

Desant rozpocz¹³ siê ostatecznie pó³
godziny po godz. 22. Pierwsi powstañcy
wsiedli do dwóch ³odzi. Wiêksza, do któ-
rej przywi¹zana by³a mniejsza, spe³nia³a
funkcjê prowizorycznego holownika. Cho-
dzi³o o to, aby ³odzie nie pogubi³y siê
w zalegaj¹cych ju¿ ciemno�ciach. Emilie
czekaæ mia³a nieopodal.

Tragedia u celu

Niestety powstañcy mieli pecha. Tu¿
przed samym l¹dowaniem  pogoda bar-
dzo siê pogorszy³a. Od l¹du zacz¹³ wiaæ
silny wiatr utrudniaj¹cy desant. W swoich
pamiêtnikach gen. £apiñski tak opisuje
tê sytuacjê: �Ledwie byli�my na parêset
s¹¿ni od statku, gdy pierwsza fala ude-
rzy³a w ³odzie. I jak gdyby tylko burza
czeka³a na nas, wiatr zerwa³ siê silny
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i woda coraz wiêcej siê burzy³a. Majtko-
wie naprê¿ali siê przy wios³ach, ja kie-
rowa³em osobi�cie rudlem. Ale usi³owa-
nia nasze by³y nadaremne: wiedzia³em,
¿e zamiast zbli¿aæ siê do l¹du, wiatr
coraz silniejszy odpycha³ nas w morze,
ba³wany coraz gwa³towniej uderza³y
o ³odzie i nape³nia³y je wod¹. Po³o¿e-
nie by³o krytyczne, trzeba by³o wracaæ
na statek, który nie pojmowa³em z jakiej
przyczyny, zamiast siê nas blisko trzy-
maæ, odsadzi³ siê od nas na dobre pó³
mili morskiej. Da³em znak trwogi kilko-
ma strza³ami z rewolweru, ale statek siê
nie zbli¿a³. ¯o³nierze wo³ali z wielkiej
³odzi, ¿e maj¹ wody po kostki, nied³u-
go, ¿e po kolana, kaza³em wodê wyle-
waæ manierkami, ale to niewiele pomo-
g³o bo co trochê wody wyczerpali, to nowy
ba³wan ³ód� nape³nia³.�

 Dlaczego Emilie nie reagowa³a na
wezwania l¹duj¹cych? Powód okaza³ siê
banalny. Nieobeznani z morskim fachem
powstañcy zaraz po odp³yniêciu pierw-
szych ³odzi wylegli z rado�ci¹ na pok³ad
uniemo¿liwiaj¹c tym samym pracê za³o-
dze statku.

�Tak walczymy z kwadrans, statek tym-
czasem jakby zg³upia³, obraca siê to w tê
to w ow¹ stronê i nie zbli¿a siê do nas  �
wspomina £apiñski. - Nareszcie zaczyna
siê zbli¿aæ, ju¿ nie jest jak na sto s¹¿ni,
wtem ogromny ba³wan wali z boku na
nas, przewraca wielk¹ ³ód�, mniejsza
utrzymana chwilowo wios³ami i rudlem
w równowadze. Z okrzykiem ¿a³osnym
przeci¹g³ym, z okrzykiem �mierci tak
strasznym, ¿em zadr¿a³, ja co nie mam
nerwów s³abych i podczas ca³ej katastrofy
ani na chwilê nie straci³em spokoju,
z okrzykiem, którego do �mierci nie za-
pomnê, trzydziestu sze�ciu moich najlep-
szych towarzyszy zanurza siê we wzbu-
rzonych falach. Pierwsza ³ód� trzyma siê
jeszcze na powierzchni, ale lina przycze-
piona do wielkiej ³odzi ci¹gnie ty³ pierw-
szej na dó³, zanurza go w wodê, podczas
gdy przodek dêbem siê podnosi. Jeszcze
sekunda, a wszyscy jeste�my straceni. W tej
chwili porywam topór le¿¹cy u nóg mo-
ich i z si³¹ i zrêczno�ci¹, której w sobie
siê nie spodziewa³em, przecinam linê,
³ód� siê podnosi, majtkowie siê wyprê¿aj¹
i odsadzamy od miejsca katastrofy.�

 Kiedy wiêksza szalupa siê wywróci-
³a, mniejsza dobi³a do statku. Pomimo
podjêcia natychmiastowej akcji ratunko-
wej z jego pok³adu 24 powstañców nie
uda³o siê ju¿ uratowaæ. 8 Polaków i 16
cudzoziemskich ochotników utopi³o siê
niemal u samego celu podró¿y. Jakby tego

by³o ma³o, rozszala³y ju¿ na dobre sztorm
pogna³ Emilie w kierunku Po³¹gi obsa-
dzonej przez silny rosyjski garnizon.
Chc¹c unikn¹æ kontaktu z przewa¿aj¹cy-
mi si³ami wroga £apiñski zdecydowa³ siê
opu�ciæ niebezpieczne wody i, 14 czerw-
ca, statek dobi³ do szwedzkiej Gotlandii.
Tutaj niedoszli powstañcy zostali rozbro-
jeni i na pok³adzie szwedzkiej korwety
odstawieni z powrotem do Anglii, gdzie
5 lipca 1863 roku, oddzia³ zosta³ oficjal-
nie rozformowany.

Kierunek � Morze Czarne!

 Niepowodzenie  £apiñskiego nie
ostudzi³o jednak powstañczych zapa³ów.

W Londynie i Konstantynopolu trwa³y ju¿
przygotowania do wys³ania kolejnego
statku, tym razem na Morze Czarne.
W tym wypadku nie chodzi³o ju¿ tylko
o dostarczenie transportu z broni¹ czy na-
wet oddzia³u ochotników, ale przede
wszystkim o pojawienie siê powstañcze-
go statku w jakim� brytyjskim porcie.
Anglicy o�wiadczyli bowiem, ¿e dopiero
wtedy zaczn¹ traktowaæ powstanie jak
wojnê dwu narodów, a nie wy³¹cznie we-
wnêtrzn¹ sprawê Rosji. Mog³o to w efek-
cie spowodowaæ miêdzynarodowe uzna-
nie rz¹du powstañczego, a co za tym idzie
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rosyjskim brzegu nie powiod³y siê i Pola-
cy musieli zakoñczyæ ekspedycjê.

W lipcu klêskê poniós³ tak¿e rajd p³k
Zygmunta Mi³kowskiego (znanego sze-
rzej jako pisarza Teodora Tomasza Je¿a),
który wraz z ponad dwiema setkami
ochotników zagarn¹³ angielski statek pa-
rowy p³ywaj¹cy po Dunaju. Oddzia³ zo-
sta³ jednak rozbity przez Turków i Ru-
munów, zanim zdo³a³ dotrzeæ na miejsce
przeznaczenia.

 We wrze�niu 1863 roku do Trapezun-
tu dotar³ kolejny statek, który mia³ ope-
rowaæ na Morzu Czarnym pod polsk¹ ban-

udzielenie pomocy, a nawet bezpo�red-
nie zaanga¿owanie militarne w konflikt
po polskiej stronie. Sprawa wydawa³a siê
tym prostsza, ¿e od czasu zakoñczenia
wojny krymskiej, Rosji nie wolno by³o
utrzymywaæ na Morzu Czarnym w³asnej
floty wojennej.

 Pierwsz¹ jednostk¹, która wyp³ynê³a
na Morze Czarne z pomoc¹ dla powsta-
nia by³ ¿aglowo-parowy frachtowiec Che-
sapeak. Statek wyszed³ z Newcastle pod
koniec czerwca 1863 roku z ³adunkiem
broni i w sierpniu uda³o mu siê dotrzeæ
do Konstantynopola. Stamt¹d, pod do-
wództwem p³k Klemensa Przew³ockie-
go, ekspedycja dotar³a do tureckiego
portu w Trapezuncie. Próby l¹dowania na
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der¹. Tym razem by³a to parowo-¿aglo-
wa jednostka o nazwie Samson. Tak¿e ta
wyprawa skoñczy³a siê niepowodze-
niem. Wyznaczony na jej dowódcê fran-
cuski kapitan Francois Michel Magnan,
okaza³ siê niegodny tego zaszczytu, trwo-
ni¹c powstañcze fundusze na prywatne
cele.

Projekty Zbyszewskiego

 Miejsce Francuza zaj¹³ 29-letni kmdr
ppor. W³adys³aw Zbyszewski, zbieg³y na
wie�æ o wybuchu powstania z carskiej flo-
ty, do�wiadczony oficer i zdolny organi-
zator. 28 pa�dziernika 1863 roku legen-
darny dyktator powstania styczniowego
Romuald Traugutt zatwierdzi³ jego pro-
jekt Organizacji G³ównej Si³ Narodowych
Morskich. Zbyszewski stan¹³ na jej czele
przyjmuj¹c pseudonim  �Feliks Karp�.

Projekt Zbyszewskiego szczegó³owo
opisywa³ jak ma wygl¹daæ polska flota
nie tylko w czasie powstania, ale i w przy-
sz³o�ci. Na jego podstawie powo³ano do
¿ycia agencje morskie, które w Szangha-
ju, Melbourne, San Francisco i Nowym
Jorku rozpoczê³y werbunek marynarzy do
powstañczej floty. W Anglii, Francji, W³o-
szech i Turcji zaczêto tak¿e poszukiwa-

nie armatorów, którzy oddaliby swoje stat-
ki na s³u¿bê Polsce.

