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Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

¯yjemy w ciekawych czasach. Rok 2011
mo¿e siê okazaæ najciekawszym dla �wiatowych
stoczni, armatorów i mi³o�ników statków. Dla-
czego? Bo w roku 2011 byæ mo¿e bêdziemy
�wiadkami koñca kolejnego cyklu koniunktu-
ralnego w �wiatowym budownictwie okrêto-
wym. Tak¹ tezê postawi³ ostatnio dr Martin
Stopford, jeden z najwybitniejszych wspó³cze-
snych ekonomistów i znawców ¿eglugi, autor
monumentalnego i fascynuj¹cego dzie³a pt.
�Maritime Economics�.

Rozwój ekonomiczny �wiata silnie oddzia-
³uje na zmiany cyklu koniunkturalnego w prze-
wozach morskich. Có¿ to takiego te cykle? To
okresy, trwaj¹ce od kilku do kilkudziesiêciu lat,
w których rozwój gospodarczy �wiata stymu-
luje wzrost popytu na transport morski. Pocz¹-
tek tego wzrostu sygnalizowany jest zwy¿k¹
stawek frachtowych (stawek za przewóz ³adun-
ku statkiem). Armatorzy, którzy z czasem zara-
biaj¹ coraz wiêcej na przewozach morskich,
zamawiaj¹ coraz wiêcej nowych statków, co
napêdza koniunkturê  w budownictwie okrê-
towym. W miarê trwania cyklu, wiêcej statków
nap³ywa na rynek, a inwestorzy lokuj¹ wiêcej
zamówieñ w stoczniach dotychczasowych lub
nowych, których tak¿e przybywa pod wp³y-
wem koniunktury. Z kolei stocznie coraz bar-
dziej rozbudowuj¹ moce produkcyjne, ¿eby
obs³u¿yæ popyt wygenerowany przez armato-
rów i dostarczaæ im coraz wiêcej statków. I tak
to trwa, a¿ do momentu, w którym cykl osi¹ga
punkt szczytowy, po którym nastêpuje za³a-
manie koniunktury. Stawki frachtowe spadaj¹,
armatorzy przestaj¹ inwestowaæ w tona¿,
a stocznie obni¿aj¹ ceny, lub bankrutuj¹ (albo
s¹ utrzymywane przez rz¹dy � tak jak np.
w Chinach).

Cykl koniunkturalny mo¿na mierzyæ m.in.
liczb¹ (tona¿em) dostarczanych na rynek stat-
ków. Czy w roku 2010 nast¹pi³ szczyt dostaw?
£¹czny tona¿ brutto wyniós³ 95,6 mln ton, o 23
proc. wiêcej ni¿ w roku 2009 (77,5 mln GT).
Prognozy przeprowadzone na podstawie ana-
lizy �wiatowego portfela zamówieñ i dostaw
stoczniowych wskazuj¹, ¿e w roku 2011 stocz-
nie dostarcz¹ o 5 proc. statków mniej (90,5 mln
GT), a w kolejnym � 2012 a¿ o 10-15 proc.
mniej. Podobnie by³o w roku 1975, wtedy
stocznie dostarczy³y 35,9 mln ton i to by³ ów-
czesny szczyt dostaw (poprzedni cykl by³ 25 -
letni i trwa³ od roku 1950 do 1975). Je¿eli oka-
¿e siê, ¿e w roku 2011 dostawy statków bêd¹

ni¿sze, ni¿ w roku 2010, bêdzie to oznaczaæ,
¿e obecnie obserwujemy koniec 35-letniego
cyklu koniunkturalnego.

Oczywi�cie, dzisiejsza �wiatowa flota (mie-
rzona tona¿em pojemno�ciowym brutto) jest
prawie trzy razy wiêksza (946 mln GT) ni¿
w roku 1975 (342 mln GT). Okazuje siê jed-
nak, ¿e oba ostatnie cykle, je�li mierzyæ dosta-
wy nowych statków jako procent �wiatowej
floty, przebiegaj¹ podobnie. W poprzednim
cyklu dostawy statków ros³y od 4 proc. (w roku
1950) do 11proc. (w roku 1975). W obecnym
od 3 proc. (w roku 1980) do 10 proc. (w roku
2010) �wiatowej floty. Prognozy mówi¹ o do-
stawach w roku 2011 na poziomie 9 proc. i 7
proc. w roku 2012.

Czy zatem rzeczywi�cie w roku 2010 byli-
�my �wiadkami szczytowania? Wiele zale¿y od
tego, jak w roku 2011 zachowaj¹ siê stocznie
i armatorzy, w sytuacji zbyt du¿ej liczby stat-
ków na rynku i spowolnienia ¿eglugi (nadpo-
da¿, slow- steaming) oraz nadmiernie rozbudo-
wanych stoczniowych zdolno�ci produkcyjnych.

Nie trzeba jednak za³amywaæ r¹k. Szans¹
dla stoczni, zw³aszcza w Europie, pozostaje  pro-
dukcja statków offshore, wycieczkowców, czy
jednostek zwi¹zanych z morsk¹ energetyk¹
wiatrow¹�

Kilka s³ów o�
szczytowaniu
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Zbigniew Wielki

- Czuje siê zaje...e! Jest piêkna
pogoda, niebieskie niebo bez ¿adnej
chmurki, �wieci s³oñce i wieje tylko
kilka wêz³ów wiatru. Jak na Zatoce
Gdañskiej w letnie popo³udnie. Za-
pomnia³em o wszystkich stresach
ostatnich kilku dni � o sztormach, k³o-
potach z kilem. Co� niesamowitego!

Zbigniew Gutkowski jest czwar-
tym Polakiem, któremu uda³o siê sa-
motnie pod ¿aglami op³yn¹æ Horn
i pierwszym, który to zrobi³ w rega-
tach.
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Domek na jachcie

Za³oga: Sebastian Banasik, lat 32,
tata, uprawnienia ¿eglarskie - ster-
nik jachtowy; Magdalena Banasik, lat
33, mama, tak¿e sternik jachtowy;
Igor, lat 4, syn i Ida, 1,5 roku, córka.
Tak prezentowa³a siê rodzina Bana-
sików w chwili rozpoczêcia swoje-
go niezwyk³ego rejsu. Na pierwszy
rzut oka � przeciêtna polska rodzi-
na. Tyle, ¿e postanowiwszy wyrwaæ
siê z masakrycznej machiny wysy-
saj¹cej z ludzi cz³owieczeñstwo,
przez dwa lata przemierzali jachtem
morza, rzeki i kana³y Europy.
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Zdjêcie na ok³adce:
MSC Fortunate w Gdyni.
Fot. Piotr B. Stareñczak

Ba³tyk bram¹ do wolno�ci

Bunt na ̄ urawiu wybuch³ 1 sierp-
nia 1951 roku. Spiskowcy zdobyli broñ
i aresztowali oficerów i podoficerów.
Pocz¹tkowo skierowali siê na Born-
holm, ale warunki oraz brak umie-
jêtno�ci kierowania okrêtem spowo-
dowa³y zmianê planów, udali siê
wiêc w stronê Szwecji. Czê�æ za³ogi
zaczê³a protestowaæ, ale zostali spa-
cyfikowani. Po kilku godzinach do-
tarli do Ystad, gdzie oddali siê w rê-
ce policji. Na l¹d zesz³o dwunastu
marynarzy, czterech wraz z okrêtem,
jeszcze tego samego dnia wróci³o
do Polski.

20
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Krówka...

opinieMORZE LISTÓW

5

Tak za mych studenckich czasów piesz-
czotliwie nazwano s³awny dzi� jacht Gene-
ra³ Zaruski, a to z powodu jego niezwyk³ych
walorów manewrowych. Nosi³ on wówczas
komsomolsk¹ nazwê M³oda Gwardia i tak
zamiennie bêdê go nazywa³. Odno�nie za�
owych walorów, by³em naocznym �wiad-
kiem wyj�cia Gwardii w rejs, którego opis
w jesiennym numerze miesiêcznika �Morze�
z 1953 r. zaczyna³ siê zdaniem, które zacytu-
jê z pamiêci: M³oda Gwardia zgrabnym pó³-
zwrotem wyskoczy³a z basenu. (...)

Wyj�cie dwóch du¿ych jachtów w rejs
zawsze by³o wielkim wydarzeniem w klubie,
tote¿ t³umu na kei celem po¿egnania nie
musiano organizowaæ. Zjawi³ siê spontanicz-
nie. Oprócz Gwardii, któr¹ prowadzi³ etato-
wy wówczas jej kapitan Tadeusz Szpakow-
ski, wychodzi³a równie¿ Jedno�æ, przedtem
i pó�niej Dar ¯oliborza, piêkny, smuk³y
kecz, nale¿¹cy do tak zwanych kos. Tym
ostatnim dowodzi³ bardzo znany gdyñski
kapitan, W³odzimierz Jacewicz. Obydwa jach-
ty by³y rasowymi ¿aglowcami, bo nie posia-
da³y silników i wszystkie manewry wykony-
wano pod ¿aglami. Jak to wygl¹da³o?

Jachty le¿a³y w basenie, dzi� Mariusza
Zaruskiego, rufami do nabrze¿a i na wyrzu-
conych daleko przed dzioby kotwicach. Za
ruf¹ mia³y potê¿ny gmach Szko³y Rybo³ów-
stwa Morskiego, który idealnie zas³ania³ im
niemal¿e symboliczny wiatr, z tym, ¿e Jed-
no�æ bli¿ej jego koñca, st¹d mia³a maleñki
prze�wit. Kpt. Jacewicz postawi³ ¿agle, odda³
cumy rufowe, ostro wybieraj¹c siê na ko-
twicy nada³ jachtowi trochê �szwungu� i ³a-
pi¹c niewyczuwalne podmuchy rzeczywi�cie
zdychaj¹cego wiatru, jako� zdo³a³ wyj�æ na
redê, gdzie mu ju¿ ¿aden gmach niczego
nie zas³ania³. Tote¿ wkrótce znikn¹³ nam
z oczu. Nie napisa³em, ¿e odby³o siê to
wszystko na fordewindzie, z grotem i beza-
nem postawionymi na motyla.

Kpt. Szpakowski te¿ postawi³ ¿agle na
motyla i te¿ da³ komendê do wybierania
kotwic, ka¿¹c luzowaæ przy tym obydwie
cumy rufowe, ale potê¿ny kabestan nie by³
tak wydajny jak kilku ch³opów na baku Jed-
no�ci, poza tym luzowane cumy te¿ trochê
przytrzymywa³y jacht, wiêc kiedy je odda³
i wyrwa³ obydwie kotwice, sta³ w miejscu.
Ale w koñcu bezan co� tam z³apa³, a ¿e
�Krówka� by³a nawietrzna, zaczê³o j¹ obra-
caæ i to dziobem na falochron. By³o za� to

ju¿ niemal w g³ówkach. Ratuj¹c siê przed
uderzeniem w kejê, musia³ rzuciæ kotwice.
Bezan jednak znów co� z³apa³. W koñcu
obróci³o jacht dziobem do wiatru i wówczas
rufa znalaz³a siê miêdzy g³ówkami. Powoli
wyrwano kotwice i jacht wydryfowa³ ruf¹ na-
przód z basenu, gdzie podobnie jak przed-
tem Jedno�æ, sobie poradzi³. Tak to wygl¹-
da³ w praktyce ów s³awny pó³zwrot.

Nie my�lcie, ¿e sobie dworujê. Byli�my
wszyscy wtedy romantykami morza, sk³on-
nymi do najwiêkszego ryzyka i g³odnymi tak
ograniczonego przez w³adze p³ywania. Wiêc
i kpt. Szpakowski maj¹c do wyboru albo sie-
dzieæ na l¹dzie i ogl¹daæ morze z pla¿y, albo
zaryzykowaæ, ale p³ywaæ, wola³ to drugie.
Takich by³o bardzo wielu. Uwa¿ali�my wszy-
scy, ¿e by³ bardzo odwa¿nym cz³owiekiem
i na pewno te stresy, które prze¿y³, o ile� lat
skróci³y mu ¿ycie.

Na Zaruskim, tyle ¿e rok wcze�niej, od-
by³em swój pierwszy, pe³nomorski, trwaj¹-
cy dwa tygodnie rejs na trasie: Gdynia-Ust-
ka- Gdynia. Oczywi�cie te¿ bez silników i in-
nych nowoczesnych wymys³ów. Z ca³ej tech-
niki, by³a tylko kuchenka na gaz z butli i aku-
mulatory do lamp pozycyjnych i kompasu.
W nawigacyjnej �wieci³o siê naftowym nie-
toperzem, a w kubryku w³asnymi �lepiami.
Z Gdyni wyszli�my i do Ustki weszli�my na
¿aglach, maj¹c dusze na ramieniu, ale na
wyj�cie z Ustki i wej�cie do Gdyni kapitan
za³atwi³ motorówkê, bo mia³ ju¿ takich ma-
newrów serdecznie do�æ. Najgorsze by³y jed-
nak sprawy sanitarne. Myli�my siê wy³¹cz-
nie w czerpanej z burty zimnej wodzie mor-
skiej, ale te¿ symbolicznie (...). Tote¿ a¿ dziw
bierze, ¿e nie przypl¹ta³a siê do nas jaka�
salmonella czy inny gronkowiec (...). Toale-
ty dla za³ogi te¿ nie by³o. By³a tylko dla ofi-
cerów. Wiêc, u¿ywaj¹c jêzyka dobrotliwego
Gargantui, bejali�my wprost do morza, a po-
niewa¿ toaleta oficerów te¿ mia³a bezpo�red-
nie uj�cie za burtê, wiêc na jedno wycho-
dzi³o, z tym, ¿e mniej wygodnie i bezpiecz-
nie. Bo choæ nie wszyscy musz¹ o tym wie-
dzieæ, (...) mieli�my kilka utoniêæ w³a�nie
podczas za³atwiania wiadomych potrzeb.

Oczywi�cie bez kamizelek ratunkowych,
ale tych te¿ wówczas nie znano. Mieli�my
etatowe pasy ratunkowe, w których mo¿na
by³o siê tylko modliæ o szczê�liwe ocalenie,
ale na pewno ju¿ nie bejaæ. Ani te¿ praco-
waæ przy ¿aglach. Szelki i linki bezpieczeñ-

stwa to te¿ du¿o pó�niejsza sprawa. Ma³o
tego, ten s³ynny odbiornik marki Pionier na
pr¹d z akumulatora i bateriê do ¿arzenia
lamp, którym Liga reklamowa³a znakomite
wyposa¿enie jachtu, te¿ gdzie� wciê³o w na-
prawie, tak jak i szwedzkie jeszcze penty (sil-
niki), wiêc po wyj�ciu w morze usta³a wszel-
ka ³¹czno�æ z l¹dem. Nic z wiadomo�ci czy
te¿ komunikatu meteo. Mieli�my za to za-
stêpcê kapitana do spraw politycznych, któ-
ry sam za trzy odbiorniki wyrabia³. O ile
oczywi�cie mia³ kondycjê, bo jacht nale¿a³
do okrutnie ¿ygliwych i pod tym wzglêdem
na pewno w ca³ej sportowej flocie mia³
pierwsze miejsce. (...)

Teraz po kilku dziesiêcioleciach zarzy-
nania jachtu, trwa jego odbudowa, no i za-
czê³a siê dyskusja czy wyposa¿aæ go we
wspó³czesne urz¹dzenia. No to trzeba po-
wzi¹æ mêsk¹ decyzjê, czy Zaruski ma byæ
do ogl¹dania i postawi siê go na Mot³awie
pod ¯urawiem, czy ma p³ywaæ i wtedy nie
da rady. Bo zmieni³y siê przepisy i pomija-
j¹c wszelkie radary, sonary, plotery i inne
bajery, zabroniono bejaæ do morza. Za� nie-
domyta za³oga, to te¿ anachronizm w dzi-
siejszych czasach. Pamiêtajmy o starym ha-
�le: najpierw bezpieczeñstwo. Dawnymi cza-
sami te¿ nie ma co siê zach³ystywaæ, bo kie-
dy� jak z dalekiego rejsu wraca³a jedna trze-
cia za³ogi, to tr¹biono o sukcesie.