 Pierwszym przygotowanym do wal-
ki z Rosjanami polskim powstañczym
okrêtem okaza³ siê parowiec Princess,
przemianowany wkrótce na Kiliñskiego.
1 lutego 1864 roku jednostka wysz³a
z Newcastle. Na swoim pok³adzie mia³a
m. in. 13 dzia³, 300 karabinów i rewolwe-
rów, 400 szabel, proch, amunicjê i 200
sztuk mundurów i butów. W okolicach
Malty Kiliñski mia³ zamieniæ banderê bry-
tyjsk¹ na polsk¹, co mia³o staæ siê spe³-
nieniem brytyjskiego warunku, o którym
wspominali�my wy¿ej, a co miano odpo-
wiednio nag³o�niæ. Awaria maszyny spo-
wodowa³a jednak, ¿e po drodze statek
musia³ zawin¹æ do hiszpañskiej Malagi
gdzie, pod rosyjskim naciskiem, w³adze
hiszpañskie aresztowa³y go 12 lutego.

 Zbyszewski nie ustawa³ w wysi³kach.
Wyruszy³ na Sycyliê, gdzie mia³ zamiar
wyposa¿yæ dwa kolejne statki, dla któ-
rych mia³ nawet przygotowane nazwy:
Ko�ciuszko i G³owacki, liczy³ te¿ na od-
zyskanie Kiliñskiego i realizacjê paru in-
nych pomys³ów. ¯aden z projektów siê
nie powiód³. Na odrodzenie polskiej flo-
ty poczekaæ trzeba by³o do 1918 roku.

Tomasz Falba
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Powstanie Styczniowe w oczach
wspó³czesnego mu malarza
Artura Grottgera.
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Cudowne to radio

Maj¹c w perspektywie podró¿ do
Szwecji, trudno jest wyrzec siê przyjem-
no�ci odbycia jej na ojczystym statku pod
ojczyst¹ bander¹. (...) W Gdyni dowiadu-
jê siê, ¿e podró¿ odbyæ mam na pok³a-
dzie s/s �Katowice�, co dla mnie, jako
mieszkañca stolicy województwa �l¹skie-
go stanowi³o przyjemno�æ podwójn¹. (...)
Z ty³u, daleko za ruf¹, migota³y tysi¹ce
�wiate³ek Gdañska; z lewej strony o�wie-
tlone Zoppoty, a za niemi Gdynia... Cu-
downa gra �wiate³ na horyzoncie i na
powierzchni wód... Teraz rozpoczynam
�naukê� nocnego p³ywania. A wiêc do-
strzegam na wysoko�ci Gdyni co kilka-
na�cie minut 4 b³yski �wietlne. Dowiadu-
jê siê, ¿e w ten sposób sygnalizuje latar-
nia morska w Gdyni na Oksywiu. (...) Za
Helem od strony pe³nego morza znów
ukazuj¹ siê �wiate³ka: po 2 wyb³yski co

15 sek. latarni w Jastarni, a dalej krótkie
wyb³yski, podobne do b³yskawicy, �le co
3 sek. latarnia morska w Rozewiu. Nie
¿a³owa³em ju¿, ¿e opu�cili�my port gdañ-
ski wieczorem. (...) Parê minut przez 10-
t¹ poczyna mój towarzysz krêciæ ga³ecz-
kami aparatu, a¿ wreszcie s³yszê sympa-
tyczny g³osik naszej, t. j. katowickiej, spe-
akerki: �Hallo, hallo!� Polskie Radio Kato-
wice i t. d. Koncert w kawiarni �Astorja�.
Wkrótce dochodz¹ do mych uszu d�wiê-
ki orkiestry. Zamieniam siê ca³y w s³uch...
Jaka¿ to rozkosz s³yszeæ na pe³nem mo-
rzu, ju¿ prawie u wybrze¿y szwedzkich,
dobrze znan¹ orkiestrê z dalekich Kato-
wic. Cudowny wynalazek to radjo. Nie

potrafimy tego oceniæ na l¹dzie, w ¿yciu
codziennym, gdzie zbyt szybko wynala-
zek ten spowszednia³. (...)

(Na pok³adzie �Katowic�
z Gdañska do Stockholmu,

Z. J. Tyszel)

Pod³a insynuacja

Dnia 2 grudnia r. 1927 o godz. 6 pp.,
p³yn¹c �Saturnj¹� do Rio de Janerio, zna-
le�li siê niedaleko brzegów Brazylji,
w punkcie le¿¹cym na 16°58� szeroko�ci
po³. oraz 37°51� d³ugo�ci wsch.

Jest to miejsce tragicznej katastrofy
�Principessy Mafaldy�, której zatoniêcie,
po³¹czone z tyloma ofiarami ludzkiemi,
tak ¿ywo poruszy³o �wiat ca³y. (...) W Bu-
enos Aires kolportowano sobie pocichu z
ust do ust wiadomo�æ, jakoby za³oga �Ma-
faldy� w chwili niebezpieczeñstwa ster-
roryzowa³a podró¿nych i sama siê rato-
wa³a, pozostawiaj¹c pasa¿erów na ³asce
¿ywio³u. Jest to pod³a insynuacja, albo-
wiem �Principessa Mafalda� trzyma³a siê
na wodzie kilkana�cie godzin; przez ca³y
czas utrzymywa³a kontakt radjowy z in-
nemi okrêtami, a gdy wreszcie pogr¹¿y-
³a siê w odmêtach Oceanu, zginêli razem
z ni¹ kapitan Simone Guli, a w ich liczbie
obaj radjotelegrafi�ci � Luigi Reschia i Fran-
cesco Boldracchi. (...) �Saturnja� znajdo-
wa³a siê zadaleko, bo w odleg³o�ci 900
mil morskich, czyli dwóch dni drogi (...),

Od latarni

80 lat temu,
w maju 1928 roku,
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

do ba�ni
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Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.
Archiwalne numery

�Morza� mo¿na
znale�æ na stronie:

http://www.magemar.com.pl/

Prymityw ¿ycia Murzyna

Po szeregu prac w polskiej misji o. o.
jezuitów w pó³n. Rodezji przyjecha³ do
Polski na krótki odpoczynek ojciec To-
maka. Pragn¹c poinformowaæ Czytelni-
ków o dzia³alno�ci tej polskiej placówki,
przeprowadzili�my z o. Tomak¹ rozmo-
wê na temat jego pracy misyjnej. (...)

- Jak siê przedstawia program nauki
dla czarnych?

- Uczymy wszystkiego co mo¿e pod-
nie�æ prymityw ¿ycia Murzyna do pew-
nego stopnia cywilizacji. Przede wszyst-
kim uczymy czytaæ, pisaæ, rachowaæ oraz
dajemy ogólne wiadomo�ci z historii ich
kraju i wiadomo�ci geograficzne. W szko-
³ach dzieci przyzwyczajane s¹ do porz¹d-
ku i higieny. Mówi siê im stale i uczy, ¿e
nale¿y utrzymywaæ czysto�æ we wsiach,
zamiataæ chaty. Tote¿ w ka¿d¹ sobotê
zamiast lekcyj dzieci robi¹ we wsiach
generalne porz¹dki. Zamiataj¹ chaty, dro-
gi. S³owem wie� ca³a a¿ l�ni od czysto-
�ci... niestety, nie na d³ugo.

W programie nauki jest tak¿e gimna-
styka. A muszê powiedzieæ, ¿e gimnasty-
kuj¹ siê bardzo chêtnie. Jest to dla nich
prawdziwa zabawa i rozrywka. (...)

- Jaki jest stosunek Murzynów do bia-
³ych? Czy umiejêtno�æ czytania s³owa dru-
kowanego, które nie zawsze niesie mi-
³o�æ i prawdê, lecz sieje czasem niena-
wi�æ � nie obraca siê przeciwko bia³ym?

- Zasadniczo � odpowiada mi o. To-
maka � stosunek Murzynów do bia³ych,
a w szczególno�ci do misjonarzy katolic-

70 lat temu,
w maju 1938 roku,
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Opr. Czes³aw Romanowski

kich jest bardzo ¿yczliwy. Murzyn umie
przecie¿ oceniæ te wszystkie dobrodziej-
stwa, jakie otrzymuje z r¹k bia³ego cz³o-
wieka. �Dobrze nam z wami� mówi¹ czê-
sto Murzyni. �My�my deptali po wielu
bogactwach, nie wiedz¹c, czym one s¹
naprawdê. Wy�cie nas nauczyli inaczej
patrzeæ na wszystko�. (...) My, szerz¹c
wiarê i cywilizacjê w�ród czarnych, daje-
my im wszystko, co mi³o�æ daæ mo¿e. Nie
mamy w tym innego wyrachowania po-
nad �wiadomo�æ dobrze spe³nionego obo-
wi¹zku religijnego i humanitarnego. (...)

(Misja polska w Rodezji, ST. Z.)

Osobliwo�æ turystyczna

Gdy po tej nocy, która noc¹ nie by³a,
obudzili�my siê o 5-tej rano, �Batory� sta³
ju¿ na kotwicy w cie�ninie Tromsösund
tu¿ obok miasta i portu Tromsö. Miastecz-
ko to, licz¹ce przesz³o 10.000 mieszkañ-
ców, jest najwiêkszym osiedlem ludzkim
za pó³nocnym ko³em polarnym. (...) Naj-
wiêksz¹ atrakcj¹ dla turystów w Tromsö
jest obóz Lapoñczyków, le¿¹cy w okoli-
cy miasta. (...) Lapoñczycy znale�li siê
tutaj nie ca³kiem z w³asnej woli. Po pro-
stu sprowadzono ich jako osobliwo�æ do

ogl¹dania, jako obiekt turystyczny, poci¹-
gaj¹cy dla podró¿nych, i dziêki temu obóz
ich ma charakter muzeum etnograficzne-
go na �wie¿ym powietrzu. Mieszka tu
zaledwie kilka rodzin gnie¿d¿¹cych siê
w nêdznych ziemiankach. (...) Lapoñczy-
cy wylegli na nasze spotkanie, ciesz¹c siê
nadziej¹ zarobku. Pokazuj¹ nam swoje
wyroby: no¿yki z ko�ci rena do przecina-
nia kartek albo lalki, ubrane wed³ug mody
lapoñskiej w barwne sukienki, obrze¿o-
ne bia³ym futerkiem nied�wiedzim. (...)
O godzinie 12-tej w po³udnie �Batory�
podniós³ kotwicê i przedefilowa³ wzd³u¿
cie�niny przed frontem domów i miasta
Tromso. (...) A¿ wreszcie z lewej strony
statku odsun¹³ siê ostatni wystêp skalny i
�Batory� znalaz³ siê na wprost wej�cia do
Trollfiordu. Zahurkota³a na przedzie stat-
ku machina, obracaj¹ca na wale potwor-
ny ³añcuch kotwiczny, buchn¹³ do góry
ob³ok rdzawego kurzu i zamigota³y wy-
krzesane iskry; olbrzymia kotwica spad³a
na dno morskiej cie�niny. Stanêli�my
w miejscu. Wszystkie oczy zwróci³y siê
teraz ku tajemniczemu fiordowi. Widaæ
doskonale jak jest krótki; g³¹b jego wy-
pe³nia amfiteatralny masyw górski, o�nie-
¿ony pod szczytem (Higravstinder). Je-
ste�my w krainie ba�ni, we fiordzie króla
gór, rozs³awionego muzyk¹ Griega, w kró-
lestwie elfów i gnomów, zamieszkuj¹cych
niedostêpne dla cz³owieka podziemne
groty. (...)

(Fiordy Norwegii,
Fragment z wycieczki m/s

�Batorym�, Konrad Górski)

poprzestaæ wiêc musia³a na roli biernego
�wiadka katastrofy. By³a to rola dla ludzi
czynu i dla ludzi serca, tragicznie smutna.
(...) Wieñce uwieszone na ¿erdziach po-
woli zaczê³y siê na linkach opuszczaæ w

dó³, dosiêg³y wody � zawadzi³y o jej po-
wierzchniê, odczepi³y siê od uwiêzi, i ko-
³ysz¹c siê, poczê³y siê szybko oddalaæ,
a w³a�ciwie to my�my od nich odp³ywa-
li. D³ugie czarne ich punkciki znaczy³y

miejsce ¿a³obnej ceremonji, wreszcie je-
den po drugim zniknê³y. (...)

(Ku czci bohaterów �Principessy
Mafaldy�, Stanis³aw Odyniec)
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szystkim w Polsce znane s¹ Targi Poznañskie,
przed wojn¹ równie s³ynne by³y Targi Lwow-
skie, które co nieco pamiêtam, ale ja swoje
pierwsze w marynarskim ¿yciorysie targi �zali-

czy³em� z dala od kraju, po drugiej stronie Atlantyku, nie byle
zreszt¹ gdzie, bo w Nowym Jorku. I st¹d tytu³ kolejnego frag-
mentu moich wspomnieñ.

 
○ ○ ○

By³o to przesz³o czterdzie�ci lat temu, kiedy nasza mary-
narka handlowa by³a g³ównie �handluj¹ca�, co nie by³o jakim�
szczególnym powodem do narodowej dumy, ale� przynaj-
mniej wcale spora liczba statków nosi³a polsk¹ banderê. Dzi�
jest zdecydowanie odwrotnie, jednak¿e dla uspokojenia tej¿e
dumy mo¿na twierdziæ, ¿e iloczyn wymienionych wy¿ej war-
to�ci generalnie siê zgadza.

Wracajmy jednak do rzeczy.
W latach sze�ædziesi¹tych ubieg³ego wieku w Pañstwowej

Szkole Morskiej w Gdyni mia³y miejsce  � w ramach praktycz-
nego szkolenia � wielomiesiêczne praktyki na pe³nomorskich
statkach w dalekich i d³ugotrwa³ych rejsach. W tym celu, miê-
dzy innymi na popularnych dziesiêciotysiêcznikach znajdowa-
³y siê dodatkowe kabiny dla praktykantów, jak te¿ dla �kie-
rownika praktyk�.

Ten¿e kierownik by³ prze³o¿onym praktykantów, odpowia-
da³ za nich, ale g³ównym jego zadaniem by³o prowadzenie
w czasie d³ugich, g³ównie transoceanicznych przelotów, wy-
k³adów z wielu przedmiotów. Dla zgodno�ci z prawd¹ histo-
ryczn¹ wymieniam je w przypadkowej kolejno�ci:

- silniki spalinowe
- kot³y parowe
- turbiny parowe
- teoria i budowa okrêtu
- okrêtowe mechanizmy pomocnicze
a tak¿e:
- podstawy prawa morskiego
- bezpieczeñstwo pracy na statkach
- higiena i pierwsza pomoc.
Oczywi�cie przedstawiony zakres wyk³adów dotyczy³ s³u-

chaczy, (bo tak siê wówczas uczniowie pomaturalnej Pañstwo-
wej Szko³y Morskiej nazywali) wydzia³u mechanicznego, na
którym to wówczas by³em m³odym wyk³adowc¹.

Na marginesie mogê stwierdziæ, ¿e prowadzenie tylu ró¿-
nych przedmiotów na poziomie b¹d� co b¹d� pomaturalnym,
nie by³o zadaniem naj³atwiejszym.

Na szczê�cie uda³o mi siê zaanga¿owaæ do pomocy w wy-
k³adach II mechanika, który by³ in¿ynierem budowy okrêtów,
a tak¿e lekarza statkowego.

Plan zajêæ przewidywa³ dla praktykantów 4 godziny dzien-
nie pracy i 4 godziny wyk³adów, z tym ¿e w portach wyk³ady
zawieszano, g³ównie z tego powodu, aby s³uchacze mogli po-
znaæ odwiedzane kraje.

W tej sytuacji ja � kierownik praktyk � w portach nie mia-
³em zajêæ i dziêki temu mog³em zaspokoiæ turystyczne zami-
³owania.

Jak wcze�niej wspomnia³em, w owym czasie polscy mary-
narze �wspierali� pañstwowy import, przywo¿¹c do kraju aktu-
alnie chodliwe towary. Gdy zawinêli�my do Nowego Jorku to-
warem, który mia³ najwiêksze �przebicie� by³y� plastikowe
obrusy, na których wydrukowane by³y z³ote wzory, li�cie, kwiaty
i inne esyfloresy. Jednym s³owem �cu� piknego�, jak zachwa-
lali nowojorscy handlarze, pochodz¹cy w znakomitej wiêkszo-
�ci z ma³ych miasteczek Polski wschodniej.

Za³oga naszego statku, widz¹c, ¿e codziennie wychodzê do
miasta, poprosi³a, abym z³o¿y³ zamówienie na owe obrusy w fir-
mie �STEVE PLASTIK CORPORATION�, albo jako� podobnie.

- Nie ma sprawy - powiedzia³em i wzi¹wszy adres oraz kil-
kaset marynarskich dolarów powêdrowa³em za³atwiæ �big bu-
siness� dla za³ogi.

O ile pamiêtam, firma mie�ci³a siê w starym, kilkupiêtro-
wym budynku przy �Brodwaju�, w dzielnicy zamieszka³ej pra-
wie wy³¹cznie przez �Amerykanów wyznania moj¿eszowego�
� jak ich okre�lano przed wojn¹ w Polsce.

Na drugim piêtrze (windy nie przypominam, choæ mo¿e
i by³a) znajdowa³a siê du¿a sala z ¿eliwnymi kolumienkami pod-
pieraj¹cymi sufit. Na sali sta³y trzy maszyny drukarskie, do któ-
rych z jednej strony wp³ywa³ szeroki pas matowo przezroczy-
stego plastiku, a z drugiej wysuwa³ siê b³yszcz¹cy z³otem pas
obrusów typu �cu� piknego�.

W³a�cicielem tej �faktory� by³ pan Stefan rodem z Lublina,
do którego mówi³o siê �panie Steve�, a na sali pracowa³o chy-
ba z tuzin dziewcz¹t. Wszystkie naprawdê bardzo zgrabne,
o nogach, ¿e ho, ho i maksymalnych dekoltach siêgaj¹cych�
mniejsza o to dok¹d. Wszystkie �niade i czarnow³ose. By³y to
jak siê wkrótce dowiedzia³em Portorikanki. Wszystkie mia³y

W
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na kostkach jednej z nóg zapiête z³ote ³añcuszki, a z³ote krzy-
¿yki czy medaliki na takich¿e ³añcuszkach kry³y siê g³êboko
w przedzia³kach kusz¹cych dekoltów.

Steve by³ facetem rozmownym. B³yskawicznie przyj¹³ za-
mówienie i pieni¹dze. Cena by³a ustalona i wynosi³a �12 dola-
ry za rolkê�. A rolka to nawiniête na tekturowa rurê 100 jardów
obrusowego pasma.