Podoba mi siê te¿ projekt krótkich, 10-
dniowych rejsów. Nie ¿adne Karaiby z lot-
nicz¹ wymian¹ za³ogi, ale polskie porty. Od
tego trzeba zaczynaæ. Zreszt¹ u nas te¿ jest
wiele imprez. Co roku odbywaj¹ siê zloty
oldtimerów. Za dwa lata w Szczecinie bê-
dzie zlot wielkich ¿aglowców. Oczywi�cie
pozostaje stary problem, co robiæ zim¹, ale
zdaje siê, ¿e j¹ trzeba przeboleæ, tak jak w cza-
sach gen. Zaruskiego. Bo nawet Napoleon
z ni¹ nie poradzi³.

Jerzy Domañski, Szczecin

Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011
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rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

Do trzeciego, wiod¹cego z Wellington
w Nowej Zelandii do Punta del Este
w Urugwaju, etapu regat Velux 5 Oceans
zawodnicy wystartowali 6 lutego. Poko-
nanie licz¹cego prawie 6 tysiêcy mil mor-
skich odcinka, zajê³o im nieca³y miesi¹c.
Pierwszy na mecie zameldowa³ siê Ame-
rykanin Brad Van Liew, przez ca³y czas
pewnie prowadz¹cy stawkê.

Kolejno�æ pozosta³ej trójki ustali³a siê
dopiero na finiszu wy�cigu, do którego
dosz³o 3 marca. Wszystko rozstrzygnê³o
siê dos³ownie na ostatnich metrach. Gu-
tek wyprzedzi³ Brytyjczyka Christophera

6

Wielki
Zbigniew

Po nieprawdopodobnie emocjonuj¹cej koñcówce,
na metê w Punta del Este Zbigniew Gutkowski dotar³

jako drugi. Najwiêkszym jednak wydarzeniem
tego etapu regat Velux 5 Oceans by³o op³yniêcie Hornu.

Gutek sta³ siê czwartym Polakiem, któremu
uda³o siê tego dokonaæ samotnie pod ¿aglami

i pierwszym, który to zrobi³ w regatach.

Stanmore-Majora zaledwie o 40 sekund!
Pokaza³, ¿e mo¿na pokonaæ konkuren-
cjê nawet dysponuj¹c gorszym i zepsu-
tym sprzêtem (czytaj ni¿ej).

- To drugie miejsce jest trzy razy lep-
sze ni¿ dwa poprzednie razem - mówi³
polski ¿eglarz zaraz po zej�ciu na l¹d. -
Wyj�æ z czwartego miejsca na drugie po
tych wszystkich k³opotach, jakie mia³em,
to smakuje zupe³nie inaczej.

Fina³ trzeciego etapu regat Velux 5
Oceans to najkrótszy finisz w historii tego
rodzaju samotnych wy�cigów. Czterech
zawodników, po pokonaniu ponad 6 ty-

siêcy mil morskich, w drodze przez Oce-
an Po³udniowy i wokó³ przyl¹dka Horn,
dop³ynê³o do mety w mniej ni¿ 48 go-
dzin, a ostatnia trójka na przestrzeni nie-
ca³ych 80 minut.

Ostatecznie, generalna klasyfikacja
przedstawia siê obecnie nastêpuj¹co:
pierwsze miejsce - Amerykanin Brad Van
Liew na jachcie Le Pingouin, drugie miej-
sce - Zbigniew Gutkowski na Operon
Racing, trzecie - Kanadyjczyk Derek
Hatfield na Active House i czwarte - Bry-
tyjczyk Christopher Stanmore-Major na
jachcie Spartan.
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Z okazji op³yniêcia Hornu
Gutek zapali³ cygaro.

W drodze na Horn.
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rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

Po dotarciu do Punta del Este ¿egla-
rze maj¹ za sob¹ dwie trzecie trasy do-
oko³a �wiata. Start do nastêpnego etapu
(o d³ugo�ci 5,7 tys. mil morskich), które-
go meta znajduje siê w Charleston w USA,
zaplanowany jest na 27 marca.

Kil stuka do Gutka

Trzeba przyznaæ, ¿e to by³ najbardziej
obfituj¹cy w wydarzenia etap z dotychcza-
sowych i to nie tylko ze wzglêdu na nie-
zwyk³y fina³. Szczególnie dla polskiego
¿eglarza. Ju¿ kilkana�cie godzin po star-
cie Operon Racing mia³ niespodziewa-
ne, bliskie �spotkanie� z dryfuj¹cym
pniem drzewa, które o ma³y w³os nie
skoñczy³o siê �le.

- Na trzy godziny przed wschodem
s³oñca jecha³em na zestawie drugi ref i so-
lent, czyli du¿y fok- mówi Gutek. - Chcia-
³em siê przespaæ. Nagle uderzy³em w co�,
bardzo mocno. My�la³em, ¿e to kontener,
bo ³ódka siê do�æ gwa³townie zatrzyma-
³a, by³ taki g³uchy d�wiêk. Na pocz¹tku
zupe³nie nie wiedzia³em, o co chodzi.
Obejrza³em wszystko, sprawdzi³em
w �rodku, czy nie ma przecieków, nie
by³o, postawi³em genakera, bo fajnie wia-
³o, ale Operon dalej ciê¿ko p³yn¹³, ju¿
znowu zacz¹³em my�leæ, ¿e to samoster
(Gutek mia³ z nim problemy podczas dru-
giego etapu � red.). Potem wzesz³o s³oñ-
ce, wyszed³em na pok³ad, zacz¹³em zno-
wu ogl¹daæ. Kiedy zatrzyma³em siê do
wiatru, zobaczy³em du¿y pieñ, bardzo
d³ugi, jedna czê�æ wysta³a a¿ za rufê, wiêc
mia³a jakie� 10-15 metrów d³ugo�ci. Z pó³
godziny cofa³em jacht, ¿eby siê tego po-
zbyæ, a¿ w koñcu spad³o. Jakbym ci¹gn¹³
co najmniej du¿ego wieloryba.

Na pierwszy rzut oka wydawa³o siê, ¿e
jacht nie ucierpia³. Okaza³o siê jednak, ¿e
tak nie jest. Kilka dni potem, po przej�ciu
gwa³townego sztormu, Gutek zg³osi³ ko-
misji regatowej, ¿e s³yszy g³uche stukanie.
Szukaj¹c �ród³a niepokoj¹cych d�wiêków
odkry³, ¿e jeden ze sworzni ³¹cz¹cych kil
jachtu z kad³ubem jest lu�ny. Przyczyn¹
by³o prawdopodobnie uszkodzenie meta-
lowej czê�ci systemu mocowania kila utrzy-
muj¹cej sworzeñ we w³a�ciwym po³o¿e-
niu. W wyniku tego, wa¿¹cy oko³o czte-
rech ton kil, porusza³ siê w swojej górnej
czê�ci. Ten ruch powodowa³ stukanie, któ-
re s³ysza³ Gutek w momencie, gdy jacht
z du¿¹ prêdko�ci¹ uderza³ w fale.

- Przestraszy³em siê na pocz¹tku bar-
dzo - opowiada ¿eglarz. - Wys³ucha³em
jednak opinii fachowców, w tym projek-
tanta jachtu i postanowi³em, pomimo

7

wszystko, kontynuowaæ wy�cig. Ustawi-
³em kil w najbardziej dogodnej pozycji.
Na szczê�cie wytrzyma³.

Sytuacja by³a powa¿na. Odpadniêcie
kila oznacza³oby koniec udzia³u Polaka
w regatach i mog³o powa¿nie zagroziæ
jego bezpieczeñstwu. O sytuacji zosta³y
poinformowane chilijskie s³u¿by ratowni-
cze. Tymczasem Gutek przep³ywa³ przez
najbardziej odludne rejony Oceanu Po³u-
dniowego. Na dodatek zbli¿a³ siê do le-
gendarnego Przyl¹dka Horn, jednego
z najburzliwszych miejsc na �wiecie. Jego
pokonanie uznawane jest za ¿eglarski
Mount Everest.

Historyczny Horn

Gutek móg³ siê obawiaæ Hornu. Dru-
gi raz mia³ siê znale�æ w tym miejscu.
Pierwszy raz by³ tam dziesiêæ lat temu na
pok³adzie Warty-Polpharmy, która bra³a
udzia³ w milenijnych regatach dooko³a
�wiata wielokad³ubowców The Race.
Tamto spotkanie z Przyl¹dkiem Nieprze-
jednanym nie by³o przyjemne.

- Pamiêtam, ¿e by³a bardzo kiepska
pogoda - opowiada Gutek. - Akurat wte-
dy, kiedy mijali�my Horn nie mia³em
wachty, ale ch³opaki mnie obudzili, ¿eby
chocia¿ zdjêcie zrobiæ. Pamiêtam, ¿e Hor-
nu nie by³o za bardzo widaæ, bo by³a bar-
dzo du¿a mg³a, pada³ deszcz i znajdowa-
li�my siê w �rodku du¿ego ni¿u, który
pó�niej przyniós³ nam wiatry powy¿ej stu
wêz³ów. Horn to by³ wtedy ostatni od-
dech przed najwiêksz¹ walk¹ o ¿ycie, jak¹
mieli�my zaraz potem. Wspomnienie nie
do koñca fantastyczne.

Tym razem jednak Horn postanowi³
oszczêdziæ Polka. Sta³o siê co� fantastycz-
nego, czego nikt siê nie spodziewa³. 23
lutego 2011 roku o godz. 17.45 UTC przy-
l¹dek zosta³ przez niego op³yniêty w nie-
zwyk³ych, jak na to miejsce warunkach
pogodowych. Kiedy zadzwonili�my do
Gutka (�Nasze MORZE� jest patronem
medialnym jego wystêpu w Velux 5 Oce-
ans), aby pogratulowaæ sukcesu, jeszcze
widzia³ Horn, który mija³ lew¹ burt¹ w od-
leg³o�ci oko³o mili morskiej.

- Czuje siê zaje...e! - nie kry³ wzrusze-
nia i entuzjazmu polski ¿eglarz. - Jest piêk-
na pogoda, niebieskie niebo bez ¿adnej
chmurki, �wieci s³oñce i wieje tylko kilka
wêz³ów wiatru. Jak na Zatoce Gdañskiej
w letnie popo³udnie. Zapomnia³em

Gor¹ce powitanie Gutka z ¿on¹ Eliz¹.
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Ostatnie metry trzeciego etapu regat Velux 5 Oceans.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.

i

o wszystkich stresach ostatnich kilku dni
� o sztormach, k³opotach z kilem. Co� nie-
samowitego!

Dope³nieniem tego, niemal idyllicz-
nego obrazka, by³o stadko delfinów, któ-
re pojawi³o siê obok Operon Racing i fre-
gata, która pod pe³nymi ¿aglami tak¿e
op³ywa³a Horn. Zgodnie ze zwyczajem,
dla uczczenia tej chwili, Gutek wypali³
zabrane z Wellington, specjalnie na
tê okazjê, cygaro.

Zbigniew Gut-
kowski jest pierw-
szym Polakiem,
który bierze udzia³
w wokó³ziemskich
regatach samotni-
ków (Velux 5 Oceans
s¹ najstarsz¹ tego ro-
dzaju imprez¹). I ju¿
samo to wystarczy³o-
by, aby na sta³e zapi-
saæ siê w anna³ach pol-
skiego ¿eglarstwa. Po
przej�ciu Przyl¹dka Horn
jeszcze bardziej jednak
wchodzi do historii.

Po zakoñczeniu Gutek
wejdzie do ekskluzywne-
go grona zaledwie dziewiêciu (razem
z nim) naszych rodaków, którym uda³a siê
sztuka samotnego zamkniêcia �Wielkiej
Pêtli� pod ¿aglami - po Leonidzie Teli-
dze, Krzysztofie Baranowskim, Krystynie
Chojnowskiej-Liskiewicz, Henryku Jasku-
le, Tomaszu Lewandowskim, Joannie Paj-
kowskiej, Marcie Szi³ajtis-Obieg³o i Nata-
szy Caban. W�ród tej wymienionej ósemki
tylko trzech ludzi � Baranowski (jako

8

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

móg³ op³yn¹æ Horn nieco wcze�niej na
Duke of Sutherland) uznaje siê jednak,
¿e istniej¹ podstawy, aby twierdziæ, ¿e
pisarz jest pierwszym Polakiem, który
op³yn¹³ Przyl¹dek Horn pod ¿aglami.
Pierwszym ¿aglowcem, który dokona³
tego pod bia³o-czerwon¹ bander¹ by³a
w 1937 roku legendarna �Bia³a Fregata�
czyli Dar Pomorza.

¯eglarze, którzy pokonali Horn sku-
piaj¹ siê w Bractwie Kaphornowców licz¹-
cym w naszym kraju oko³o 500 osób. Jak
do tej pory Przyl¹dek Nieprzejednany
pokona³o zaledwie 25 polskich ¿aglow-
ców i jachtów. Dla niektórych z naszych
jednostek rejs wokó³ Przyl¹dka Nieprze-
jednanego nie skoñczy³ siê dobrze.
W okolicach Hornu zatonê³a Polonia,
Bona Terra i pod koniec ubieg³ego roku,
Nashachata. Te katastrofy kosztowa³y
¿ycie piêciu ¿eglarzy.

Bractwo Kaphornowców doceni³o
dokonanie Gutka. Jego szef, kontradmi-
ra³ Czes³aw Dyrcz, rektor akademii Ma-
rynarki Wojennej w Gdyni, który sam
dwukrotnie op³yn¹³ �wiat i Horn pod
¿aglami (na Darze M³odzie¿y i Iskrze),
napisa³ do ¿eglarza list z gratulacjami.

Tomasz Falba

Gutek pamiêta o �Naszym MORZU�.

Tak smakuje sukces.

pierwszy), Jasku³a
i Lewandowski �
pokonali samotnie
Przyl¹dek Horn

pod ¿aglami. Gutek jest zatem
czwartym Polakiem w dziejach, który tego
dokona³ i jedynym, który to zrobi³ w wo-
kó³ziemskich regatach samotników.

Na dodatek, jego rejs odbywa siê do-
k³adnie w 130 rocznicê podró¿y ¿aglow-
ca Loch Etive, na którym p³yn¹³ w 1881
roku Joseph Conrad, polski pisarz, zali-
czany do najwybitniejszych marynistów
w dziejach literatury �wiatowej. Nie ma
co prawda stuprocentowej pewno�ci co
do tego faktu (podaje siê te¿, ¿e Conrad
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List gratulacyjny od Bractwa

Kaphornowców.
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- By³y to m.in. dokumenty otrzyma-
ne przez nas od armatora jednostki,
a w�ród nich raport brytyjskiego Urzêdu
Meteorologii Met Office, z którego wyni-
ka, i¿ w chwili z³amania masztów, pory-
wy wiatru by³y silniejsze ni¿ to wynika³o
z naszych poprzednich informacji - t³uma-
czy rzecznik PZU, Micha³ Witkowski. -
Poza tym zdobyli�my dzienniki pok³ado-
we innych jednostek, które by³y w po-
bli¿u miejsca zdarzenia, z których wyni-
ka, i¿ warunki na morzu by³y ciê¿sze ni¿
s¹dzili�my wcze�niej.

Jak podkre�la rzecznik, nowe informa-
cje nie przes¹dza³y w sposób bezwzglêd-
ny o odpowiedzialno�ci ubezpieczyciela
za szkodê, jednak poszerza³y wiedzê
o okoliczno�ciach wypadku.

- W¹tpliwo�ci na tle odpowiedzialno-
�ci ubezpieczeniowej PZU postanowili�my
rozstrzygn¹æ na korzy�æ ubezpieczonego,
zgodnie z zasadami obowi¹zuj¹cymi
w praktyce likwidacji szkód ubezpieczenio-
wych - mówi rzecznik. - Od pocz¹tku de-
klarowali�my, ¿e pojawienie siê nowych
faktów mo¿e spowodowaæ zmianê pier-
wotnie podjêtej decyzji. I tak te¿ siê sta³o.

krajWYDARZENIA

Dosyæ nieoczekiwanie
PZU zmieni³o decyzjê

na temat odszkodowania
w sprawie ¿aglowca

Fryderyk Chopin. Jak
t³umaczy³ przedstawiciel
towarzystwa, powodem

by³o �ujawnienie nowych
okoliczno�ci zwi¹zanych

z wypadkiem�. Jakich?

Chopin
uratowany

PZU jednak zap³aci

Remont Chopina w Falmouth.
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Zmiana w sprawie wyp³aty odszkodo-
wania zosta³a zakomunikowana na kon-
ferencji prasowej, która odby³a siê 17 lu-
tego w Warszawie. Wziêli w niej udzia³
przedstawiciele towarzystwa oraz arma-
tora jednostki, Europejskiej Wy¿szej Szko-
³y Prawa i Administracji. Obie strony od
kilku miesiêcy, czyli od czasu, gdy PZU
odmówi³o wyp³aty odszkodowania, po-
zostawa³y w konflikcie.

Po³amany w sztormie

Przypomnijmy, 29 pa�dziernika Fry-
deryk Chopin, którym p³ynê³o 36 gim-
nazjalistów, uczestników Szko³y Pod
¯aglami, 160 km od Wysp Brytyjskich,
na Oceanie Atlantyckim znalaz³ siê w cen-
trum szalej¹cego sztormu. Podczas wichu-
ry dochodz¹cej do 9 stopni w skali Beau-
forta z³ama³y siê oba maszty jednostki.
Chopinowi pospieszy³y na pomoc trzy
statki znajduj¹ce siê w pobli¿u, jeden
z nich wzi¹³ go na hol. ̄ aglowiec po trzech
dniach doholowany zosta³ do portu Fal-
mouth w Kornwalii.

Miesi¹c pó�niej PZU odmówi³o wy-
p³aty odszkodowania. Posz³o o to, ¿e
warunki pogodowe w chwili zdarzenia nie
by³y, wed³ug danych towarzystwa, nad-
zwyczajne, a w³a�nie w takim wypadku
ubezpieczenie siê nale¿y. Chodzi³o o u¿y-
te w umowie ubezpieczeniowej sformu-
³owanie �heavy weather�, czyli �nadzwy-
czajne warunki pogodowe na danym
akwenie, o danej porze roku, których
wykwalifikowany ¿eglarz, marynarz nie
jest w stanie przewidzieæ�. Wed³ug da-
nych uzyskanych przez PZU pogoda pa-
nuj¹ca w czasie uszkodzenia ¿aglowca,
nie wyczerpywa³a definicji owego sfor-
mu³owania - warunki na morzu nie by³y
³atwe, ale na pewno nie mo¿na ich na-
zwaæ ekstremalnie sztormowymi - mówili
przedstawiciele towarzystwa. ¯eglarze,
w tym szef Szko³y Pod ̄ aglami, kapitan

Krzysztof Baranowski, za �heavy weather�
uwa¿ali po prostu warunki sztormowe. Co
wiêcej, 7 grudnia ubieg³ego roku, Fryde-
ryk Chopin zosta³ aresztowany jako po-
rêczenie, z powodu roszczeñ kapitana
jednostki holuj¹cej. Pod koniec grudnia
EWSPiA wyda³o o�wiadczenie, ¿e na re-
mont jednostki przeznaczy pieni¹dze
z w³asnego bud¿etu. Jednocze�nie wys³a-
³o kolejne pismo do ubezpieczyciela
o ponowne rozpatrzenie wniosku o wy-
p³atê odszkodowania. Znalaz³y siê nowe
fakty i dowody �wiadcz¹ce na korzy�æ ar-
matora.

- Na nasz wniosek brytyjski Urz¹d
Meteorologiczny sporz¹dzi³ specjalny ra-
port, który dowodzi, ¿e w dniu wypadku
prêdko�æ wiatru w okolicach Falmouth
wynosi³a ok. 60 wêz³ów, czyli 11 stopni
w skali Beauforta - t³umaczy³a Ma³gorza-
ta Wirtek z EWSPiA. - PZU twierdzi³o, ¿e
si³a wiatru wynosi³a wtedy tylko 8 stop-
ni, wiêc nie by³ to sztorm, ale opierali siê
na danych z okolic Londynu (czyli kilka-
dziesi¹t kilometrów dalej od miejsca zda-
rzenia � red.) - doda³a Wirtek.

- Przyznajê, pierwotna decyzja ubez-
pieczyciela wywo³a³a wiele emocji -
mówi³ Dariusz Czajka, kanclerz EWSPiA.
- Ostatecznie sprawa rozstrzygnê³a siê dla
nas pomy�lnie, a ubezpieczyciel dotrzy-
ma³ s³owa, ¿e nowe okoliczno�ci zdarze-
nia mog¹ przyczyniæ siê do zmiany de-
cyzji. PZU skonkretyzowa³ przes³anki
swojej odpowiedzialno�ci, dlatego te¿
postanowili�my, ¿e w dalszym ci¹gu bê-
dziemy ubezpieczaæ ¿aglowiec w PZU.

Maszty
prawie odbudowane

PZU wyp³aci kwotê, która pokryje
koszt remontu oraz zap³atê za holowa-
nie. ¯adna ze stron nie chce ujawniæ jej
wysoko�ci. Remont armator ocenia na
oko³o 260 tysiêcy funtów, holowanie na
70 tysiêcy funtów.

- Dla nas to bardzo dobra wiadomo�æ,
nape³ni³a nas wielkim optymizmem -
mówi³ dla portalu eLondyn, kapitan Cho-
pina Ziemowit Barañski. - Generalnie nic
jednak dla nas, tu na pok³adzie, siê nie
zmienia. Dalej mamy du¿o pracy zwi¹za-
nej z remontem, który planujemy zakoñ-
czyæ na pocz¹tku kwietnia.

Wiadomo, ¿e Chopin nie pop³ynie
przed latem na Karaiby, a jedynie zrobi
ma³¹ pêtlê po Atlantyku, razem z dzieæmi,
które musia³y wcze�niej opu�ciæ statek.

- Szkoda, ¿e tak pó�no - skomento-
wa³ decyzjê PZU na swoim blogu kapi-

krajWYDARZENIA

tan Baranowski. - Armator straci³ kontrak-
ty, dzieci nadziejê na rejs atlantycki,
a wszyscy du¿o zdrowia, szczególnie ka-
pitan przejmuj¹cy siê losem ¿aglowca.
Prócz niewielkiej satysfakcji, ¿e racja by³a
po naszej stronie (uwzglêdniono sytuacjê
pogodow¹), moja Fundacja musi zaczy-
naæ wszystko od pocz¹tku - zabiegaæ o fi-
nansowanie kolejnego rejsu, namawiaæ
kolejnych wolontariuszy, przekonywaæ,
¿e wychowanie morskie potrzebne jest
polskiemu spo³eczeñstwu.

Baranowski opisuje te¿ prace przy
jednostce w stoczni w Falmouth, sk¹d
wróci³ w po³owie lutego: �Maszty Chopi-
na ju¿ prawie odbudowane - grot skoñ-
czony, przy foku zosta³o ju¿ niewiele
prac. Teraz zabieraj¹ siê do bukszprytu
i nad dziobem powstaje dziwna konstruk-
cja-rusztowanie, która umo¿liwi pracê
na miejscu. Przedstawiciel Polskiego
Rejestru Statków czuwa, ¿eby wszystko
by³o zgodne z formalnymi wymagania-
mi. Reje s¹ w komplecie, mimo obaw, ¿e
w czasie awarii jedna czy dwie siê uto-
pi³y; te które by³y uszkodzone ju¿ s¹
naprawione i czekaj¹ na pomalowanie.
(...) ¯aglownia Sail Service (Tadeusz
Wójtownicz) dotrzyma³a s³owa - wszyst-
kie ¿agle naprawione, a które by³y kom-
pletnie zniszczone zosta³y uszyte od
nowa - wszystko za darmo! Specjalny
transport organizowany przez Fundacjê
dowióz³ te¿ liny do obs³ugi rei i ¿agli�.

Czes³aw Romanowski
Zdjêcia: Facebook/sts Fryderyk Chopin

PZU przyzna³o, ¿e maszty
Fryderyka po³ama³y siê w sztormie.

Remont powinien siê zakoñczyæ
na pocz¹tku kwietnia.
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Wyposa¿ony czê�ciowo kad³ub Gaw-
rona zwodowano jesieni¹ 2009 roku.
Zaraz po uroczysto�ci trafi³ znowu do hali.
Zaczêto plotkowaæ, ¿e prace stanê³y.
Postanowili�my sprawdziæ, czy tak jest
rzeczywi�cie.

By³o to mo¿liwe dziêki uprzejmo�ci
Romana Kraiñskiego, prezesa Stoczni
Marynarki Wojennej w Gdyni. Na miejscu
okaza³o siê, ¿e budowa okrêtu powoli,
ale systematycznie posuwa siê do przo-
du.

Miesi¹c temu korweta wyjecha³a na-
wet z hali, aby mo¿na by³o wstawiæ na
ni¹ czê�æ nadbudówek, której to operacji

krajWYDARZENIA

Gawron
Okrêt MW wyp³ynie w 2015!

coraz wiêkszy
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Korweta wielozadaniowa typu �Gawron�
nabiera cia³a. Na budowany w Stoczni
Marynarki Wojennej w Gdyni okrêt
wstawiono czê�æ nadbudówek. Do koñca
prac jednak jeszcze daleko. Wej�cie jednostki
do s³u¿by planowane jest na 2015 rok.

Gawron zaczyna
przypominaæ okrêt.
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nie da³o siê zrobiæ wewn¹trz hangaru.
Dziêki temu sylwetka jednostki zaczê³a
przypominaæ okrêt.

Po wstawieniu nadbudówek Gawron
kolejny raz wróci³ pod dach. Nastêpnym
razem wyjedzie na powietrze za rok.
Dostanie wtedy maszt i resztê nadbudó-
wek. Do tego czasu na okrêcie zostan¹
zamontowane wszystkie najwa¿niejsze,
a potrzebne do prawid³owego funkcjono-
wania systemy. Po wszystkim okrêt zo-
stanie na zewn¹trz, bêdzie ju¿ bowiem
za wysoki, aby wróciæ do hangaru.

Je�li wszystko pójdzie z planem, za
dwa lata trafi na wodê i zacznie siê jego
uzbrajanie. Jak nam powiedzia³ dyrektor
Jerzy Wawrzyniak, szef programu budo-
wy Gawrona, nie wiadomo jeszcze jaki
system walki otrzyma korweta. Negocja-
cje trwaj¹. W grê wchodzi sprzêt o nieba-
gatelnej warto�ci ponad stu kilkudziesiê-
ciu milionów euro.

Tak czy owak, przewiduje siê, ¿e jed-
nostka wejdzie do s³u¿by jesieni¹ 2015
roku, zatem dopiero za cztery lata. Czy -

budowana od dziesiêciu lat - nie bêdzie
ju¿ wtedy przestarza³a?

- Oczywi�cie, ¿e nie � zapewnia Waw-
rzyniak. - Powiem nawet wiêcej. Dziêki
uzbrojeniu bêdzie okrêtem bardzo nowo-
czesnym.

Jest jeszcze inny problem, ¿e zanim
rozpocznie siê eksploatacja Gawrona,
niektóre zamontowane na nim urz¹dze-
nia mog¹ straciæ gwarancje.

- Staramy siê unikn¹æ takiej sytuacji -
mówi Wawrzyniak. - Rozmawiamy w tej
sprawie z producentami.

Krytyka budowania

Korweta wielozadaniowa typu �Gaw-
ron� jest w tej chwili jedynym, pierwszym
od kilkunastu lat, budowanym od pod-
staw dla polskiej Marynarki Wojennej
okrêtem. Z roku na rok MW wycofuje ze
s³u¿by kolejne jednostki i je�li nie odno-
wi floty, wiêkszo�æ okrêtów za kilka lat
nie bêdzie mia³a ¿adnej warto�ci bojowej.

Niestety, budowa Gawrona nie ma

dobrej prasy. Krytykuje siê j¹ za koszty
(w sumie poch³onê³a ju¿  ponad 400
milionów z³otych, a suma ta zostanie co
najmniej podwojona), tempo budowy
(dziesiêæ lat, a ma byæ piêtna�cie) jak
i w ogóle podwa¿a sens ca³ego projektu
(pocz¹tkowo mia³a byæ budowana seria
okrêtów tego typu, teraz nie ma o tym
mowy).

Najwiêksze ciêgi zbiera Stocznia Ma-
rynarki Wojennej w Gdyni, choæ trzeba
uczciwie zaznaczyæ, jest chyba najmniej
winna. Budowa finansowana jest z bud¿e-
tu Ministerstwa Obrony Narodowej i to
ono ponosi odpowiedzialno�æ za stan in-
westycji, ograniczaj¹c na ni¹ nak³ady i nie-
regularnie p³ac¹c za pracê.

Ale i w samej stoczni panuje obecnie
dosyæ nerwowa atmosfera. Zad³u¿ony po
uszy zak³ad próbuje siê ratowaæ zwalnia-
j¹c pracowników i zapowiadaj¹c kolejne
ciêcia. Jak zapewnia Wawrzyniak, nie ma
to jednak wp³ywu na postêpy przy bu-
dowie jednostki.

- Je�li wszystko pójdzie dobrze, ter-
min oddania okrêtu do s³u¿by zostanie
dochowany - zapowiada dyrektor.

Korweta wielozadaniowa typu �Gaw-
ron� (bêdzie nosi³a nazwê �l¹zak)  ma
95,5 metra d³ugo�ci, 13,2 metrów szero-
ko�ci i nieco ponad 2 tysi¹ce ton wypor-
no�ci ca³kowitej. Jak mówi¹ jej budowni-
czowie, bêdzie mog³a rozwijaæ prêdko�æ
30 wêz³ów. Okrêt ma byæ silnie uzbrojo-
ny. Bêdzie móg³ zwalczaæ cele w promie-
niu 200 kilometrów.

Tomasz Falba
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Korweta w hali.

Gawron w budowie.
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Za³oga: Sebastian Banasik, lat 32, tata,
uprawnienia ¿eglarskie - sternik jachto-
wy; Magdalena Banasik, lat 33, mama,
tak¿e sternik jachtowy; Igor, lat 4, syn i Ida,
1,5 roku, córka. Tak prezentowa³a siê
rodzina Banasików w chwili rozpoczêcia
swojego niezwyk³ego rejsu. Na pierwszy
rzut oka � przeciêtna polska rodzina.

I tak by zapewne pozosta³o, gdyby
nie pasja ¿eglarska, marzenie o wielkiej
rodzinnej wyprawie po Europie i chêæ
ucieczki od zwariowanego pêdu wspó³-
czesnego �wiata. Sebastian pracowa³

w bran¿y informatycznej, Magdalena w tu-
rystycznej, mieszkali pod Warszaw¹.

- Bardzo trudno by³o nam odsy³aæ
dzieci na ca³e dnie do przedszkola i ¿³ob-
ka, ¿eby spêdziæ samemu dzieñ w wa-
wa@work - wspomina Magdalena Bana-
sik. - Ta masakryczna machina wysysaj¹-
ca z ludzi cz³owieczeñstwo, ostatecznie
zawa¿y³a i postanowili�my wyrwaæ siê
z niekoñcz¹cej siê spirali potrzeb.

Marzenia Banasików o rejsie pojawi³y
siê osiem lat wcze�niej. W tym czasie
doskonalili ¿eglarskie umiejêtno�ci p³ywa-

Rodzinna wyprawa
po marzenia

Czterech ¿eglarzy przez dwa lata przemierza³o
jachtem morza, rzeki i kana³y Europy. Nie jest to jednak

zapowied� tekstu o kolejnej ekstremalnej wyprawie,
a o rodzinnym rejsie, którego najm³odszy uczestnik

mia³ zaledwie pó³tora roku.