Rozmawiali�my czas jaki� o tym i owym. Steve po krótce
opowiedzia³ mi swój pe³en przygód ¿yciorys, zapyta³ co w Pol-
sce, jaki towar idzie i ile kosztuje dolar na czarnym rynku, jed-
nym s³owem pogawêdka toczy³a siê na wysokim, intelektual-
nie poziomie.

Pod koniec pierwszej wizyty zapyta³em go, mo¿e niezbyt
delikatnie:

- Ile u pana zarabiaj¹ te ³adne dziewczyny?
- Co one zarabiaj¹? � powtórzy³ pytanie. � One dostaj¹ czter-

dzie�ci sze�æ dolary na tydzieñ.
By³a to w owym czasie chyba najni¿sza z mo¿liwych stawka.
- A ile zarabia ten kierownik? � wskaza³em na jedynego,

prócz nas, mê¿czyznê na sali �faktory�, którego � jak mi siê
zdawa³o � wy³¹cznym zajêciem by³o poklepywanie Portorika-
nek po apetycznych po�ladkach oraz g³askanie po wysoko
ods³oniêtych, jeszcze bardziej apetycznych udach.

- On? On odstaje dwie�cie dolary na tydzieñ, bo on za wszyst-
ko odpowiada i pilnuje, ¿eby dziewczyny szybko pracowa³y.

- Dwie�cie, powiadasz pan. A ile pan zarabia, panie Steve?
- Co ja mogê zarabiaæ? � roze�mia³ siê Steve � ja biorê tê

resztê co ona zostanie.
Roze�mia³em siê te¿ i to by³o moje pierwsze w ¿yciu bez-

po�rednie zetkniêcie z kapitalistycznym fabrykantem.
 
○ ○ ○

Postój w Nowym Jorku przed³u¿a³ siê z nieznanych bli¿ej
powodów, co zreszt¹ by³o mi ca³kowicie na rêkê, poniewa¿ w
tym mie�cie jest bardzo du¿o ciekawych do zwiedzania miejsc,
a w licznych kinach grano filmy, których nie spodziewa³em siê
ujrzeæ w Polsce Ludowej.

Mimo, ¿e dodatek dewizowy przys³uguj¹cy marynarzom na
polskich statkach by³ podówczas wrêcz ¿enuj¹cy, za³oga statku
co kilka dni prosi³a mnie o za³atwienie kolejnych transakcji u Ste-
va. Sk¹d brali pieni¹dze, wola³em raczej nie wnikaæ, bo i po co.

Ja ca³y swój przydzia³ dewizowy wydawa³em na bilety do
metra czy do muzeum albo do kina. Z tego te¿ powodu nie
sta³em siê � jak na razie � w³a�cicielem choæby jednej mizer-
nej rolki �papy�, jak nazywali�my na statku obrusy typu �cu�
piknego, sam cymes�.

Miêdzy nami mówi¹c, by³ to ch³am w bardzo prymityw-
nym gu�cie, ale ¿e w Peerelu prawie nic wówczas nie by³o,
wiêc te �sam cymes� obrusy sz³y jak woda. I na rynek we-
wnêtrzny i na �tranzyt�, czyli za Bug, gdzie odbiorców by³y
miliony. Dziêki temu �przebicie� na tym towarze wynosi³o
chyba co� oko³o 300 proc. (!).

 
○ ○ ○

Tak czy inaczej, nasz statek powoli zape³nia³ siê rolkami
�papy�, a ja w dalszym ci¹gu nie mia³em ¿adnej.

A¿ przydarzy³a siê odrobina szczê�cia. Objawi³o siê w po-
staci kolegi, z którym mieszka³em przed laty w jednej kabinie,
a który pi¹tego dnia naszego postoju w Nowym Jorku przy-
p³yn¹³ tam na innym polskim statku z regularnej linii pó³noc-
no-amerykañskiej.

Kostek � bo tak mia³ na imiê � zaprosi³ mnie do baru, po-
stawi³ podwójn¹ whisky, za któr¹ zap³aci³ bez zmru¿enia oka,
a gdy opowiedzia³em mu, jak spêdzam dni postoju zapyta³:

- A procent ci daje?
- Jaki procent? � zdziwi³em siê
- A to sk¹piec. Nale¿y siê uczciwie 4 proc. Ja zawsze tyle

dostajê.
 
○ ○ ○

Zaraz na drugi dzieñ poszed³em do Steva, choæ na statku �
mo¿e chwilowo � nikt z za³ogi nie mia³ pieniêdzy na biznes.

Rozmowa ze Stevem mia³a nastêpuj¹cy przebieg.
- Panie Steve, dobrze siê z panem pracowa³o i nawet pana

polubi³em, ale co� mi siê wydaje, ¿e bêdê musia³ zmieniæ o panu
zdanie. Niestety na gorsze.

- A co siê sta³o? � Steve by³ wyra�nie zaskoczony.
- Sta³o siê to, panie Steve, ¿e pan zapomnia³e� o moich

czterech procentach!
- Co?! Kostek przyjecha³? � Steve roz³o¿y³ rêce w ge�cie

bezradno�ci. � To on przyjecha³ za wcze�nie, albo wasz statek
stoi za d³ugo. Ale jak tak, to niech bêdzie moja strata.

Po szczegó³owym podliczeniu okaza³o siê, ¿e procent wy-
niós³ a¿ 44 dolary, co by³o dla mnie spor¹ sum¹, bo mój ów-
czesny dodatek dewizowy wynosi³� 36 dolarów na miesi¹c.

- No to jak bêdzie? � zapyta³em.
- Dam panu, panie in¿ynier, ale w towarze, bo nie mam

aktualnie gotówki.
Uda³em, ¿e wierzê w ten brak i powiedzia³em:
- O.K. Poproszê cztery rolki.
- W porz¹dku � zgodzi³ siê Steve � cztery razy dwana�cie

czyni czterdzie�ci i osiem. Pan dop³acisz cztery dolary i bêdzie git.
- Jakie cztery? � oburzy³em siê � Dla mnie, sta³ego i dobrego

klienta sprzeda¿ pan jedna rolkê za jedena�cie dolarów. Chyba
nale¿y mi siê 8 proc. upustu? A wiêc cztery razy po jedena�cie,
daje akurat czterdzie�ci cztery dolary. Prosty rachunek i ca³kiem
elegancka liczba, nieprawda¿ panie Steve? I w ten sposób obaj
bêdziemy zadowoleni, a pan nie bêdziesz musia³ luzem nosiæ
cztery dolary. Jeszcze pan je gdzie, nie daj Bóg zgubisz.

Steve patrzy³ na mnie przez d³u¿sz¹ chwilê i wyda³o mi siê,
¿e w jego spojrzeniu by³a spora doza je¿eli nie szacunku, to co
najmniej podziwu.

- Niech bêdzie dla pana po jedena�cie, tylko nie mów pan
nikomu, nawet Kostkowi, ¿e pan wytargowa³e� u Steva, bo ja
nie chcê pój�æ z torbami. Ja mam ¿onê i dzieci.

- Bez przesady, panie Steve, dla pana zawsze zostanie jaka�
reszta.

Umówi³em siê, ¿e te cztery rolki dostarczy jeszcze dzi� na
statek, bo przecie¿ mogli�my jutro wyj�æ w morze i ju¿ mia³em
siê po¿egnaæ, gdy Steve zapyta³

- Masz pan dzieci?
- Mam � odpowiedzia³em zgodnie z prawd¹
- Jakie stare?
- Siedem i piêæ.
- To chod� pan ze mn¹.
Zeszli�my piêtro ni¿ej. W du¿ej sali przy bardzo d³ugim sto-

le siedzia³o chyba ze dwunastu starszych mê¿czyzn. Wszyscy
brodaci i pejsaci, wszyscy w jarmu³kach na siwych w³osach.
Szyli co� na szeregiem ustawionych na stole maszynach i ¿aden
nawet nie podniós³ g³owy, gdy weszli�my.

Steve zamieni³ parê s³ów z facetem, siedz¹cym za biur-
kiem w rogu sali. Za nim piêtrzy³a siê sterta kurteczek z imita-
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cji zamszu co by³o podówczas krzykiem mody. Rozmawiali,
jak siê zorientowa³em, w jidysz.

Steve podszed³ do sterty kurtek, przerzuci³ kilka, wyci¹gn¹³
jedn¹ i pokaza³ mi.

- Bêdzie dobra? � zapyta³
By³a dobra na wymiar, a i kolor mi odpowiada³. W sam raz

dla Eli.
Steve w jidysz spyta³ o cenê.
- Dwa dolary � odrzek³ chyba w³a�ciciel. Oczywi�cie te¿

w jidysz.
Steve wrêczy³ mi tê kurteczkê i w tym momencie obaj

zauwa¿yli�my jednocze�nie, ¿e na jednym rêkawie by³a dziu-
ra, jakby wygryziona przez mysz.

Steve zawaha³ siê i spyta³
- Co pan uwa¿asz?
- Panie Steve � odpowiedzia³em � rozumiem, ¿e to jest

prezent dla mojej córki, U nas w Polsce jest takie powiedzenie,
¿e darowanemu koniowi nie zagl¹da siê w zêby, ale� ja rozu-
miem, ¿e panu bêdzie bardzo przykro dawaæ felerny towar
w prezencie.

Steve roze�mia³ siê i od³o¿y³ trzyman¹ kurteczkê na stó³.
Razem poszukali�my w stercie i wybra³em � po dok³adnych
oglêdzinach jedn¹ z nich.