Domek Rejs Banasików dostrzeg³o jury
najbardziej presti¿owej polskiej na-
grody ¿eglarskiej Srebrny Sekstant
2010 honoruj¹c ich podró¿ wyró¿-
nieniem, jako �przyk³ad sposobu na
¿ycie opartego na ¿eglarskiej przy-
godzie�. To samo jury pierwsz¹ na-
grodê i tytu³ ̄ eglarza Roku przyzna-
³o Jerzemu Radomskiemu za 32-
letnie ¿eglowanie na jachcie Czar-
ny Diament. Druga nagroda przypa-
d³a Bronis³awowi Radliñskiemu
za pokonanie Przej�cia Pó³nocno-
Zachodniego na jachcie Solanus.
Trzeci¹ nagrodê otrzyma³ Janusz
Kurbiel za wyprawê �Borealis 2009-
2010�, na wodach arktycznych, jach-
tem Vagabond�elle. Poza Banasika-
mi honorowe wyró¿nienie otrzyma³
równie¿ Zbigniew Ja³ocha za po-
wo³anie i dzia³alno�æ Stowarzyszenia
Concept Saling realizuj¹cego na jach-
cie Nashachata � wyprawê ¿eglarsk¹
pod has³em �Od Kopca Ko�ciuszki do
góry Ko�ciuszko�. Jacht zaton¹³ w cza-
sie tej wyprawy. Zginê³o dwóch
¿eglarzy. Za� nagrodê specjaln¹ Pol-
skiego Zwi¹zku ¯eglarskiego otrzy-
ma³ Polski Klub ¯eglarski w No-
wym Jorku za 20 lat dzia³alno�ci.

W�ród najlepszych

na jachcie

Bêdzie surówka
na pok³adzie.

rejs rokuWYDARZENIA
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j¹c na pok³adzie w³asnorêcznie zbudowa-
nego jachtu, po polskich wodach �ródl¹-
dowych i morskich.

Kiedy uznali, ¿e s¹ gotowi do wyma-
rzonego rejsu, kupili jacht klasy Dufour
2800. Zbudowana we Francji w 1980 roku
³ódka ma nieco ponad 8 metrów d³ugo-
�ci, prawie 3 metry szeroko�ci, 1,6 metra
zanurzenia i silnik o mocy 13 KM. Solidna
konstrukcja, bez luksusów, bez wiêkszych
problemów pomie�ci³a ich 4-osobow¹
rodzinê.

Przygoda ¿ycia

Bimsi, bo tak¹ nazwê (od inicja³ów
nazwiska i imion za³ogi) jacht otrzyma³,

dzi, zaprzyja�niali siê z nimi, no i zwiedzali
(szczegó³ow¹ relacjê znale�æ mo¿na na
stronie internetowej www.bimsi.ho-
me.pl). Rejs zaliczyæ mo¿na do spokoj-
nych i bezpiecznych. Oby³o siê bez wiêk-
szych wypadków, tak¿e zdrowotnych. Nie
znaczy to jednak, ¿e przez ca³y czas by³a
tylko sielanka. Uci¹¿liwe by³o pokonywa-
nie choæby francuskich kana³ów.

�46 �luz by³o w górê, a potem 47 w dó³,
bo przeszli�my ju¿ wododzia³ i teraz
wszystkie wody sp³ywaj¹ do Morza �ró-
dziemnego .�- zapisali Banasikowie w rela-
cji z podró¿y. �Nasz rekord jednego dnia
to 17 �luz, dos³ownie wychodzili�my z jed-
nej i ju¿ nastêpna zaczyna³a siê w³¹czaæ�.

wyruszy³ z Górek Zachodnich pod Gdañ-
skiem 14 czerwca 2008 roku. Banasiko-
wie pop³ynêli wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
do Travemunde (patrz mapka), potem
kana³ami i rzekami Niemiec i Francji do-
tarli do Morza �ródziemnego. Dalej po-
p³ynêli wzd³u¿ wybrze¿a francuskiego
i hiszpañskiego na zachód. Potem zawró-
cili na wschód i przez Majorkê, Sardyniê
i Sycyliê oraz wybrze¿e W³och i Korsykê,
robi¹c pêtlê, znowu wp³ynêli na rzeki i ka-
na³y Francji. Tam te¿, w lipcu ubieg³ego
roku, podró¿ zosta³a zakoñczona. W sumie
trwa³a 757 dni, czyli 2 lata i 27 dni. W tym
czasie Bimsi przeby³a 3050 mil morskich
i 2650 kilometrów po �ródl¹dziu.

Nie oznacza to, ¿e Banasikowie p³ynê-
li non stop. Zimê 2008/2009 spêdzili
w hiszpañskim porcie Club Nautico de Al-
tea, a 2009/2010 we francuskim St. Lau-
rent du Var. W tym czasie, pracuj¹c doryw-
czo, starali siê uzupe³niæ braki w bud¿ecie
wyprawy. Ile w sumie kosztowa³ ich rejs?

- Hmm, ciê¿kie pytanie, bo trudno
podaæ konkretn¹ kwotê - mówi Magda-
lena Banasik. - Mo¿e powiem inaczej,
koszt ¿ycia podczas rejsu by³ du¿o ni¿-
szy ni¿ w Warszawie. Miesiêcznie by³a to
mniej wiêcej jedna trzecia kosztów ¿ycia
miejskiego, bez zbytnich szaleñstw, w Pol-
sce. ¯yli�my bardzo ekonomicznie, bo
�rodki by³y ograniczone, nie wydawali-
�my na ubrania, lekarstwa (bo na szczê-
�cie nikt nie chorowa³), niewiele na za-
bawki, w³a�ciwie g³ówny koszt to by³o
jedzenie, w zimie porty, bo latem kotwi-
ca nas nic nie kosztowa³a, trochê paliwo
i niezbêdne rzeczy do utrzymania jachtu.

Rejs okaza³ siê podró¿¹ ¿ycia rodziny
Banasików. Sami ustalali tempo p³yniê-
cia, byli z dzieæmi, poznawali nowych lu-
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Kotwicowisko na Moseli.

Zdobywcy klifów.
Zimow¹ por¹ na Lazurowym Wybrze¿u.

�wi¹teczne pierniki.

�niadanie wielkanocne.

rejs rokuWYDARZENIA
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- Zawsze trudne by³y te¿ pierwsze
chwile w nowym kraju i na nowym akwe-
nie, na przyk³ad Ren pod pr¹d, Morze
�ródziemne na pocz¹tku, zwyczaje
w Hiszpanii, niepisane regu³y obowi¹zu-
j¹ce w portach, itp. - dodaje Magdalena
Banasik. - Bywa³o, ¿e têsknili�my bardziej
za rodzin¹, chocia¿ niektórzy odwiedzali
nas w trakcie rejsu. Bali�my siê te¿, kiedy
trafia³a siê kiepska pogoda na morzu.
Dzieci co prawda w wiêkszo�ci nie zda-
wa³y sobie sprawy z takich sytuacji, ale
my byli�my wtedy przera¿eni podwójnie,
a nie mogli�my tego okazaæ.

Kszta³towanie charakterów

Dzieci nadspodziewanie dobrze znio-
s³y rejs. Niestraszne by³y im zarówno czê-
ste �luzowania na �ródl¹dziu, jak i z³a po-
goda na morzu. Pobyt na jachcie nie by³
tylko zabaw¹. Chocia¿ bowiem by³y jesz-
cze w wieku przedszkolnym, Banasiko-

wie starali siê nie zaniedbywaæ ich, sze-
roko rozumianej, edukacji.

- Sama podró¿ by³a kopalni¹ wiedzy,
do�wiadczenia, wspomnieñ - przekonuj¹
Banasikowie. - Poza tym mieli�my mnó-
stwo zeszycików z kolorowankami dla Idy,
zadaniami dla Igora, ca³y zestaw dla czte-
ro- i piêciolatka stosowany w przedszko-
lach, uzupe³niali�my to na trasie o lokalne
wydania, g³ównie francuskie. Poza tym
bajki. Mieli�my ich mnóstwo do s³uchania
i czytania. Nie wiemy oczywi�cie ile nasze
dzieci zapamiêtaj¹ z tej podró¿y, ale mamy
nadziejê, ¿e czas spêdzony z nami i to w tak
ró¿norodnych warunkach, pozostawi po-
zytywny �lad w ich charakterach.

Ich rejs udowadnia, ¿e ¿eglowanie
z dzieæmi, nawet kilkulatkami, nie jest ja-
kim� szaleñstwem, ¿e to znakomita for-
ma wypoczynku, a nawet sposób na
¿ycie. Najbardziej bezcenny w tym po-
my�le wydaje siê czas, który rodzice po-
�wiêcaj¹ dzieciom w czasie takiej wypra-
wy, a który czêsto trudno wygospodaro-
waæ w innych warunkach. Nie ma siê za-
tem co dziwiæ, ¿e powrót z takiej podró-
¿y bywa nie³atwy. Banasikowie tego do-
�wiadczyli. Tak o tym opowiadaj¹:

- Teraz trochê pracujemy, bo inaczej
siê nie da, ¿ycie na l¹dzie nie jest takie
tanie jak na jachcie. Jeste�my w trakcie

pisania ksi¹¿ki o naszej podró¿y - mo¿e
co� z tego kiedy� wyjdzie, jak nam star-
czy samozaparcia. Igor poszed³ do zerów-
ki, a Ida do przedszkola. £atwo nie jest.
Pamiêtam jak nam opowiadali inni ¿egla-
rze spotkani na trasie, z kilku lub kilkuna-
stoletnim sta¿em ci¹g³ego p³ywania, ¿e
jak wrócimy, to ju¿ nigdy nie bêdzie tak
samo. Wtedy im nie wierzyli�my, ale te-
raz po siedmiu miesi¹cach od powrotu
widzimy, ¿e mieli racjê.

Banasikowie przyznaj¹, ¿e rejs ich
zmieni³. W tej chwili, mniej ni¿ kiedykol-
wiek, odpowiada im praca za biurkiem.
Chcieliby tak¿e ponownie wyruszyæ
w podró¿ podobn¹ do tej, jak¹ dopiero
co zakoñczyli.

- Marzenia o kolejnych rejsach nie
opuszczaj¹ nas ani przez chwilê, ale na
razie musimy je od³o¿yæ, daæ dzieciakom
trochê odetchn¹æ od w³óczêgi - mówi
Magdalena Banasik. - Musz¹ nacieszyæ siê
babciami, dziadkami, nowym, sta³ym gro-
nem znajomych szkolnych i przedszkol-
nych. Wiemy, ¿e poza obowi¹zkiem edu-
kacji potrzebuj¹ tak¿e tego. Ale czy damy
radê wytrwaæ bez kolejnego, d³ugiego
rejsu a¿ do emerytury? W¹tpiê.

Tomasz Falba
Zdjêcia: Archiwum rodziny Banasików

Testowanie kamizelek na Moseli.

Spokojne niemieckie kana³y.

Trasa rejsów Bimsi

Ilu
st

r. 
Im

ag
eB

it

Szko³a pod ¿aglami.
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Najwiêkszy!
�miertelnie ranny, odbudowany�

W lutym do Ba³tyckiego Terminalu Kontenerowego
(BCT) w Gdyni, zawin¹³ najwiêkszy jak

dot¹d kontenerowiec - MSC Fortunate. Przyjêcie
tak du¿ego statku sta³o siê mo¿liwe m.in. dziêki

realizacji I etapu rozwoju Portu Gdynia
- pog³êbieniu portu do 13,5 metra.

w naszych portachWYDARZENIA

MSC Fortunate przyp³yn¹³ w nocy
z soboty na niedzielê - 27 lutego 2011 r.
z niemieckiego portu Bremerhaven, a opu-
�ci³ Gdyniê pó�n¹ noc¹ 28 lutego, wyru-
szaj¹c w dalsz¹ podró¿ do K³ajpedy.

To najwiêkszy, jak napisano w oficjal-
nym komunikacie, statek MSC na Ba³ty-
ku (³adowno�æ MSC Fortunate to ponad
5700 TEU*). Trzeba jednak zauwa¿yæ, ¿e
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Najwiêkszy!
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Niemniej, okaza³o siê, ¿e BCT, dziêki
niedawnemu pog³êbieniu portu do 13,5
metra, mo¿e przyjmowaæ i sprawinie ob-
s³ugiwaæ tak du¿e statki (choæ rekordo-
wy kontenerowiec nie by³ w pe³ni za³a-
dowany i jego zanurzenie na wej�ciu do
Gdyni wynosi³o ok. 11,7-11,8 m).

- Mam nadziejê, ¿e to pierwszy etap
rozwoju portu, je¿eli chodzi o jego mo¿-
liwo�ci hydrotechniczne i w nastêpnych
latach Zarz¹d Portu zrealizuje prace po-
g³êbiania do 15 m - powiedzia³ przy oka-
zji zawiniêcia Fortunate do Gdyni Krzysz-
tof Szymborski, prezes BCT. - Ten bar-
dzo wa¿ny projekt zosta³ przeprowadzo-
ny przez Zarz¹d Portu z pomoc¹ publicz-
nych �rodków, w ostatnich 2 latach. Dla
BCT to szczególny moment, gdy¿ termi-
nal wchodzi do grona portów, które mog¹
obs³ugiwaæ du¿e jednostki, w przysz³o-
�ci równie¿ w bezpo�rednich zawiniêciach
oceanicznych, z pominiêciem innych por-
tów europejskich. Jeste�my dobrze przy-
gotowani, z bardzo do�wiadczon¹ i �wiet-
nie wyszkolon¹ za³og¹, najwiêkszym w
Polsce potencja³em prze³adunkowym, w
tym 6 suwnicami nabrze¿owymi i 800-
metrowym nabrze¿em.

w naszych portachWYDARZENIA

znacznie wiêksze pojemnikowce (o
³adowno�ci przekraczaj¹cej 8000 TEU)
zawijaj¹ i to regularnie, co tydzieñ od
pocz¹tku 2010 r., do Gdañska.

Port jest gotowy

Obecno�æ MSC Fortunate by³aby
wydarzeniem donio�lejszym dla portu

i terminalu, gdyby inaugurowa³a regu-
larne zawiniêcia podobnie du¿ych stat-
ków. Tymczasem ta wizyta to na razie
incydentalne zawiniêcie, co� w rodzaju
eksperymentu. Jak wiemy z relacji za-
³ogi - statek ostatnio p³ywa³ miêdzy
Dalekim Wschodem a Ameryk¹ Po³u-
dniow¹ oraz miêdzy Indiami a Morzem
�ródziemnym.

Jeszcze 15-20 lat temu, typowe
pojemnikowce dowozowe mia³y
300-400 TEU ³adowno�ci. Wzrost
wielko�ci feederów postêpowa³, a w
ostatnich latach nawet przybra³ na
sile. Do tego stopnia, ¿e dzisiaj w
wielu serwisach dowozowych za-
trudniane s¹ statki, które gdy by³y
wprowadzane do eksploatacji, nale-
¿a³y do du¿ych lub najwiêkszych po-
jemnikowców i jednoznacznie zali-
czane by³y do kontenerowców oce-
anicznych - zasila³y d³ugodystansow¹
(zatrudnion¹ na szlakach miêdzykon-
tynentalnych) flotê. Przyk³adem s¹
zawijaj¹ce ostatnio regularnie do
Gdyni MSC Lugano i MSC Finland,
zbudowane w 1988 i 1986 r. - statki
o no�no�ci 42 795 i 40 928 ton oraz
³adowno�ci - odpowiednio 3032 i
2878 TEU, które przez wiele lat od
wprowadzenia do eksploatacji p³y-
wa³y na szlakach oceanicznych, a nie
jako �dowozowe�.

Przewozowy
trend

MSC Fortunate w Gdyni.

Sterówka.
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Charakterystyka

MSC Fortunate ma prawie 275 m d³u-
go�ci ca³kowitej, 40 m szerok�ci, charak-
teryzuje siê wysoko�ci¹ boczn¹ (�g³êbo-
ko�ci¹� kad³uba) 24,20 m i zanurzeniem
do 14,02 m . Na jego pok³adzie zmie�ci³-
by siê np. le¿¹cy Pa³ac Kultury i Nauki
(230 metrów wysoko�ci). No�no�æ kon-
tenerowca przekracza 68 tys. ton, co ozna-
cza, ¿e teoretycznie, móg³by przewoziæ
np. ponad 1000 wspó³czesnych czo³gów,
takich jak Leopard 2 czy Abrams. Prêd-
ko�æ eksploatacyjna statku wynosi 19
wêz³ów (ok. 37 km/h).

Na obserwatorach z zewn¹trz MSC For-
tunate nie zrobi³by pewnie wielkiego wra-
¿enia, gdyby porównywali go z innymi
kolosami odwiedzaj¹cymi Gdyniê. Jako
wiêksze odbieramy na ogó³ statki d³u¿-
sze i trudniej nam dostrzec ró¿nice w sze-
roko�ci kad³uba, czy jego wysoko�ci. For-
tunate to jednostka post-panamax
(pierwszy pojemnikowiec tego rodzaju w
porcie Gdynia), czyli o szeroko�ci wiêk-
szej, ni¿ pozwalaj¹ca na przej�cie przez
�luzy Kana³u Panamskiego. Poprzedni
rekordzi�ci w Gdyni, to panamaxy - stat-
ki o szeroko�ci 32,20 m, które mimo
mniejszej ³adowno�ci, by³y znacznie d³u¿-
sze - o ok. 20 m. Tak wiêc, MSC Fortu-
nate to kontenerowiec najwiêkszy pod
wzglêdem ³adowno�ci (liczonej w ekwi-
walencie kontenerów 20-stopowych -
TEU) i pod wzglêdem no�no�ci, natomiast
nie najd³u¿szy� I od jednego z poprzed-
nich rekordzistów - MSC Bremen - bar-
dzo nieznacznie wiêkszy tona¿owo.

 Wizyta MSC Fortunate odbi³a siê sze-
rokim echem w polskich mediach. Pomi-

niêto tam jednak ciekawy epizod z histo-
rii statku, dziêki któremu jego poprzed-
nia nazwa - Hyundai Fortune - znana jest
prawie wszystkim w bran¿y morskich
przewozów kontenerowych, ratowania
mienia na morzu i ubezpieczeñ morskich
oraz ubezpieczeñ ³adunków.

Po¿ar i eksplozja

Wypadek statku - szeroko omawiany
w prasie bran¿owej - sta³ siê gro�nym
memento i jednym z podrêcznikowych,
negatywnych przyk³adów nieprawid³o-
wej deklaracji zawarto�ci kontenerów
przez za³adowców, w³a�cicieli ³adunku,
spedytorów lub agentów bukuj¹cych. Na
przewóz ³adunków niebezpiecznych
w kontenerach obowi¹zuj¹ wy¿sze staw-
ki frachtowe. Statki, na których dopusz-
czono przewóz takich ³adunków, np.
³atwopalnych czy potencjalnie wybucho-
wych, maj¹ �ci�le okre�lone miejsca, w
których mog¹ je przewoziæ. Jest to na
ogó³ pok³ad otwarty, rzadziej ³adownie,
daleko od si³owni i pomieszczeñ za³ogi,
czyli - na kontenerowcach - w czê�ci dzio-

w naszych portachWYDARZENIA
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Hyundai Fortune

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

Silnik napêdu g³ównego.

CMK (centrum manewrowo-
kontrolne) w si³owni.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k
Fo

t. 
Pi

ot
r B

. S
ta

re
ñc

za
k



19Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011 19Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

* Jego wielko�æ mierzo-
na w kontenerach 20 stopowych to,
wed³ug ró¿nych �róde³, 5711 lub
5551 TEU - 2603 w ³adowniach i 2948
na pok³adzie (³adunek homogenicz-
ny kontenerów �stateczno�ciowych�
@14 t, to 4225 TEU). Statek posiada
spor¹ liczbê gniazd dla kontenerów
ch³odzonych - 390.

i

w naszych portachWYDARZENIA

bowej statku. Zdarza siê niestety, ¿e
nadawca ³adunku fa³szywie deklaruje za-
warto�æ kontenera. Linie ¿eglugowe nie
maj¹ mo¿liwo�ci prawnych i techniczno-
organizacyjnych, by sprawdzaæ ka¿dy
kontener. Podobne oszustwa wychodz¹
na jaw zazwyczaj podczas wyrywkowych
kontroli celnych czy antyterrorystycznych,
którym poddawane s¹ niektóre kontene-
ry, albo� gdy dojdzie do wypadku. Na
szczê�cie w wypadku, o którym za chwi-
lê, nikt nie zgin¹³.

MSC Fortunate nale¿y obecnie do
greckiej firmy i jest czarterowany przez
MSC. Gdy nale¿a³ do innego armatora -
Hyundai Merchant Marine i by³ w czarte-
rze APL pod nazw¹ Hyundai Fortune,
zosta³ powa¿nie uszkodzony przez eks-
plozjê i po¿ar, który wybuch³ na nim 21
marca 2006 roku. Statek by³ w drodze
z Chin, Hongkongu i Singapuru, do Kana-
³u Suezkiego i dalej do portów europej-
skich, z ³adunkiem ponad 5100 kontene-
rów. Przewozi³ m.in. p³yty DVD, czê�ci
traktorów, rozpuszczalniki i wart¹ pó³ mi-
liona dolarów powietrzn¹ (nadmuchi-
wan¹) barierê bezpieczeñstwa u¿ywan¹
w samochodowych wy�cigach Grand Prix,
a tak¿e siedem kontenerów z fajerwerka-
mi z Hongkongu i to najprawdopodobniej
one, w kontenerze o nieprawid³owo za-
deklarowanej zawarto�ci, spowodowa³y
wypadek.

Po¿ar wybuch³, gdy statek znajdowa³
siê w Zatoce Adeñskiej, ok. 120 mil mor-
skich na wschód od Adenu i ok. 60 mil
morskich od wybrze¿a Jemenu. Nastêpu-
j¹ce w jego wyniku eksplozje spowodo-
wa³y, ¿e za burt¹ znalaz³o siê do ok. 90
kontenerów. Jeden spocz¹³ na szczycie
komina statku. Gdy okaza³o siê, ¿e za³o-
ga nie bêdzie w stanie opanowaæ po¿a-
ru, podjêto decyzjê o ewakuacji. 27-oso-
bow¹ za³ogê podj¹³ - przebywaj¹cy w
pobli¿u - holenderski okrêt HNLMS De
Zeven Provincien (F802) wspieraj¹cy
tam operacjê Enduring Freedom. Na
szczê�cie nie by³o ofiar �miertelnych, je-
den cz³onek za³ogi kontenerowca zosta³
ranny.

Po¿ar, zanim go ugaszono - zd¹¿y³
zniszczyæ kontenery równie¿ w ³adowni
przed si³owni¹ i nadbudówk¹. Eksplozje
spowodowa³y te¿ ogromn¹ wyrwê w
burcie statku na wysoko�ci ³adowni na
rufie - za si³owni¹ i nadbudówk¹.

Drugie ¿ycie kontenerowca

Gdy kad³ub jeszcze nie ostyg³ - w
chwili gdy na �wie¿o komentowano wy-

padek w prasie fachowej, obserwatorzy
i eksperci szacowali, ¿e zwi¹zana z nim
wyp³ata odszkodowañ ³adunkowych
mo¿e osi¹gn¹æ najwy¿szy w historii po-
ziom dla szkód zwi¹zanych z jednym
obiektem i wypadkiem. Warto�æ ca³ego
³adunku ró¿ne �ród³a okre�la³y rozmaicie,
ale czêsto pojawia³a siê kwota 225 mln
USD. Ka¿dy pojedynczy kontener (na
szczê�cie wiêcej ni¿ po³owa przetrwa³a)
ubezpieczony by³ przynajmniej na kwo-
tê 35 tys. USD, a niektóre nawet na 1
mln USD. Warto�æ ubezpieczeniowa stat-
ku wynosi³a ok. 80 mln USD. Ostatecz-
nie, przyk³adowo, towarzystwo rease-
kuracyjne - Munich Re (tylko jedno z do-
tkniêtych spraw¹) kosztowa³ a¿ 35 mln
USD.

Wrak dopala³ siê przez kilka dni, a po-
¿ar ostatecznie opanowa³y jednostki fir-
my ratowniczej Wijsmuller Salvage B.V.
Pó�niej jej holowniki przeholowa³y
��miertelnie ranny� kontenerowiec do
Chin, gdzie - w stoczni Cosco Zhoushan -
przeszed³ gruntowny remont, a w³a�ciwie
odbudowê. Ale najpierw odstawi³y go do
najbli¿szego portu. Jedna z wiêkszych w
historii operacji przegl¹du statku i ³adun-
ku oraz oceny szkód zosta³a przeprowa-
dzona w omañskim porcie Salalah, gdzie
wy³adowano tak¿e ok. 3300 ocala³ych
kontenerów.

Statek by³ bliski zakwalifikowania jako
�constructive total loss� i oddania na z³om.
Uratowa³ go grecki armator. Firma Gol-
denport Holdings skierowa³a go do stocz-
ni remontowej na odbudowê daj¹c mu
drugie ¿ycie. Ca³kowicie odbudowana
i wyposa¿ona (³¹cznie z silnikami g³ów-

nym i pomocniczymi) musia³a byæ si³ow-
nia, a tak¿e nadbudówka. Goldenport za-
p³aci³a 13 mln USD za wypalony ka-
d³ub na aukcji u ubezpieczyciela. Potrze-
ba by³o jeszcze 30 mln USD na remont
statku.

W lutym lub marcu 2009 roku, oko³o
trzy lata pó�niej, ex Hyundai Fortune
o ³adowno�ci 5550-TEU rozpocz¹³ swój
kolejny czarter, czteroletni, przy dziennej
stawce 38 000 USD, tym razem w bar-
wach Mediterranean Shipping Co. (MSC),
ju¿ jako MSC Fortunate. I pod t¹ nazw¹,
ze znakiem armatorskim MSC na komi-
nie (ale z burtami w barwach poprzed-
niego armatora - niebieskimi, bo sam MSC
na ogó³ maluje kad³uby swoich statków
na czarno), statek zawita³ do Polski jako
najwiêkszy dot¹d kontenerowiec w histo-
rii gdyñskiego portu.

O innych rekordzistach - najwiêkszych
statkach ró¿nych typów, jakie odwiedza-
³y polskie porty - opowiemy ju¿ wkrótce
�Naszym MORZU�.
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ucieczki PolakówROZMOWY MORZA

Z doktorem Arnoldem K³onczyñskim z Uniwersytetu
Gdañskiego o morskich ucieczkach Polaków
do Szwecji rozmawia Czes³aw Romanowski

bram¹ do wolno�ci
Ba³tyk
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- Panie doktorze, dla ilu Polaków
po drugiej wojnie �wiatowej Ba³tyk
by³ bram¹ do wolno�ci?

- Odpowied� na to pytanie nie jest
³atwa. Nielegalnie dostawali siê do Szwe-
cji ci, którzy przybywali tam drog¹ morsk¹
lub lotnicz¹, ale bywa³o, ¿e ci, którzy do-
tarli tam najzupe³niej legalnie, pozosta-
wali w kraju nielegalnie. Do tej drugiej

grupy zaliczaj¹ siê miêdzy innymi mary-
narze, którzy zdezerterowali z okrêtów
wojennych, czy te¿ nie wrócili na statki
cywilne.

Szwedzka Polonia w znakomitej wiêk-
szo�ci przyby³a do tego kraju nielegalnie.
W sumie emigracja � legalna i nielegalna
� do koñca lat siedemdziesi¹tych liczy³a
oko³o 25 tysiêcy osób. Ujmuj¹c rzecz hi-

storycznie, z obozów koncentracyjnych
w Niemczech trafi³o do Szwecji 15 tysiê-
cy Polaków, pó�niej niemal po³owa wró-
ci³a do kraju. W latach 40. i na pocz¹tku
50. przybywa³o nielegalnie do Szwecji od
dwustu do czterystu obywateli naszego
kraju rocznie.

- Do Szwecji by³o stosunkowo
³atwo siê dostaæ.

ucieczki PolakówROZMOWY MORZA

W 1958 roku a¿ sto osób
opu�ci³o Mazowsze.

Na zdjêciu statek w 1962 r.



22 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

- Tak, wydawa³a siê celem mo¿liwym
do osi¹gniêcia. Granice morskie, szcze-
gólnie w latach 40., by³y najs³abiej strze-
¿one.

- Czy ucieczki zaczê³y siê zaraz po
zakoñczeniu wojny, w 1945 roku?

- Udokumentowane s¹ z roku 1946.
Rok 1945 nie pozwala³ jeszcze zoriento-
waæ siê, co niesie ze sob¹ nowy ustrój.

- Kim byli ludzie, którzy decydo-
wali siê na taki krok?

- Na pocz¹tku wojskowi, ale nie by³a
to du¿a grupa. Znakomit¹ wiêkszo�æ sta-
nowili obywatele, którzy nie mogli siê
znale�æ w nowej Polsce z powodów go-
spodarczych. A wiêc przedsiêbiorcy, lu-
dzie, którym upada³y firmy, albo je za-
mykano i nie mogli dzia³aæ. Dlatego szu-
kali dróg wyjazdu. Bardzo czêsto kupo-
wali b¹d� dzier¿awili jednostki p³ywaj¹-
ce, zapisywali siê do jacht klubów lub
odnawiali swoje cz³onkowstwo, od razu
planuj¹c ucieczkê. I to z rodzinami, nawet
z ma³ymi dzieæmi.

- Czyli by³y to ucieczki bardziej
z powodów materialnych ni¿ poli-
tycznych.

- My�lê, ¿e oba by³y istotne. Utrata
praw w³asno�ciowych oraz brak mo¿liwo-
�ci ich odzyskania, warunkowa³y w du¿ej
mierze decyzje o emigracji. No i zapew-
ne orientowali siê, w jaki sposób organi-
zuje siê nowe pañstwo, z ca³ym syste-
mem kontroli spo³eczeñstwa. W�ród po-
zostaj¹cych w Szwecji zaczêli siê pojawiæ
tak¿e dyplomaci. Najczê�ciej wówczas,
gdy byli odwo³ywani do Polski, bali siê
powrotu, utraty pracy, mo¿e represji...
W�ród nich by³ pose³ Czes³aw Bobrow-
ski, konsul Marian Börtzell - Szuch. Zosta-
wali te¿ rybacy, cz³onkowie jacht klubów,
marynarze, czyli ci, którzy naj³atwiej mo-
gli zdobyæ transport.

- Jaka czê�æ obywateli polskich
uciekaj¹cych do Szwecji by³a naro-
dowo�ci ¿ydowskiej?

- W latach 40. stanowili nawet 70 pro-
cent uciekinierów. To bardzo trudne do
udokumentowania historie, poniewa¿ nie
ma �róde³, które by podawa³y konkret-
ne przypadki. Widaæ to dopiero we wspo-
mnieniach spisywanych po latach i w pra-
sie szwedzkiej, ¿e by³o ich a¿ tylu. Po-
wodem by³ przede wszystkim strach
o w³asne ¿ycie po pogromie kieleckim.
Wówczas co miesi¹c ucieka³o po kilka-
dziesi¹t osób.

- Po 1968 roku równie¿ nast¹pi³
wzrost.

- Tak, ale by³y to ju¿ wyjazdy legal-
ne. Wyjecha³o wówczas oko³o 3,5 tysi¹-
ca obywateli polskich narodowo�ci
¿ydowskiej.

- A okres Solidarno�ci i stanu wo-
jennego?