Steve zapyta³ w³a�ciciela o cenê, ale skrzywi³ siê nieco, gdy
us³ysza³ (oczywi�cie w jidysz), ¿e wynosi ona piêæ dolarów.
Wyci¹gn¹³ jednak pi¹tkê, da³ mi kurteczkê, ja podziêkowa³em
i gdy Steve chcia³ tamt¹ felern¹ wrzuciæ na stertê, powiedzia³em:

- Stop. Tê ja kupujê za dwa dolary.

- To pan znasz jidysz?
- A pan my�lisz, ¿e to taki jêzyk, ¿e ju¿ go siê nikt nie mo¿e

nauczyæ?
W stercie kurteczek znalaz³em jaki� skrawek takiego same-

go skaju, zap³aci³em dwa dolary i wyszli�my. Ja mia³em dobre
prezenty dla obojga (¿ona przyszy³a dwie patki na rêkawach
uszkodzonej kurtki, z których jedna zas³oni³a dziurê) a Steve�

Steve popatrzy³ na mnie podejrzliwie i mrukn¹³:
- No, no, no.
Po chwili za� zapyta³:
- Ja pana przepraszam, ale czy pan przypadkiem nie jeste�

z naszych?
Gdy, zgodnie z prawd¹, zaprzeczy³em, Steve doda³:
- A czy nie chcia³by� pan zostaæ moim wspólnikiem? Bo ja

chcê zmieniæ bran¿ê i potrzebujê kogo� do rozkrêcenia interesu.
- Dziêkujê za propozycjê, ale ja siê nie znam ani na intere-

sach, ani na handlu � stwierdzi³em zgodnie z prawd¹.
- Je¿eli pan siê nie zna na handlu i interesach to kto siê zna?

� roze�mia³ siê Steve.
 
○ ○ ○

Zapomnia³em poinformowaæ Steva, ¿e przed wojn¹ mieszka-
³a obok nas liczna rodzina Mandlów i jeden z ich ch³opców, z któ-
rym siê bawi³em, nauczy³ mnie liczyæ do dziesiêciu w jidysz.
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Za miesi¹c opowiadanie
�Kawa u pana Tadzieñka�
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Wac³aw ¯aboklicki nale¿y do tych polskich artystów,
którzy z powodzeniem wpisuj¹ siê w nurt sztuki europejskiej. Studia na

zagranicznych uczelniach artystycznych i d³ugoletni pobyt we Francji
natchnê³y go do poszukiwañ nowinek artystycznych. Szczególnie upodoba³

sobie technikê pastelu, w której by³ prawdziwym mistrzem.

Kolor

Tajniki dzie³ marynistów (28)
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�Niemen pod Grodnem�, 1938, Centralne Muzeum Morskie w Gdañsku.
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Artysta urodzi³ siê w 1879 roku w Za-
krzewie. Studiowa³ najpierw w warszaw-
skiej Klasie Rysunkowej pod kierunkiem
Wojciecha Gersona (1897-99). Pó�niej
zamieszka³ w Monachium, gdzie wzorem
wielu innych malarzy polskich podj¹³ na-
ukê w tamtejszej Akademii (1899-1903).
W roku 1903 uda³ siê do Francji na dal-
sze studia, dziel¹c swój czas pomiêdzy
Bretaniê i Pary¿. Z wyj¹tkiem roku 1904,
kiedy uczêszcza³ do paryskiej Akademie
Colarossi, przez prawie ca³y czas, do 1912
roku, przebywa³ w Pont-Aven. Ta niewiel-
ka bretoñska wioska odegra³a wa¿n¹ rolê
w historii europejskiego malarstwa. Tutaj
dzia³ali twórcy skupieni wokó³ wybitne-
go francuskiego artysty Paula Gauguina
(1848-1903), okre�lani w dziejach sztuki
jako Grupa Pont-Aven. Jego uczniem by³
miêdzy innymi W³adys³aw �lewiñski
(1854-1918), z którym Wac³aw ̄ aboklicki
siê zaprzyja�ni³. To pod jego wp³ywem -
jak równie¿ innego ucznia Paula Gaugi-
na, Emila Jourdana (1860-1931) - zacz¹³

malowaæ w charakterystycznym dla Gru-
py Pont-Aven stylu, którego wyró¿nikiem
by³a rozleg³a, p³aska plama barwna, ob-
wiedziona wyra�nym konturem, przypo-
minaj¹ca nieco witra¿owe szk³o.

Aktywny marynista

Malarstwo Wac³awa ¯aboklickiego
z okresu bretoñskiego nie jest wszak¿e
kalk¹ takiego sposobu malowania. Arty-
sta zrezygnowa³ chocia¿by z ¿ywych,
nasyconych barw, jakimi pos³ugiwali siê
inni arty�ci z tej Grupy. W jego obrazach
dominuj¹ raczej barwy st³umione, zgaszo-
ne fiolety, b³êkity, zielenie i ró¿e. Braku-
je równie¿ wyrazistego konturu. Granica
pomiêdzy poszczególnymi plamami ko-
loru jest lekko rozmyta i przej�cia pomiê-
dzy tonami ³agodniejsze. Ostry niekiedy
modelunek bry³y, który obrazom artystów
z Grupy Pont-Aven nadawa³ monumen-
talny i archaiczny wygl¹d, u Wac³awa
¯aboklickiego praktycznie nie wystêpu-

je. Artysta w swych obrazach k³adzie na-
cisk na perspektywê powietrzn¹ oraz
efekty luministyczne, które buduj¹ prze-
strzeñ w sposób konsekwentny i natura-
listyczny, nieco inaczej ni¿ p³aska i kur-
tynowa perspektywa malarzy z Grupy
Pont-Aven.

W 1913 roku ¯aboklicki wróci³ do
Polski. Na sta³e zamieszka³ w P³ocku.
Poza latami I wojny �wiatowej, które spê-
dzi³ w Rosji i wyjazdami do Niemiec,
W³och, Wielkiej Brytanii i Zwi¹zku Ra-
dzieckiego, nie opuszcza³ kraju do �mierci
w 1959 roku, w Warszawie.

Wac³aw ̄ aboklicki po�wiêci³ siê ca³-
kowicie malarstwu. Pos³ugiwa³ siê wy³¹cz-
nie technik¹ olejn¹ i pastelami. Malowa³
krajobrazy, studia ludzi i zwierz¹t oraz
martwe natury. Pejza¿ morski zajmuje
w jego twórczo�ci znacz¹c¹ pozycjê. Ar-
tysta rozpocz¹³ malowanie morza ju¿
w czasie pobytu w Bretanii. Powsta³y wte-
dy takie obrazy, jak �Pejza¿ bretoñski� oraz
�Brzeg morski w Ker-Groes�. W latach

�Wzburzone morze�, po 1919, Centralne Muzeum Morskie w Gdañsku.
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1920-39 zafascynowa³o go polskie Wy-
brze¿e. By³ jednym z najaktywniejszych
marynistów polskich okresu miêdzywo-
jennego. Malowa³ m.in. port w Gdyni,
W³adys³awowo, Hel. Od 1920 roku nale-
¿a³ do Ko³a Marynistów Polskich.

Uczestniczy³ te¿ w wystawach mary-
nistycznych, m.in. w 1927 roku w £odzi
oraz w 1939 roku w III Wystawie Mor-
skiej w warszawskiej Zachêcie. Pejza¿e
morskie zjedna³y mu przychylno�æ kry-
tyków i uznanie publiczno�ci licznych
wystaw, w których uczestniczy³, zarów-
no w kraju, jak i za granic¹.

Malarskie pastele

Do ulubionych motywów artysty na-
le¿a³o wzburzone morze. Jeden z obra-
zów znajduj¹cych siê w Centralnym Mu-
zeum Morskim w Gdañsku po�wiêcony
jest w³a�nie temu tematowi (�Wzburzo-
ne morze�, po 1919). Patrz¹cemu od razu
rzuca siê w oczy realizm tej kompozycji,
bêd¹cy wynikiem daru obserwacji arty-
sty z jednej strony i swobody pos³ugiwa-
nia siê pastelami z drugiej. Przygl¹daj¹c
siê barwom wody i nieba i ich wzajem-
nym zale¿no�ciom, domy�lamy siê, ¿e

obraz namalowany zosta³ w dzieñ wietrz-
ny i ciep³y, byæ mo¿e o �wicie. Niebo
jest jasne, utrzymane w pastelowych od-
cieniach fioletu i b³êkitu. Toñ morska
odcina siê pasmem barw zimnych i zde-
cydowanie ciemniejszych, kontrastowo
zestawionych z biel¹, niejako rze�bi¹cych
wysoko spiêtrzone fale na I planie. Arty-
sta pos³ugiwa³ siê pastelami w sposób
malarski, daleki od rysunkowo�ci. Poszcze-
gólne tony zestraja³ harmonijnie, stoso-
wa³ miêkki, �postrzêpiony� kontur, pla-
my barwne delikatnie ró¿nicowa³ walo-
rowo. Omawiany obraz jest dla artysty
bardzo charakterystyczny. Dostrzegamy
tu zró¿nicowanie powierzchni obrazu
opracowanego w pastelach, choæ zdawa-
³oby siê, ¿e taki efekt osi¹gn¹æ mo¿na
tylko w technice olejnej. O ile w partii
nieba kolor nak³adany jest cienko i g³ad-
ko, prawie wcierany w tekturê podobra-
zia, o tyle w partii przedstawiaj¹cej mo-
rze zyskuje swoist¹ substancjonalno�æ
i grubo�æ, z widocznymi ziarenkami pig-
mentu.