- W roku 1981 wyjecha³a legalnie spo-
ra grupa, która do tej pory jest tam silnie
zintegrowana. Oko³o 5 tysiêcy osób w ci¹-
gu dwóch lat. W znakomitej wiêkszo�ci
by³a to jednak emigracja ekonomiczna,
mimo, ¿e solidarno�ciowa.

- W jaki sposób ludzie uciekali?
- Najwiêksza grupa, jak wspomnia³em,

to ludzie zwi¹zani z morzem. Np. cz³on-
kowie jacht klubów, którzy porywali jed-
nostki, by przedostaæ siê do Szwecji. Sy-
mulowali uszkodzenia, co w zwi¹zku
z prawem morskim dawa³o im mo¿liwo�æ
zawiniêcia do najbli¿szego portu. A tak siê
sk³ada³o, ¿e by³ to który� z portów
szwedzkich. Potem by³ problem ze zwro-
tem tych jednostek, je¿eli nale¿a³y do
jakiej� instytucji, najczê�ciej jednak wra-
ca³y do kraju. Byli te¿ rybacy, najliczniej
uciekali w latach 50. i 60. Decydowali siê
na porwanie swoich kutrów szczególnie,
gdy pogoda by³a niesprzyjaj¹ca, wówczas
³atwiej by³o umkn¹æ systemom kontroli
granicy morskiej. W przypadku jednostek
rybackich porwania organizowane by³y
przez pojedyncze osoby � reszta za³ogi
dowiadywa³a siê ju¿ w trakcie. Czê�æ zo-
stawa³a w Szwecji, ale niektórzy wracali,
przedstawiaj¹c siê jako ofiary porwania.
Ciekawe s¹ losy tych, którzy wrócili... Byli
stawiani przed s¹dem, skazywani za
wspó³udzia³. Nie dostawali wysokich kar,
by³ to rodzaj straszaka dla innych, by siê
wzajemnie pilnowaæ. Na marginesie �
znalaz³em w IPN przypadek rybaka, któ-
rego podejrzewano, ¿e chce uciec. Na-
zywa³ siê Kazimierz Robak, m³ody cz³o-
wiek, na którego kto� napisa³ donos. Ale
on nie uciek³, wróci³ z po³owu do portu.
Sprawdzano pó�niej motywy - okaza³o
siê, ¿e nie mia³ powodów do ucieczki,
jego ¿ona by³a w ci¹¿y. Szukano te¿ au-

tora donosu. Akcja trwa³a dwa lata! Ry-
bak by³ zawieszany na kilka tygodni, nie
móg³ pracowaæ, nawet jego rodzina
z Gdyni by³a poddana inwigilacji. Przeba-
dano grafologicznie ponad 20 osób z je-
go otoczenia. I nie znaleziono autora.

- Kto jeszcze ucieka³?
- Studenci, którzy p³ywali na jachtach

szkoleniowych. To pojedyncze przypad-
ki. I bardzo trudno znale�æ motywy. To
byli m³odzi ludzie, nie mieli jeszcze ro-
dzin, albo dopiero je zak³adali. I z jakich�
osobistych przyczyn, mo¿e chêci przy-
gody, albo zmiany miejsca zamieszkania,
decydowali siê na taki krok. Z pewno�ci¹
przyczyn¹ nie by³y represje, nie byli opo-
zycjonistami. Takie przypadki zanotowa-
no w latach 60. A w nastêpnej dekadzie
mo¿na by³o legalnie wyje¿d¿aæ do Szwe-
cji do pracy sezonowej, np. przy zbiorze
truskawek, dlatego wyje¿d¿aj¹cych m³o-
dych pracowników naukowych nazywa-
no truskawkowymi docentami. Mnóstwo
m³odych ludzi, ³¹cznie z obecnym pre-
mierem, Donaldem Tuskiem, czy by³ym
prezydentem Aleksandrem Kwa�niew-
skim, wyje¿d¿a³o do takiej pracy. I czê�æ
tam zostawa³a. Ju¿ nie musieli organizo-
waæ dramatycznych ucieczek, wystarczy-
³o wsi¹�æ na prom Gryf ze �winouj�cia
p³yn¹cy do Szwecji.

- Przyk³ady najbardziej spektaku-
larnych ucieczek?

- W listopadzie 1947 roku, po sfa³szo-
wanych wyborach do Sejmu i represjach
wobec opozycji, na taki krok zdecydo-
wa³ siê dzia³acz PSL Stefan Korboñski
z ¿on¹ Zofi¹. Korboñscy przyjechali do
Gdyni pod koniec pa�dziernika tego roku.
Zostali skontaktowani z Karlem Nilsso-
nem, Szwedem mieszkaj¹cym niedaleko
portu i maj¹cym dobre kontakty ze
szwedzkimi marynarzami. Po pierwszej,
nieudanej próbie ulokowania ma³¿onków
na statku Kjel, zostali ukryci na promie
Drottning Victoria, odbywaj¹cym regu-
larne rejsy miêdzy Gdyni¹ i portami po-
³udniowej Szwecji. Uciekinierom nie wol-
no by³o zabraæ ¿adnego baga¿u. Noc spê-
dzili w jednej z kajut, a rano zostali za-
mkniêci w schronie przeciwlotniczym
statku. 5 listopada o godzinie 10 prom
wyp³yn¹³ zabieraj¹c nielegalnych pasa¿e-
rów otoczonych opiek¹ dwóch szwedz-
kich marynarzy. Po ujawnieniu ucieczki,
Karl Nilsson zosta³ aresztowany i spêdzi³
kilka lat w polskim wiêzieniu. W³adze
wykorzysta³y to wydarzenie i szeroko
nag³o�ni³y w prasie. Oficjalne protesty
strony polskiej dotyczy³y nie tylko po-
stêpowania za³óg jednostek p³ywaj¹cych,

Adiunkt na Wydziale Historycz-
nym Uniwersytetu Gdañskiego. Zaj-
muje siê histori¹ Skandynawii i sto-
sunków polsko-skandynawskich w
XX wieku, dziejami Polaków w Szwe-
cji oraz zagadnieniami wspó³czesnej
dydaktyki historii.

Dr Arnold
K³onczyñski
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ale równie¿ faktu, ¿e z pomoc¹ w organi-
zacji ucieczek przychodzili czêsto obywa-
tele szwedzcy, którzy nie ponosili za to,
zdaniem w³adz, ¿adnych konsekwencji.
Okazj¹ do wytoczenia tego argumentu
mia³a byæ kolejna pomoc szwedzka
udzielona piêciu Polakom, którzy prze-
dostali siê do Szwecji na statku Frigg, 25
stycznia 1949 roku.

- Czyli Szwedzi pomogli nie tylko
Korboñskim?

- Nasilenie zainteresowania nielegal-
nymi wyjazdami po 1946 roku by³o tak
du¿e, ¿e powstawa³y ca³e grupy organi-
zuj¹ce przeprawy. Jeden z kana³ów prze-
rzutowych o kryptonimie �Hydra� dzia³a³
w Gdañsku. Przemycali ludzi za ustalon¹
op³at¹ - 300 koron od osoby.

- Czy Szwedzi, w wypadku ujaw-
nienia takiego procederu, ponosili
na to odpowiedzialno�æ?

- Tak, byli skazywani na wiêzienia.
A kilku po prostu zaginê³o gdzie� w Pol-
sce, nie wiadomo, co siê z nimi sta³o.

- Mówi³ pan o wykorzystywaniu
z³ej pogody przez uciekinierów...

- W tym samym roku co Korboñscy,
zbieg³a do Szwecji za³oga jachtu Cirrus.
Jacht wyp³yn¹³ 6 sierpnia z Gdyni obie-
raj¹c kurs na port w Helu, ale za³oga wy-
korzysta³a z³¹ pogodê i przekaza³a infor-
macjê, ¿e jacht zagin¹³ z powodu tr¹by
powietrznej. Trzy dni pó�niej by³ ju¿
w Karlskoronie. Na pok³adzie znajdowa-
³o siê 12 osób, w tym inicjator ucieczki
in¿. Tadeusz £empicki z ¿on¹ oraz dwaj
inni marynarze z rodzinami. £empicki by³
zapalonym ¿eglarzem, przed wojn¹ dzia-
³a³ w akademickim zwi¹zku morskim we
Lwowie i co najmniej dwukrotnie odwie-
dzi³ Szwecjê: w 1936 roku na jachcie Ju-
rand i po wojnie, w 1946 roku na Gene-
rale Zaruskim. Próbowa³ swoich si³
w handlu prowadz¹c po wojnie firmê �Car-
bo-Stal�. Z powodu zmian polityczno-eko-
nomicznych obawia³ siê o przysz³o�æ
swoj¹ i rodziny. Postanowi³ wraz ze
wspólnikiem sprzedaæ firmê i przygoto-
wa³ plan ucieczki. Nie obawia³ siê o przy-
sz³o�æ w Szwecji, gdy¿ nale¿a³ do Towa-
rzystwa Polsko-Szwedzkiego i zna³ kie-
rownika szwedzkiej misji charytatywnej
w Polsce.

- S³ynna by³a szczególnie sprawa
porwania przez za³ogê okrêtu ̄ uraw...

- Tak, bunt na ¯urawiu wybuch³ 1
sierpnia 1951 roku. Przygotowaniami
i przebiegiem kierowa³ Henryk Barañ-
czak. Spiskowcy zdobyli broñ i areszto-
wali oficerów i podoficerów. Pocz¹tkowo
skierowali siê na Bornholm, ale warunki

oraz brak umiejêtno�ci kierowania okrê-
tem spowodowa³y zmianê planów, udali
siê wiêc w stronê Szwecji. Czê�æ za³ogi
zaczê³a protestowaæ, ale zostali spacyfi-
kowani przez Barañczaka. Po kilku go-
dzinach dotarli do Ystad, gdzie oddali siê
w rêce policji. Na l¹d zesz³o dwunastu ma-
rynarzy, czterech wraz z okrêtem, jesz-
cze tego samego dnia wróci³o do Polski.

- Mówi³ pan o m³odych uciekinie-
rach, studentach, podejmuj¹cych
ryzyko przedostania siê do wolnego
�wiata niekoniecznie z powodów po-
litycznych...

- Jedna z takich eskapad mia³a miej-
sce 25 wrze�nia 1951 roku. Czterech stu-
dentów, na czele z Czes³awem P³awskim,
który, jako jeden z nielicznych pozosta-
wi³ relacjê z ucieczki, zdobyli trzymetrow¹
³ód� u rybaka na Martwej Wi�le. Ju¿ raz
próbowali uciekaæ i byli przekonani, ¿e
s³u¿ba bezpieczeñstwa ma ich na oku.
¯eby j¹ zmyliæ, przetransportowali ³ód�
do Lêborka, a nastêpnie pop³ynêli ni¹
w dó³ rzek¹ £ab¹. Aby nie wzbudzaæ za-
interesowania, noc¹ przenie�li ³ód� dwa
kilometry po wydmach. Najpierw wios³o-
wali, by nie ha³asowaæ, dopiero po jakim�
czasie zapu�cili motor. Oko³o 40 mil od

brzegu min¹³ ich okrêt wojenny p³yn¹cy
do Gdyni. Za³oga ich zauwa¿y³a, ale nie
zareagowa³a. Gdy zabrak³o benzyny, za-
³o¿yli niewielki ¿agiel. O zmierzchu
wzmóg³ siê wiatr. L¹d zauwa¿yli dopiero
po 32 godzinach. P³awski wspomina³
wyprawê jako okropn¹, mówi³ ¿e mia³
wra¿enie, i¿ nigdy nie zdo³a pokonaæ
nastêpnej fali. Szwedzka policja przyjê³a
ich grzecznie i zamówi³a im obiad w re-
stauracji. Uciekinierzy noc spêdzili
w otwartej przez policjantów celi, aby czuli
siê wolnymi lud�mi. W podobnych oko-
liczno�ciach odby³a siê inna wyprawa.
W 1953 roku do Szwecji uciek³a cztero-
osobowa za³oga jacht Architekt. Inspira-
torem by³ Ludwik Zienkiewicz, który z ko-
leg¹, Janem Pressuem, opracowali plan
przeprawy na Gotlandiê. Kontrola wopi-
stów nie wytropi³a ukrytej mapy. Pozo-
stali dwaj uczestnicy rejsu próbowali pro-
testowaæ, ale choroba morska ich uniesz-
kodliwi³a. W nocy z 30 na 31 wrze�nia pa-
nowa³y bardzo z³e warunki na morzu,
wiatr osi¹ga³ 8 stopni w skali Beauforta,
porwa³ jeden z ¿agli. Wyprawa trwa³a trzy
doby, zanim dotar³a do brzegów Szwecji.
Jej zmêczeni uczestnicy cudem uniknêli
zderzenia z burt¹ statku handlowego.
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ucieczki PolakówROZMOWY MORZA

W listopadzie 1947 roku
na ucieczkê z Gdyni do Szwecji

zdecydowa³ siê dzia³acz PSL
Stefan Korboñski z ¿on¹ Zofi¹.
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ucieczki PolakówROZMOWY MORZA

- Opisa³ pan ucieczki, w których
bra³o udzia³ kilka, najwy¿ej kilkana-
�cie osób. Czy dochodzi³o te¿ do ucie-
czek bardziej masowych?

- Po 1956 roku, na fali optymizmu
popa�dziernikowego spad³a liczba niele-
galnych ucieczek do Szwecji. Jednak, gdy
okaza³o siê, ¿e zmiany s¹ przej�ciowe,
nast¹pi³ ich ponowny wzrost. W tym cza-
sie mia³y miejsce grupowe zej�cia pasa-
¿erów ze statków wycieczkowych.
W 1958 roku a¿ sto osób opu�ci³o Ma-
zowsze. W nastêpnej dekadzie ta tenden-
cja siê utrzymywa³a. Uciekali przede
wszystkim m³odzi ludzie, którzy chcieli
budowaæ przysz³o�æ w zamo¿niejszej i za-
pewniaj¹cej wolno�æ Szwecji. W 1960
roku z radzieckiego statku Estonia zesz³o
10 polskich marynarzy w wieku od 20 do
23 lat. Wszyscy poprosili o azyl, który
zosta³ im przyznany. W tej dekadzie
zmniejszy³a siê liczba dramatycznych
ucieczek przez Ba³tyk. Najczê�ciej wy-
bieranym sposobem pozostania na Zacho-
dzie by³o od³¹czenie siê od wyjazdu gru-
powego. Istnia³y wówczas regularne po-
³¹czenia promowe, Gryf p³ywa³ ze �wi-
nouj�cia do Ystad, by³y te¿ wycieczki stat-
kami pasa¿erskimi. Od sierpnia 1966 roku
�Orbis� organizowa³ wycieczki polskim
promem do Szwecji. W tym samym roku
odby³o siê 10 takich rejsów, podczas któ-
rych 48 osób, czyli a¿ 10 procent wszyst-
kich uczestników, odmówi³o powrotu do
kraju. Do listopada 1967 roku odby³o siê
13 dalszych podró¿y, z których nie po-
wróci³o 91 osób.

- Jak wiele ucieczek zosta³o uda-
remnionych?

- By³o ich sporo i s¹ ³atwe do odtwo-
rzenia, poniewa¿ by³y bardzo przez ów-
czesn¹ w³adzê nag³o�nione w prasie. Na
przyk³ad w sierpniu 1947 roku zatrzyma-
no siedmiu pasa¿erów na szwedzkim stat-
ku Arabert, a dwa dni pó�niej na statku
Cecylia kolejne dwie osoby. Konse-
kwencj¹ by³o zaostrzenie kontroli rodzi-
mych i obcych statków wychodz¹cych
z polskich portów. We wczesnych latach
50. odby³o siê kilka procesów pokazo-
wych. Nikogo nie skazano za to na karê
�mierci, skazywano jednak na wiele lat
wiêzienia, a¿ 25 - w wypadku studentów
Politechniki Gdañskiej. Dosyæ dobrze siê
przygotowali, ale pogoda by³a paskud-
na, musieli siê cofn¹æ i trafili na patrol.
Czê�æ ze skazanych objê³a amnestia
z 1956 roku. W latach 60. mocniej kon-
trolowano rybaków, wiêc gdy który� z ku-
trów przekroczy³ granicê morsk¹ i zosta³
zatrzymany, za³ogi by³y ostro karane. Cie-
kawa jest rola naszych s³u¿b dyplomatycz-
nych, które wszystkich uciekinierów sta-
ra³y siê przedstawiæ jako kryminalistów,
d¹¿ono do ich deportacji do kraju. I to
dzia³a³o, czê�æ spo³eczeñstwa szwedzkie-
go zaczê³a postrzegaæ uciekinierów jako
ludzi, którzy z³amali prawo. Niewa¿ne, ¿e
by³o to prawo kraju komunistycznego.
Nie by³o tak, ¿e w Szwecji przyjmowano
naszych rodaków gremialnie z otwartymi
rêkami, uznaj¹c za bohaterów. Szwedzi
obawiali siê tak¿e szpiegów, szczególnie
w czasie zimnej wojny.

- Czy w jakim� przypadku dosz³o
do deportacji?

- Nie, nigdy. Jedynie wtedy, gdy ucie-
kinier pope³ni³ tam przestêpstwo, co�
ukrad³, kogo� pobi³. Dotyczy³o to najczê-
�ciej marynarzy, którzy siê awanturowali
w porcie, statek odp³ywa³, a oni zostawali.
By³y to 2-3 deportacje na kwarta³. Gene-
ralnie, w³adze szwedzkie przestrzega³y
postanowieñ konwencji genewskiej
z 1951 roku, która nakazywa³a udzielenia
azylu. Ludzie kierowani byli do obozu dla
uchod�ców, gdzie uczono ich jêzyka
i otrzymywali prawo pobytu. Trzeba te¿
powiedzieæ, ¿e t¹ drog¹ polskie s³u¿by
bezpieczeñstwa wysy³a³y agentów, któ-
rych rol¹ by³a inwigilacja dzia³aczy emigra-
cyjnych. Jeden z nich, o pseudonimie �Wi-
�niewski�, przerzucony zosta³ w maju 1949
roku wraz z pracownikiem kadrowym Mi-
nisterstwa Bezpieczeñstwa Publicznego, ps.
�S³oñ�. �Wi�niewski� zosta³ wcze�niej
sprawdzony podczas dzia³añ obserwacyj-
nych szwedzkiej misji charytatywnej
w Gdañsku. Jako wiarygodny agent zosta³
przeszkolony i przerzucony do Szwecji,
gdzie szybko wszed³ w struktury organiza-
cji emigracyjnych i przez wiele lat czyni³
szkody pog³êbiaj¹c konflikty lokalne i pa-
rali¿uj¹c funkcjonowanie �Wiadomo�ci Pol-
skich� - pisma emigracyjnego wychodz¹-
cego w Sztokholmie. Polonia szwedzka
ba³a siê takich wypadków, dlatego nie
przyjmowa³a chêtnie do swoich organiza-
cji ludzi, którzy uciekli nielegalnie i nie byli
tam nikomu znani.

Mazowsze
w porcie Hel. Fo
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- A co to jest?
- Dyktafon panie profesorze. Sie-

dem godzin rozmowy mo¿na na nie-
go nagraæ.

- Co� takiego? Muszê sobie taki kupiæ.
- Cieszê siê, ¿e zastajê pana

w �wietnej formie. Niektórzy mówi¹,
¿e jest pan chodz¹c¹ legend¹ polskiej
gospodarki morskiej. Czuje siê pan
legend¹?

- Encyklopedi¹ bardziej. Ale najwa¿-
niejsze, ¿e jestem zdrów, pamiêæ mi nie
szwankuje i nadal wyk³adam, i to na
dwóch uczelniach! Jedna z gazet napisa-
³a nawet ostatnio, ¿e jestem najstarszym
pracuj¹cym emerytem w Polsce. Stale te¿
dzia³am w gospodarce morskiej. Jestem
cz³onkiem prezydium w³adz wojewódz-
kich Polskiego Towarzystwa Ekonomicz-
nego w Gdañsku. Spo³ecznie doradzam
Zwi¹zkowi Miast i Gmin Morskich, Radzie
Miasta Gdañska i Civitas Christiana, które
co roku organizuje Sejmiki Morskie.

- Ca³y czas na pe³nych obrotach.
Gratulujê! Pocz¹tkowo nic nie wska-
zywa³o, ¿e zwi¹¿e siê pan z gospo-

dark¹ morsk¹. Urodzi³ siê pan
w Omsku, wa¿nym rosyjskim wê�le
kolejowym, ojciec pracowa³ zreszt¹
na kolei. Jak to siê sta³o, ¿e pokocha³
pan morze? Pamiêta pan ten moment
kiedy pierwszy raz je zobaczy³?

- W pewnym sensie poszed³em w �la-
dy ojca, bo kolej to transport, a ja zosta-
³em transportowcem. Jestem ekspertem
do¿ywotnim Organizacji Narodów Zjed-
noczonych do spraw portów i transportu
miêdzynarodowego. Morze poci¹ga³o
mnie od zawsze. Pierwszy raz zobaczy-
³em Ba³tyk jad¹c poci¹giem do Gdyni,
jako harcerz, na obchody �wiêta Morza.
Pomiêdzy Sopotem a Gdyni¹ jest takie
miejsce, z którego roztacza siê widok na
morze. Kiedy wysiad³em z poci¹gu, za-
raz poszed³em je zobaczyæ. To by³a
okropna radocha. Smakowa³em czy woda
rzeczywi�cie jest s³ona.

- A jakie wra¿enie robi³a na panu
buduj¹ca siê Gdynia?

- Ogromne. Pamiêtam czasy, kiedy nie
by³o jeszcze kana³u portowego. Mo¿na
by³o brzegiem doj�æ ze wsi Gdynia na

Oksywie do ko�cio³a. Najwiêksze wra¿e-
nie robi³a na mnie wielka liczba zaprzê-
gów konnych. Samochodów prawie siê
nie widzia³o. No i tempo budowy by³o
imponuj¹ce. Gdynia zmienia³a siê z roku
na rok. Za ka¿dym razem, kiedy tam je�-
dzi³em by³a inna, wiêksza i piêkniejsza.
Kiedy w 1938 roku przyjecha³em do tego
miasta na praktykê studenck¹, to ju¿ by³
miêdzynarodowy o�rodek, najwiêkszy
port nad Ba³tykiem. Port zreszt¹ by³ nie-
ogrodzony. Mo¿na by³o chodziæ po na-
brze¿ach obok statków. To by³o niesa-
mowite.

- Bywaj¹c w Gdyni, m.in. na ró¿-
nego rodzaju uroczysto�ciach mor-
skich, mia³ pan zapewne okazjê wi-
dzieæ elitê II Rzeczypospolitej...

- Pamiêtam Pi³sudskiego, Mo�cickie-
go, Kwiatkowskiego.

- Do tego ostatniego jeszcze wró-
cimy. Czy bywa³ pan te¿ w innych
miejscach ówczesnego polskiego
wybrze¿a?

- Oczywi�cie. Pozna³em Puck, Wielk¹
Wie� (obecnie W³adys³awowo � red.), ale

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

Z prof. Witoldem Andruszkiewiczem,
autorem koncepcji najwiêkszych inwestycji morskich

w historii powojennej Polski, rozmawia Tomasz Falba

Profesor
Wallenrod
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najbardziej podoba³o mi siê w Jastarni. Dla
ch³opaka, który przyje¿d¿a³ z g³êbi l¹du
by³a to totalna egzotyka, która pobudza-
³a wyobra�niê.

- Ale studia wybra³ pan ma³o mor-
skie � Akademiê Handlow¹ w Pozna-
niu. Dlaczego?

- Pocz¹tkowo chcia³em studiowaæ na
Politechnice Gdañskiej. Ale zmieni³o siê
to po lekturze artyku³u w gazecie. Prze-
czyta³em tam mianowicie, ¿e 92 procent
milionerów w 1937 roku mia³o za sob¹ stu-
dia ekonomiczno-biznesowe i handlowe.
A ja chcia³em zostaæ milionerem. Mój oj-
ciec zgin¹³ w wypadku kolejowym, kiedy
mia³em 14 lat. Wychowywa³em siê
z czwórk¹ rodzeñstwa w skromnych wa-
runkach. Udziela³em korepetycji. Nic dziw-
nego, ¿e w tej sytuacji chcia³em zarabiaæ
du¿e pieni¹dze. Postanowi³em zostaæ mi-
lionerem, wzbogaciæ siê dziêki morzu. St¹d
taki, a nie inny wybór uczelni. To by³y wte-
dy najdro¿sze studia w Polsce. Sam na nie
zarobi³em. Na Politechnice Gdañskiej po-
jawi³em siê ju¿ jako profesor. W 1939 roku
zabawi³em siê w przedsiêbiorcê i zorgani-
zowa³em letnisko w Jastarni dla 150 stu-
dentów i studentek ze swojej uczelni. Trwa-
³o przez ca³y lipiec, sierpieñ i mia³o przez
wrzesieñ, ale wybuch³a wojna.

- Wojnê prze¿y³ pan z dala od Wy-
brze¿a. Kiedy pan ponownie zoba-
czy³ morze?

- Na Wybrze¿e przyjecha³em pierw-
szym poci¹giem, jaki dotar³ tam po odej-
�ciu Niemców. Dojecha³em do Gdañska,
a potem pieszo poszed³em do Gdyni, bo
pomiêdzy miastami jeszcze wtedy nic nie
kursowa³o. Po drodze zatrzyma³em siê
w tym samym miejscu, pomiêdzy Sopo-
tem a Gdyni¹, gdzie po raz pierwszy uj-
rza³em morze przed wojn¹. Gdañsk by³
bardzo zniszczony, Gdynia prawie nie ru-
szona. Doszed³em tam, gdzie dzisiaj jest
Urz¹d Miasta. W g³êbokim rowie przeciw-
czo³gowym znalaz³em niemieckie, woj-
skowe mapy portu gdyñskiego. Zebra-
³em je odruchowo i poszed³em dalej.
Zniszczy³em je kilka lat pó�niej, w cza-
sach stalinowskich, ze strachu, ¿e znajdzie
je bezpieka. W Gdyni poszed³em od razu
do portu, który by³ bardzo strzaskany. Na-
brze¿a by³y wysadzone, a poszarpany
falochron wygl¹da³ jak wielka, betonowa
pi³a osadzona w morzu. Wszystko to ro-
bi³o przygnêbiaj¹ce wra¿enie. Zastanawia-
³em siê - kiedy my to wszystko odbudu-
jemy? Pewnie zajmie to wiele lat. Okaza-
³o siê, ¿e pierwsze statki zawinê³y do
Gdyni w po³owie 1945 roku. Polacy to
jednak niezwykle zdolni i dzielni ludzie.

- Ju¿ po wojnie mia³ pan okazjê
poznaæ Eugeniusza Kwiatkowskiego,
który by³ pañskim koleg¹ z tej samej
uczelni, obaj bowiem wyk³adali�cie
w Wy¿szej Szkole Handlu Morskiego
w Sopocie. Jakim go pan zapamiêta³?

- Znajomo�æ z Kwiatkowskim mia³a
dwa oblicza. Pierwsze to takie, ¿e w prze-
rwach pomiêdzy zajêciami on chêtnie
rozmawia³ z m³odszymi kolegami, w tym
ze mn¹. Zbierali�my siê w pokoju profe-
sorskim i zasypywali�my go pytaniami, na
które bardzo chêtnie udziela³ odpowie-
dzi. Kwiatkowski mia³ niezwyk³¹ zdolno�æ
rozmowy z lud�mi. Wystarczy³o chwilê
go znaæ, a mia³o siê wra¿enie jakby ta
znajomo�æ trwa³a co najmniej trzydzie�ci
lat. Oblicze drugie, to znajomo�æ poprzez
prof. Boles³awa Kasprowicza, który by³
moim mentorem, a który siê uwa¿a³ za
�cz³owieka Kwiatkowskiego� i tak o sobie
mówi³ w czasach, kiedy za takie s³owa
mo¿na by³o trafiæ do wiêzienia.

- No w³a�nie. Nie mogê nie zadaæ
tego pytania. Pan � przedwojenny

Prof. Witold Andruszkiewicz ma
94 lata. Urodzi³ siê w Omsku w Ro-
sji. Mieszka w Gdañsku. Jeszcze
przed wojn¹ rozpocz¹³ studia na Aka-
demii Handlowej w Poznaniu. By³
zaanga¿owany w harcerstwo i orga-
nizacje studenckie. Bra³ udzia³
w wojnie obronnej 1939 roku. Dzia-
³a³ w konspiracji � ZWZ, NOW i AK.
Po wojnie przyjecha³ na Wybrze¿e.
Dokoñczy³ studia i kontynuowa³ ka-
rierê naukow¹ a¿ do zdobycia tytu³u
profesora zwyczajnego. Zajmowa³
wysokie stanowiska w polskiej gospo-
darce morskiej. By³ represjonowany
w czasach stalinowskich. Jest autorem
koncepcji wielkich budów PRL-u �
Portu Pó³nocnego Gdañska i �wino-
uj�cia oraz wielu innych, mniejszych
inwestycji. Obecnie na emeryturze.
Wci¹¿ jednak jest czynnym profeso-
rem. Jest równie¿ ekspertem do¿y-
wotnim Organizacji Narodów Zjedno-
czonych do spraw portów i transpor-
tu miêdzynarodowego. W tym cha-
rakterze pracowa³ w Kongu.

Uczeñ
Kwiatkowskiego

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

- Tylko w Szwecji jest 800 tysiêcy jachtów.
Pan wie jak¹ forsê mo¿na zarobiæ je�li tylko czê�æ

z nich przyp³ynie, wiedziona ciekawo�ci¹,
na Zalew Wi�lany?
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harcerz, ¿o³nierz wojny obronnej
1939 roku, cz³onek Zwi¹zku Walki
Zbrojnej, Narodowej Organizacji
Wojskowej, porucznik Armii Krajo-
wej, represjonowany w czasach sta-
linowskich � dlaczego pan siê zaan-
ga¿owa³ w budowê gospodarki mor-
skiej Polski Ludowej, niesuwerenne-
go komunistycznego pañstwa?

- Niektórzy mog¹ siê z tego �miaæ, ale
dla mnie wzorem by³ wtedy Konrad Wal-
lenrod. Uwa¿a³em, ¿e nale¿y robiæ tak jak
on, s³u¿¹c prawdziwej Polsce na tyle, na
ile to by³o mo¿liwe w realiach PRL-u.
Kwiatkowski rozumowa³ i mówi³ podob-
nie. Jego zdaniem trzeba by³o postêpo-
waæ tak, aby nie rzucaæ na siebie �wiat³a,
a jednocze�nie robiæ co� dla przysz³ej,
wolnej Polski.

- S³owem, czu³ siê pan Konradem
Wallenrodem?

- Trochê na pewno tak. Przez ca³e
¿ycie podejmowa³em dzia³ania i realizo-
wa³em projekty z my�l¹, by mo¿na je
by³o wykorzystaæ po upadku komuni-
zmu.

- A wierzy³ pan, ¿e on upadnie?
W latach piêædziesi¹tych?

- Oczywi�cie. Kwiatkowski mówi³
nam, ¿e jak to siê stanie, to trzeba spro-
wadziæ do Polski wszystkich, którzy zo-
stali na Wschodzie, umo¿liwiæ im powrót.
Tak samo wszystkim polskim ¿o³nierzom
z armii na Zachodzie. Zwróciæ zabrane
mienie tym, którym zosta³o zabrane. Roz-
daæ maj¹tek pozostawiony przez rodziny
niemieckie na tzw. Ziemiach Odzyska-
nych w zamian za to, co Polacy utracili na
Kresach. Do tej pory nie zosta³o to zro-
bione. Wstyd i hañba!