O talencie artysty �wiadczy tutaj nie
tylko bieg³o�æ warsztatowa, lecz równie¿
umiejêtno�æ budowania nastroju poprzez
zastosowanie wyrafinowanej kolorystyki,

doskonale wpasowuj¹cej siê w nasze
wyobra¿enia o zmienno�ci barw wody
morskiej oraz wkomponowanie w ca³o�æ
pozornie drugorzêdnych szczegó³ów, fru-
waj¹cych nad wod¹ mew i majacz¹cych
w oddali ¿agli jachtów wykorzystuj¹cych
wietrzn¹ pogodê.

Francuskie do�wiadczenia

Nastrojowy jest równie¿ inny obraz
artysty - �Pejza¿ nadmorski z sosnami�.
Praktycznie ca³o�æ kompozycji wype³nia
korona jednej z dwóch roz³o¿ystych so-
sen, rosn¹cych na poro�niêtym krzewa-
mi, niewielkim wzniesieniu. Ich pochylo-
ne pnie i sêkate ga³êzie, opieraj¹ce siê
sztormowym wichurom, na tyle zauroczy-
³y artystê, ¿e uczyni³ z nich g³ównych
bohaterów kompozycji, tytu³owe morze
spychaj¹c na dalszy plan. W³a�ciwie w¹-
ski pas morza widoczny w g³êbi, tu¿ przy
linii nisko usytuowanego horyzontu, nie
zwróci³by naszej uwagi, gdyby nie pro-
wadz¹ca do pla¿y droga po lewej. Du¿¹
rolê w tym obrazie odgrywa �wiat³o. Ostre
s³oñce przebijaj¹ce siê przez zas³onê
z igie³ k³adzie siê na ziemi w postaci ja-
snych plam. Obraz zdaje siê byæ bardzo

�Pejza¿ nadmorski z sosnami�, 1933, Centralne Muzeum Morskie w Gdañsku.
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Ilustracje:
© Centralne Muzeum Morskie

w Gdañsku

barwny. Dopiero po uwa¿nym przyjrze-
niu siê, dostrzegamy, ¿e tak naprawdê jest
w³a�ciwie monochromatyczny. Opraco-
wany zosta³ w zró¿nicowanych tonalnie
odcieniach b³êkitu, wzbogaconych gdzie-
niegdzie zaledwie mu�niêciami seledyno-
wej zieleni i bieli. Du¿¹ rolê w ustaleniu
kolorystyki obrazu odgrywa barwa kre-
mowa, pochodz¹ca z nie zamalowanych
fragmentów podobrazia. Umiejêtnie �od-
s³oniêta�, roz�wietla ca³o�æ i urasta tym
samym do rangi drugiego po b³êkicie ko-
loru kompozycji.

Kolejnym, tym razem namalowanym
technik¹ olejn¹, obrazem Wac³awa ̄ abo-
klickiego jest �Niemen pod Grodnem�.
Przedstawia widok na szeroko rozlan¹,
oddalaj¹c¹ siê w g³¹b kompozycji rzekê,
ujêt¹ po obu stronach p³askimi, poro�niê-
tymi drzewami brzegami. W porównaniu
z omówionymi poprzednio, obraz ten jest
najbardziej syntetyczny, konturowy i ope-
ruj¹cy p³ask¹ plam¹ barwn¹. Wystarczy
zauwa¿yæ, jak zdecydowanie i kontrasto-
wo namalowa³ artysta odbicie drzew
w g³adkiej tafli wody. Malarz nawi¹za³ tu

bezpo�rednio do do�wiadczeñ nabytych
w Bretanii. Pozosta³ jednak¿e wierny cha-
rakterystycznej dla �polskiego� okresu
swej twórczo�ci zasadzie zawê¿enia gamy
barwnej i wszechobecnemu �wiat³u, tu-
taj ³agodnie rozproszonemu, którego �ró-
d³em jest nisko po³o¿one s³oñce, �wiad-
cz¹ce, ¿e dzieñ chyli siê ku koñcowi.

Powietrzna perspektywa

Wielk¹ si³¹ artysty by³a zawsze umie-
jêtno�æ oddania g³êbi krajobrazu i zbudo-
wania perspektywy powietrznej, tym
bardziej zdumiewaj¹ca, ¿e pos³ugiwa³ siê
bardzo oszczêdnymi �rodkami wyrazu.
Modelowym przyk³adem jest obraz omó-
wiony powy¿ej, a kolejny - �Pejza¿ z Gdy-
ni� - tylko tê tezê potwierdza. Przedsta-
wia widok na otwarte morze z perspek-
tywy o�nie¿onej pla¿y. Na I planie widzi-
my dwie ³odzie rybackie, sprawiaj¹ce
wra¿enie niedbale porzuconych. Ich trój-
wymiarowo modelowane kad³uby skon-
trastowane zosta³y z biel¹ spiêtrzonego
�niegu. Grê �wiat³a na powierzchni �nie-

�Pejza¿ z Gdyni�, 1936, Centralne Muzeum Morskie w Gdañsku.
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gu uzyska³ artysta za pomoc¹ delikatne-
go fioletu. Toñ morska równie¿ namalo-
wana zosta³a za pomoc¹ szerokich i zde-
cydowanych poci¹gniêæ pêdzla, nierzad-
ko ze �ladami wyra�nego konturu, który
miejscami prawie ca³kowicie zanika po-
zwalaj¹c, by plama barwna rozla³a siê p³a-
sko i swobodnie po powierzchni obrazu.
Wysoka fala w odcieniu seledynowej zie-
leni, z bia³¹ grzyw¹ na wierzcho³ku, w¹-
ski pas morza tu¿ przy linii horyzontu
poci¹gniêty przenikaj¹cymi siê barwami
turkusu i ultramaryny, wysmakowana cy-
trynowa ¿ó³cieñ, jak¹ mu�niête jest nie-
bo, dowodz¹, jak wiele znaczy³ dla arty-
sty kolor. S³u¿y nie tylko naturalistyczne-
mu odwzorowaniu wycinka rzeczywisto-
�ci, ale równie¿ buduje nastrój i pe³ni rolê
dekoracyjn¹.

Liliana Gie³don
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lubelskie wydawnictwo Gaudium. Wyda-
³o dwutomowe �¯ycie Josepha Conrada
Korzeniowskiego� Zdzis³awa Najdera i, rów-
nie¿ dwutomowe �Polskie zaplecze Jose-
pha Conrada Korzeniowskiego� pod re-
dakcj¹ Zdzis³awa Najdera i Joanny Skolik.

To znakomite ksi¹¿ki, pod ka¿dym
wzglêdem, zarówno merytorycznym jak
i edytorskim. Zdzis³aw Najder, sam prze-
cie¿ postaæ nietuzinkowa, legendarny
dyrektor Rozg³o�ni Polskiej Radia Wolna
Europa, w �wietnym stylu kre�li portret
Conrada. Dodajmy od razu, ¿e portret
wcale nie pos¹gowy.

�ledz¹c ¿ycie Conrada, zarówno jego
karierê zawodow¹ na morzu, gdzie spê-
dzi³ 20 lat, jak i pisarsk¹ na l¹dzie, odkry-
wamy, ¿e by³ cz³owiekiem w ca³ym tego
s³owa znaczeniu. Potrafi³ wspi¹æ siê na
wy¿yny genialno�ci pisarskiej, ale i posu-
waæ do manipulacji w celu zdobycia upra-
gnionego patentu kapitana ¿eglugi wiel-
kiej Brytyjskiej Marynarki Handlowej.
Potrafi³ byæ dobry i urzekaj¹cy, ale bywa³
tak¿e ma³ostkowy i lekkomy�lny, zw³asz-
cza w kwestiach finansowych. �¯ycie Jo-

sepha Conrada Korzeniowskiego� to lek-
tura niezwykle zajmuj¹ca.

 Natomiast �Polskie zaplecze Jospepha
Conrada Korzeniowskiego� rozwiewa wie-
le mitów dotycz¹cych stosunku pisarza
do kraju pochodzenia. Publikacja jest zbio-
rem (pierwszym zreszt¹ takim w Polsce)
dokumentów rodzinnych, listów i wspo-
mnieñ dotycz¹cych pisarza. Niejednokrot-
nie bardzo zaskakuj¹cych. Mo¿na tam
znale�æ i takie s³owa Conrada:�(...) zawsze
pamiêtny jestem zalecenia Pañskiego na
wyjezdnym w Krakowie: �Pamiêtaj � rzek³
Pan - gdziekolwiek bêdziesz p³yn¹³, za-
wsze p³yniesz do Polski!� Tego nie zapo-
mnia³em i nie zapomnê!�

Obie opisane powy¿ej prace znako-
micie siê uzupe³niaj¹. Warto umie�ciæ je
na pó³ce obok siebie. Dla tych, którzy do
tej pory nie mieli z genialnym marynist¹
do czynienia mog¹ siê staæ pocz¹tkiem
�conradowskiej� kolekcji. Dla tych, któ-
rzy kolekcjê ju¿ posiadaj¹, ksi¹¿ki Gau-
dium bêd¹ na pewno jej ozdob¹.

 Mi³o�nikom  l¿ejszej literatury mo¿-
na poleciæ najnowsz¹ ksi¹¿kê Jacka Ko-

Conrad, piraci i Perepeczko
W ubieg³ym roku minê³a 150 roczni-

ca urodzin Józefa Konrada Korzeniowskie-
go znanego chyba jednak bardziej jako
Joseph Conrad. Minê³a w³a�ciwie bez
echa, pomimo zorganizowanych tu i ów-
dzie upamiêtniaj¹cych j¹ obchodów.

Trudno doprawdy dociec, dlaczego
Conrad nie cieszy siê w�ród Polaków
zbytni¹ popularno�ci¹. Przecie¿ uwa¿any
jest za najwybitniejszego marynistê w hi-
storii literatury �wiatowej. A ¿e nie jest to
stwierdzenie na wyrost mo¿e siê  prze-
konaæ ka¿dy, kto przeczyta �Lorda Jima�,
�Smugê cienia�, �J¹dro ciemno�ci� czy
�Szaleñstwo Almayera�. Bez lektury tych
arcydzie³ nie mo¿na nazywaæ siê praw-
dziwym mi³o�nikiem morza.

Przyczyn braku wiêkszego zaintere-
sowania dokonaniami Conrada w Polsce
upatrywaæ byæ mo¿e trzeba w tym, ¿e
czêsto traktowany bywa jak autor obcy �
pisz¹cy po angielsku i nie podejmuj¹cy
tradycyjnych w naszej literaturze w¹tków.

 Tym bardziej wiêc cieszy ka¿dy wysi-
³ek przybli¿enia postaci  Conrada polskie-
mu czytelnikowi. Podjê³o siê tego ostatnio
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mudy �Czarna bandera�. Przygotowa³o j¹
lubelskie wydawnictwo Fabryka S³ów.
Komuda eksploatuje tematykê morsk¹,
która pojawi³a siê w jego twórczo�ci wraz
z poprzedni¹ powie�ci¹ �Galeony woj-
ny�, rozgrywaj¹c¹ siê w czasach bitwy
pod Oliw¹ (pisali�my o tym w marcowym
numerze �Naszego MORZA�, tam te¿ zna-
le�æ mo¿na wywiad z autorem).

 Zawarto�æ � Czarnej bandery� stresz-
cza dok³adnie jej podtytu³, który zapo-
wiada, ¿e zawiera �historie najgro�niej-
szych piratów, szmuglerów, bukanierów
i handlarzy czarnym towarem, ich blu�-
niercze wyczyny i zbrodnicze rabunki�.
I na tym poprzestañmy, bo zdradzanie
czegokolwiek wiêcej pozbawi³oby poten-
cjalnych czytelników ca³ej przyjemno�ci.
A, ¿e bêdzie ona wielka zapewniamy.

Ostrzegamy jednak, ¿e nie jest to lek-
tura dla delikatnych. Opowie�ci snute s¹
bowiem w �Czarnej banderze� jêzykiem
ostrym i dosadnym, jakby ¿ywcem wziê-
tym z pirackiej tawerny. Dodaje to ksi¹¿-
ce wiarygodno�ci i czyni jej lekturê cie-
kawsz¹. Dla pierwszej osoby, która siê
z nami skontaktuje mamy darmowy eg-
zemplarz.

 Na deser jeszcze zapowiedzieæ chce-
my kolejne dzie³o pióra Andrzeja Pere-
peczki. Postaci tej nikomu chyba przed-
stawiaæ nie trzeba � ani mi³o�nikom ma-
rynistyki, ani tym bardziej Czytelnikom

�Naszego MORZA�, w którym Pan An-
drzej regularnie siê pojawia. Perepeczko
jest autorem kilkudziesiêciu ju¿ w tej
chwili ksi¹¿ek o tematyce morskiej i wo-
jenno-morskiej. �mia³o mo¿na powie-
dzieæ, ¿e daj¹ mu one niekwestionowan¹
pozycjê krajowego klasyka tego rodzaju
literatury.

Na szczê�cie dla czytelników z pisar-
stwem Perepeczki jest odwrotnie ni¿ z wi-
nem, im nowsze tym lepsze. Mimo up³y-
waj¹cych lat, autor nieustannie siê rozwi-
ja. �wiadczy o tym choæby jego najnow-
sza ksi¹¿ka �Opowie�ci mórz popo³udnio-
wych�, która ukaza³a siê nak³adem gdañ-
skiej oficyny Finna s³yn¹cej z wydawania
znakomitych ksi¹¿ek morskich, ¿eby
wymieniæ w�ród nich tylko �seriê z ko-
twiczk¹�.

I tym razem Finna trafi³a w dziesi¹t-
kê. Ksi¹¿ka Perepeczki to opowie�æ o
rejsie pewnego tankowca, jego za³odze,
dwóch kapitanach i wielkim biznesie z
wojn¹ iracko-irañsk¹ w tle. Ksi¹¿kê czyta
siê jednym tchem, mo¿na siê przy niej
po�miaæ, wzruszyæ, a nawet przez chwi-
lê zamy�liæ. Nieodmiennie bowiem, pod-
czas lektury �Opowie�ci mórz popo³u-
dniowych�, mia³em wra¿enie, ¿e rejs stat-
ku, który co chwilê zmienia nazwê, ban-
derê i port przeznaczenia mo¿na odczy-
tywaæ jako metaforê ludzkiego losu mio-
taj¹cego nami w ró¿nych kierunkach z nie

zawsze wiadomych powodów. Miejmy
nadziejê, ¿e ten, przynajmniej z ducha,
�conradowski� w¹tek, zago�ci w pisarstwie
Perepeczki na sta³e.

 Jak sam autor przyznaje � Opowie�ci
mórz popo³udniowych� s¹ w pewnym
sensie kontynuacj¹ innej jego powie�ci,
mianowicie �Pana Jêdrusia wyprawy po
zielone runo�. Kulisy powstania tej ksi¹¿-
ki s¹ zreszt¹ w �Opowie�ciach� opisane.

 Jak nam wiadomo,  w szufladzie An-
drzeja Perepeczki czekaj¹ na wydanie
dwie kolejne czê�ci cyklu: �Statek spo-
kojnej staro�ci� i �Starszy, najstarszy�. Szko-
da, aby tam pozosta³y. W imieniu Autora
prosimy zatem o kontakt ewentualnych
sponsorów.

 Godzi siê jeszcze dla porz¹dku dodaæ,
¿e �Opowie�ci mórz popo³udniowych� to
kolejna (z kilkunastu ju¿) pozycja wydana
z logo �Naszego MORZA� na ok³adce. Obej-
muj¹c patronat nad dobrymi ksi¹¿kami
morskimi staramy siê je promowaæ. Wy-
dawnictwa zainteresowane tak¹ wspó³-
prac¹ prosimy o kontakt pod adresem: to-
masz.falba@naszemorze.com.pl. A dwóm
pierwszym Czytelnikom, którzy siê do nas
odezw¹ sprezentujemy po egzemplarzu
�Opowie�ci mórz popo³udniowych�.

Tomasz Falba
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By³ potwornie gor¹cy ranek 25 pa�-
dziernika 1944 roku. Temperatura na
pok³adach amerykañskich okrêtów zmie-
rzaj¹cych ku Zatoce Leyte na zachodnim
Pacyfiku dochodzi³a do 45 stopni Celsju-
sza. Cztery lotniskowce � Taffy 1, Sanga-
mon, Santee i Suwannee przyjmowa³y
w³a�nie samoloty powracaj¹ce z poran-
nych misji, kiedy ok. godz. 7.40 na nie-
bie pojawi³o siê kilka dziwnie zachowu-
j¹cych siê japoñskich maszyn. Pilot pierw-
szej z nich lecia³ wprost na Santee strze-
laj¹c bez przerwy z broni maszynowej.
Gdy by³ tu¿ nad lotniskowcem, amery-
kañscy marynarze z przera¿eniem spo-
strzegli, ¿e Japoñczyk nie podci¹ga ma-

Przyk³ady pe³nych
po�wiêcenia, samobójczych
ataków na nieprzyjaciela
znane s¹ od wieków.
Jednak dopiero Japoñczycy
pod koniec II wojny
�wiatowej, wykorzystuj¹c
samoloty, zrobili z tej
metody narzêdzie zag³ady.
O pierwszych w historii
pilotach-samobójcach
opowiada wydany w³a�nie
na p³ytach DVD film
�Kamikaze � Boski Wiatr�.

szyny do góry, lecz z ca³ym impetem
wbija siê w pok³ad startowy! Eksplozja
bomby wyrywa w pok³adzie dziurê wiel-
ko�ci 5 na 10 metrów i powoduje �mieræ
16 ludzi. 27 zostaje rannych.

Kilkadziesi¹t sekund pó�niej kolejny
japoñski samolot nurkuje w stronê San-
gamona, jednak w ostatniej chwili, ok. 150
metrów przed celem, zostaje zestrzelo-
ny przez obronê przeciwlotnicz¹ s¹sied-
niego Suwannee. Str¹cony zosta³ te¿ trze-
ci pilot-samobójca, jednak czwarty kami-
kaze, pomimo trafienia, ci¹gn¹c za sob¹
ogon dymu wbi³ siê w pok³ad Suwannee
wyrz¹dzaj¹c ogromne szkody i straty w lu-
dziach. Tak wygl¹da³ pierwszy w historii

�Kamikaze - Boski Wiatr�
na p³ytach DVD

Samobójcy
z nieba
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atak japoñskich pilotów-samobójców na
amerykañskie okrêty wojenne. Ju¿ trzy
godziny pó�niej piêæ nastêpnych japoñ-
skich my�liwców Zero zaatakowa³o ko-
lejne amerykañskie okrêty, zatapiaj¹c lot-
niskowiec St. Lo i powa¿nie uszkadzaj¹c
kilka innych jednostek.

Coraz wiêksze straty

W ten sposób wojna na Pacyfiku we-
sz³a w nowy, bardziej krwawy etap. Bez-
po�rednim impulsem do powstania jed-
nostek samobójczych by³y coraz wiêksze
straty zadawane japoñskiemu lotnictwu
przez Amerykanów. Tylko w jednej bi-
twie na Morzu Filipiñskim, w czerwcu
1944 roku, Japoñczycy stracili trzy lotni-
skowce i ponad 400 samolotów, podczas
gdy Amerykanie �zaledwie� ok. 100 ma-
szyn i ani jednego lotniskowca. Po tym
wydarzeniu dowództwo japoñskiej mary-
narki zleci³o opracowanie nowej, bardziej
skutecznej metody zniszczenia wrogich
jednostek. Zadanie zlecono wiceadmira-
³owi Takijiro Onishi, bliskiemu wspó³pra-
cownikowi admira³a Yamamoto, jednemu
z g³ównych autorów ataku na Pearl Har-
bor. Onishi uzna³, ¿e w sytuacji, gdy co-

raz trudniej japoñskim pilotom  przebiæ
siê przez obronê przeciwlotnicz¹ amery-
kañskich okrêtów, konieczne jest siêgniê-
cie po nadzwyczajne metody, aby ka¿dy
samolot, któremu uda siê przedrzeæ przez
zaporê ogniow¹ trafi³ w cel!

Minimum si³, maksimum efektu

Jedn¹ z przyczyn narodzin koncepcji
kamikaze by³ coraz bardziej odczuwalny
brak odpowiednio przeszkolonych pilo-
tów, zdolnych skutecznie walczyæ z Ame-
rykanami. A i wiêkszo�æ z ocala³ych sa-
molotów pozostawia³a wiele do ¿ycze-
nia pod wzglêdem sprawno�ci technicz-
nej i bojowej. �Jest tylko jeden sposób,
aby nasza sk¹pa si³a da³a maksimum efek-
tu � zorganizowanie jednostek uderze-
niowych sk³adaj¹cych siê z my�liwców
Zero uzbrojonych w 250-kilogramowe
bomby, a ka¿dy z nich niech uderzy
w nieprzyjacielski lotniskowiec� � zapro-
ponowa³ wiceadmira³ Onishi i w ci¹gu
zaledwie kilku minut zyska³ poparcie in-
nych oficerów.

Od pocz¹tku now¹ formacjê tworzyli
wy³¹cznie ochotnicy, których � wbrew
pozorom � nie brakowa³o. Trzeba pamiê-

Samobójcze oddzia³y japoñskich
pilotów nazwane zosta³y �Shinpu
tokubetsu kogekitai�, co oznacza³o:
Specjalne Jednostki Uderzeniowe
�Boski Wiatr�. Nazwa �Shinpu� (Bo-
ski Wiatr) nawi¹zywa³a do potê¿ne-
go tajfunu, który w 1281 roku znisz-
czy³ mongolsk¹ flotê szykuj¹c¹ siê
do ataku na Japoniê. Japoñczycy
uznali to za dowód opieki bogów
nad ich krajem i nazwali tajfun �Bo-
skim Wiatrem�.

Okre�lenie samobójczych jedno-
stek �kamikaze� wynika³o z inne-
go, bardziej potocznego sposobu
czytania tych samych ideogramów
s³owa �shinpu�. I chocia¿ to w³a�nie
nazwa �kamikaze� rozpowszechni-
³a siê na ca³ym �wiecie, w samej
Japonii pilotów-samobójców nazy-
wa siê �shinpu�, co dla Japoñczy-
ków brzmi bardziej dostojnie.

Historyczna
nazwa
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taæ, ¿e g³êboko zakorzeniony w kulturze
Japonii samurajski kodeks za najwiêkszy
honor uznawa³ mo¿liwo�æ z³o¿enia ofia-
ry z w³asnego ¿ycia. W dodatku wyko-
rzystany propagandowo sukces pierwsze-
go ataku kamikaze (o czym pisali�my na
pocz¹tku), zaowocowa³ jeszcze wiêk-
szym nap³ywem m³odych pilotów chêt-
nych po�wiêciæ ¿ycie dla ojczyzny. Po
wielu miesi¹cach samych klêsk, nowa
metoda walki przynios³a Japonii pierw-
szy, jak¿e oczekiwany sukces.

Cztery tysi¹ce samobójców

Po drugiej stronie frontu zapanowa³
tymczasem strach przed pilotami-samo-
bójcami. Amerykanie pocz¹tkowo nie
wiedzieli jak walczyæ z tak zdetermino-
wanym przeciwnikiem. Tym bardziej, ¿e
i sami Japoñczycy z ataku na atak dosko-
nalili metodê samobójczych zamachów.
I tak np. samoloty nadlatywa³y nad wy-
brany okrêt ze wszystkich stron, aby mak-
symalnie rozproszyæ ogieñ przeciwlotni-
czy i tym samym zwiêkszyæ szansê do-
tarcia do celu. Bywa³o te¿, ¿e japoñskim
pilotom udawa³o siê zrzuciæ bombê na
jeden okrêt, a potem rozbiæ samolot o na-
stêpn¹ jednostkê. W ten sposób jeden ka-
mikaze móg³ uszkodziæ a¿ dwa cele.

Najwiêksz¹ bitw¹ z ich udzia³em by³y
toczone przez ca³y kwiecieñ i maj 1945
roku walki o wyspê Okinawa. To tam
w³a�nie zginê³a prawie po³owa z blisko
4 tysiêcy kamikaze wys³anych na �mieræ
pod koniec II wojny �wiatowej. Straty,
jakie w tym czasie japoñscy piloci-samo-
bójcy zadali przeciwnikowi, to 56 znisz-
czonych i 273 uszkodzonych amerykañ-
skich okrêtów ró¿nego typu.

�Przymusowi� ochotnicy

Nakrêcony w ubieg³ym roku japoñ-
ski dramat wojenny �Kamikaze � Boski
Wiatr� przybli¿a wspó³czesnym widzom
historiê powstania samobójczej jednost-

ki. Nie jest to jednak typowa, widowi-
skowa superprodukcja w stylu np. ame-
rykañskiego �Pearl Harbor�. Wrêcz prze-
ciwnie...

G³ówny nacisk w filmie po³o¿ony
zosta³ na dramatyczne prze¿ycia i emo-
cjonalne rozterki m³odych pilotów, któ-
rzy, owszem, zg³osili siê do samobójczej
misji na ochotnika, ale w du¿ej czê�ci
post¹pili tak pod wp³ywem ogromnej
spo³ecznej presji, de facto zmuszaj¹cej ich
do tego kroku. W¹tpliwo�ci targaj¹ nimi
nawet wówczas, gdy siedz¹ ju¿ za stera-
mi samolotów. Czasami wracaj¹ do bazy,
jednak wówczas z miejsca uznawani s¹
za tchórzy.

Oczywi�cie nie mog³o w filmie za-
brakn¹æ scen batalistycznych, ukazuj¹-
cych samobójcze ataki kamikaze na ame-
rykañskie okrêty. I trzeba przyznaæ, ¿e
zrealizowane zosta³y sprawnie, dynamicz-
nie i efektownie. Szkoda jednak, ¿e od
strony technicznej wydanie DVD dalekie
jest od doskona³o�ci - zw³aszcza, je�li cho-
dzi o ostro�æ i kontrast, ale te¿ zaledwie
dwukana³owy d�wiêk...

Gdyby nie to, ponad dwugodzinny
seans móg³by dostarczyæ widzom o wie-
le wiêcej wra¿eñ.

Tomasz Konopacki
Zdjêcia: Monolith

�Kamikaze - Boski Wiatr�

Re¿yseria: Taku Shinjo
Obsada: Keiko Kishi, Yôsuke Kubozuka,
Satoshi Tokushige, Michitaka Tsutsui i inni

Czas trwania: 135 minut
Obraz: 1.78:1 (anamorficzny 16:9)

D�wiêk:
Dolby Digital 2.0 � japoñski; polski lektor

Napisy: polskie
Dodatki: brak

Po tym jak w maju 1939 r. Hi-
tler za¿¹da³ Gdañska i prowadz¹ce-
go do niego przez terytorium Pol-
ski korytarza, w �Ilustrowanym Ku-
rierze Codziennym� wydrukowany
zosta³ list od W³adys³awa Bo¿yczki
z apelem do rodaków, aby zg³asza-
li siê ochotnicy gotowi oddaæ swe
¿ycie za ojczyznê w formie �¿ywych
torped�, wype³niaj¹cych misje dy-
wersyjne i sabota¿owe na ty³ach
wroga.

Apel spotka³ siê z du¿ym odze-
wem czytelników gazety. Zg³osi³o
siê prawie 5 tysiêcy ochotników
i ochotniczek, nazwanych pó�niej
�polskimi kamikaze�, chocia¿ nic nie
wiadomo o ich jakichkolwiek dzia-
³aniach podczas wojny. Podobno
projektowane by³y specjalne torpe-
dy oraz motorówki wype³nione
materia³ami wybuchowymi, jednak
do momentu wybuchu II wojny
�wiatowej planów tych nie zrealizo-
wano.

Polskie
�¿ywe torpedy�
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