- Lista pañskich osi¹gniêæ w go-
spodarce morskiej jest ogromna.
W³a�ciwie gdzie siê cz³owiek nie obej-
rzy, tam zawsze trafi w koñcu na pra-
ce Andruszkiewicza. Bêdê po kolei
wymienia³ pañskie najwa¿niejsze
osi¹gniêcia, a pan niech spróbuje
oceniæ, czy przetrwa³y próbê czasu.
A wiêc. Najwiêksze pañskie dzie³o to
opracowanie, z pañskiej inicjatywy,
koncepcji budowy Portu Pó³nocne-
go Gdañska.

- Mia³em niesamowite szczê�cie, ¿e
ten projekt uda³o siê zrealizowaæ, bo bez
tego ca³e to moje opowiadanie o Wallen-
rodzie by³oby funta k³aków warte. Nadal
uwa¿am, ¿e by³a to budowa na miarê
portu w Gdyni. Kiedy powstawa³ Port
Pó³nocny, by³ najg³êbszym portem do
prze³adunku ropy naftowej na Ba³tyku.
Mogli�my tam przyjmowaæ statki o no�no-

�ci 150 tysiêcy ton! W 1974 roku otwo-
rzyli�my Port Pó³nocny dla wêgla. Rok
pó�niej dla paliw p³ynnych. I to wbrew
stanowisku Rosjan, bo zezwolenie z Ra-
dy Wzajemnej Pomocy Gospodarczej
by³o jedynie na budowê tzw. RPTM -
Rejonu Prze³adunku Towarów Masowych,
a wiêc na wêgiel, zbo¿e, kamienie czy
fosforyty, a nie na ropê naftow¹. Kiedy
siê zorientowali, ju¿ nie uda³o siê nam
dokoñczyæ budowy. Do dzisiaj nie po-
wsta³y bowiem zbiorniki do sk³adowania
ropy, a obliczy³em, ¿e trzeba by takich
mog¹cych przyj¹æ 450 tysiêcy ton tego
surowca. Port Pó³nocny stoi do teraz na
jednej nodze.

- To by³a jedna ze sztandarowych
budów nie tylko epoki gierkowskiej,
ale i ca³ego PRL-u. Podobnie jak np.
Nowa Huta. Nie ma pan wra¿enia, ¿e
jej znaczenie by³o g³ównie propagan-
dowe?

- Absolutnie nie. Budowa Portu Pó³-
nocnego by³a potrzebna Polsce jak krew
do ¿y³, bo uniezale¿nia³a nasz kraj od ru-
roci¹gów Zwi¹zku Radzieckiego. Do dzi-
siaj nie jest to wykorzystane. Podobnie
przecie¿ by³o z baz¹ rudow¹ w Porcie
Pó³nocnym, do dzisiaj nie uruchomion¹.
To s¹ dowody, ¿e inwestycje te nie mia-
³y tylko propagandowego wymiaru.

- Jest pan te¿ autorem koncepcji
budowy portu g³êbokowodnego
w �winouj�ciu. To te¿ by³a wallenro-
dowska inwestycja?

- Podobnie jak Port Pó³nocny. Ze
wzglêdu na po³o¿enie, móg³ s³u¿yæ do

zaopatrywania nie tylko zachodniej czê-
�ci Polski, ale i Niemiec. I to siê do dzisiaj
sprawdza. Przez ten port przechodz¹
przecie¿ ³adunki do Berlina. 60 procent
ca³ego funduszu inwestycyjnego na por-
ty polskie, przed wybudowaniem �wino-
uj�cia, sz³o na pog³êbianie podej�cia do
portu w Szczecinie. Dlaczego? Ze Szcze-
cina by³o Sowietom, planuj¹cym trzeci¹
wojnê �wiatow¹, bli¿ej na Zachód ni¿ ze
�winouj�cia. A my�my to podwa¿ali.

- Jest pan te¿ autorem koncepcji
zagospodarowania wielu mniejszych
polskich portów: Pucka, Krynicy
Morskiej, Tolkmicka czy Dar³owa.
Jak¹ funkcjê pan dla nich przewidy-
wa³?

- To jeden z efektów mojej pracy jako
kierownika Zak³adu Portów Instytutu
Morskiego w Gdañsku, na którym to sta-
nowisku przepracowa³em 31 lat. Dla tych
wszystkich portów najwa¿niejsz¹ funkcj¹
jak¹ przewidywa³em by³a turystyka. Do

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

Port Pó³nocny dzisiaj.

Budowa Portu Pó³nocnego � 1972 rok.
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dzisiaj to nie zosta³o zrealizowane. Pol-
ska pod tym wzglêdem ci¹gle jest zapó�-
niona. Zbiera ¿niwa my�lenie kategoria-
mi ekonomiki socjalistycznej, której do-
gmatem by³ priorytet produkcji material-
nej nad us³ugami. Tymczasem to us³ugi
s¹ najwa¿niejsz¹ czê�ci¹ gospodarki. I ca-
³y �wiat potrafi na tym zarabiaæ, tylko nie
my. W us³ugach jest ogromny deficyt.
Wymy�li³em np. port turystyczny na Je-
ziorze Jamno ko³o Koszalina. Kilka wie-
ków temu by³ tam zreszt¹ port. Do dzi-
siaj moja koncepcja nie zosta³a zrealizo-
wana, a tam s¹ pieni¹dze do wziêcia.

- By³ pan pierwszym cz³owiekiem
w Polsce, który zacz¹³ mówiæ o Trans-
europejskiej  Autostradzie Pó³noc-Po-
³udnie. By³o to na pocz¹tku lat sie-
demdziesi¹tych. Polska czê�æ, jako
autostrada A-1, nadal nie jest zbudo-
wana. Jak to pan skomentuje?

- To jeden wielki skandal. Tylko pol-
ska czê�æ tej trasy nie jest zbudowana.
Ale jest jeszcze wiêkszy problem. To na-
wet, co zbudowano, zbudowano bez sen-
su. Autostrada A-1 zawsze mia³a byæ po-
wi¹zana z portem w Gdañsku. Tymcza-
sem zaczyna siê nie tam, tylko we wsi
Rusocin pod Gdañskiem. To kompletny
absurd. I niby wszyscy to wiedz¹, ale nikt
z tym nic nie robi. Powiem panu jeszcze
wiêcej. Dlaczego ja optowa³em zawsze
za budow¹ Transeuropejskiej Autostrady
Pó³noc-Po³udnie? Bo to jest droga w pol-
skim interesie. To zawsze Rosjanie byli
przeciw tej trasie. W ich interesie s¹ dro-
gi wschód-zachód. Przez dwadzie�cia lat
Polski niepodleg³ej takie narodowe my-
�lenie nie mo¿e siê przebiæ.

- Podobnie jest z budow¹ kana³u
przez Mierzejê Wi�lan¹. Tak¿e i tym
tematem siê pan przecie¿ zajmowa³.
Ju¿ pó³ wieku temu bada³ pan op³a-
calno�æ tej inwestycji. To, ¿e kana³
nie powsta³, to tak¿e efekt rosyjskich
zabiegów?

- Na pewno nie jest w ich interesie.
A kana³ jest potrzebny. I nie chodzi
o przewóz ³adunków. Elbl¹g to peryfe-
ryjny port i takim pozostanie, niezale¿nie
od tego czy kana³ powstanie czy nie. Tu
chodzi o turystykê, o rozruszanie obszaru

Zalewu Wi�lanego. Kana³ umo¿liwi do-
stêp do niego turystom nie tylko z Pol-
ski, ale i z zagranicy. Ca³y ten region mo¿e
dziêki temu rozkwitn¹æ. To bêdzie tury-
styczne El Dorado.

- Nie przesadza pan?
- Tylko w Szwecji jest 800 tysiêcy

jachtów. Pan wie jak¹ forsê mo¿na zarobiæ
je�li tylko czê�æ z nich przyp³ynie, wiedzio-
na ciekawo�ci¹, na Zalew Wi�lany?

- To ¿yczeniowe my�lenie panie
profesorze.

- Niech pan nie bêdzie moskiewsk¹
tub¹.

- Zapewniam, ¿e nie jestem. Je-
stem tylko zwolennikiem sensownej
argumentacji. Poza tym mo¿e lepiej
dogadaæ siê z Rosjanami w sprawie
¿eglugi przez Cie�ninê Pi³awsk¹?
Uzgodniæ jakie� zasady.

- Nie my�my wymy�lili kana³. Kana³
wymy�lili Niemcy w czasach, kiedy
w Królewcu nie by³o Rosjan i przez Cie-
�ninê Pi³awsk¹ mo¿na by³o p³ywaæ bez
ograniczeñ. Oni widzieli jego ekonomicz-
ny sens niezale¿nie od tego. Gdyby nie
wojna, kana³ by zapewne powsta³. Praw-
da jest taka, ¿e ta inwestycja jest nie
w smak Moskwie. I tyle.

- Jak pan ocenia stan dzisiejszej
polskiej gospodarki morskiej?

- Niektórzy mog¹ siê z tego �miaæ, ale dla mnie
wzorem by³ wtedy Konrad Wallenrod. Uwa¿a³em,

¿e nale¿y robiæ tak jak on, s³u¿¹c prawdziwej Polsce
na tyle, na ile to by³o mo¿liwe w realiach PRL-u.

- Nie ma o czym mówiæ. Podstawowy
problem jest ten, ¿e w³adze nie widz¹ jej
potrzeby.

- A mo¿e jeste�my zwyczajnie za
biedni na rozdmuchan¹ gospodarkê
morsk¹?

- Zawsze byli�my za biedni. A jednak
potrafili�my stworzyæ wielkie dzie³a.
I przed wojn¹ i po niej. Dlaczego w wol-
nej Polsce tego nie potrafimy? Obliczy-
³em, ¿e w samym Gdañsku mo¿na wy-
generowaæ 4 miliardy dolarów rocznych
przychodów z turystyki. Trzeba z portu
i miasta Gdañska zbudowaæ autostradê, to
jest od wêz³a transportu morskiego i l¹-
dowego, a nie od Rusocina. Przy tym od-
cinku powinno byæ wybudowane mia-
steczko turystyczne z hotelami, klubami,
atrakcjami ró¿nego rodzaju. Powinna po-
wstaæ dzielnica miêdzynarodowej turysty-
ki morskiej. To ona bêdzie generowaæ
zyski dla miasta. Nale¿a³oby to po³¹czyæ
z Portem Wschodnim Gdañska, którego
koncepcjê wymy�li³em przed laty, a któ-
ra nie zosta³a zrealizowana. Niech powsta-
nie najwiêksze nad Ba³tykiem centrum
turystyczne z 14 milionami turystów rocz-
nie. To jest wizja co?

- Raczej szaleñstwo. To siê nie uda.
- Uda siê. Jeszcze pan zobaczy, ¿e

Andruszkiewicz mia³ racjê.
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Bergensfjord na piêknej trasie

Statek, oddany do eksploatacji w 1993
roku przez norwesk¹ stoczniê Fosen Me-
kaniske Verksteder AS (obecnie grupa
Bergen Yards), jest jednym z ciekawszych
w bryle architektonicznej i zdaniem wielu,
jednym z ³adniejszych promów spotyka-
nych na szlakach pó³nocnej Europy.

Nie ma jednostki siostrzanej. Jego pra-
wy profil nieco zepsu³a dodatkowa prosto-
pad³o�cienna nadbudówka z kabinami, któ-
ra zas³oni³a czê�ciowo komin z logiem ar-
matora.

Statek nale¿y do armatora norweskie-
go, ale zarz¹dzany jest technicznie przez
jego duñsk¹ spó³kê zale¿n¹. Wiêkszo�æ
oficerów stanowi¹ Duñczycy i obywatele

* statek nosi tê nazwê od pocz¹tku 2008 roku;    ** port macierzysty - Hanstholm;
*** g³ówny kontraktuj¹cy i stocznia wyposa¿aj¹ca: Fosen Mek. Verksteder AS, Rissa, Norwegia, kad³ub: Bruces Verkstad AB, Landskrona, Szwecja.

duñscy z Wysp Owczych, a za³oga z³o¿o-
na jest z kilku narodowo�ci, w tym Pola-
ków.

Prom Bergensfjord ma do�æ bogat¹
historiê ró¿nych linii, które dot¹d obs³ugi-
wa³. Zatrudniony by³ m.in. na trasach:

· Bergen - Stavanger - Egersund -
Hanstholm oraz Bergen - Egersund - Han-
stholm (a w miesi¹cach letnich i w week-
endy przez pozosta³¹ czê�æ roku tylko:
Egersund - Hanstholm) - od 1993 do r.
w barwach Rutelaget Askøy-Bergen A / S,
Bergen, Norwegia, a od 1997 - u operato-
ra Bergen Nordhordland Rutelag ASA,
Bergen (w tym roku dobudowano na stat-
ku sklep wolnoc³owy);

· Cuxhafen (Niemcy) - Harwich
(Wielka Brytania) - od 2003 roku do listo-
pada 2005 roku, w czarterze DFDS, pod
nazw¹ Duchess of Scandinavia (w miê-
dzyczasie zmieni³ w³a�ciciela na Bergens-
fjord KS, Bergen, a nastêpnie na North
Atlantic Line Operation A/S);

· Bergen - Haugesund - Egersund -
Hanstholm, od 2005 roku do pocz¹tku
2008, pod nazw¹ Atlantic Traveler;

- Hanstholm - Kristiansand - przez czê�æ
roku 2008, ju¿ pod nazw¹ Bergensfjord
(w marcu przerejestrowany na firmê  Fjord
Line Skibsholding A/S);

· Hirtshals - Risavika (Stavanger) -
Bergen - do chwili obecnej (luty 2011).
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W 2012 roku (w maju i listopadzie)
Fjord Line otrzyma dwa nowe promy. Ich
czê�ciowo wyposa¿one kad³uby zbuduje
Stocznia Gdañsk. W zwi¹zku z tym mo¿e
doj�æ do przetasowañ na liniach Fjord Line.
Mówi siê m.in. o prawdopodobnym za-
trudnieniu albo Bergensfjorda, albo jed-
nego z nowych promów na reaktywowa-
nej linii Bergen - Aberdeen.

Obecnie prom kursuje na trudnej na-
wigacyjnie i manewrowo, ale bardzo ma-
lowniczej i atrakcyjnej dla pasa¿erów, linii
Hirtshals (pó³nocna Dania) - Stavanger -
Bergen (zachodnia Norwegia). Oto odle-
g³o�ci: Hirtshals - Stavanger 184 Mm / 341
km, Stavanger - Bergen 105 Mm / 194 km
Hirtshals - Stavanger - Bergen 289 Mm /
535 km).

Pomiêdzy skrajnymi portami zatrzymu-
je siê na nied³ugi postój w Tananger (ko³o
Stavanger), w nowym terminalu Risavika.
W Bergen cumuje bardzo blisko centrum
miasta, a w Hirsthals - w terminalu nieco
oddalonym od centrum tego niewielkie-
go, rybackiego i turystycznego miasteczka.

Trasa pomiêdzy Bergen a Stavanger
to bardzo atrakcyjne dla obserwuj¹cych
otoczenie z pok³adu promu, przej�cie
przez fiordy i wzd³u¿ skalistego wybrze-
¿a regionów Hordaland i Rogaland,
w tym w¹skim fiordem obok miasta
i portu Haugesund. Linia promowa
Fjord Line, na której eksploatowany jest
Bergensfjord, zapewnia zarówno nieza-
pomniane wra¿enia mi³o�nikom natu-
ry, ale i shiploverom i shipspotterom, ze
wzglêdu na ruch ró¿nego rodzaju cie-
kawych jednostek p³ywaj¹cych w tym
rejonie, m.in. licznych serwisowców of-
fshore, promów fiordowych, w tym naj-
wiêkszych dot¹d w �wiecie promów na-
pêdzanych LNG, a tak¿e statków do

przewozu ¿ywych ryb i innych jedno-
stek do obs³ugi farm akwakulturowych.

Charakterystyka Bergensfjord

Konstrukcja: statek o konstrukcji sta-
lowej, spawanej; posiada 7 pok³adów
(w tym 6 dostêpnych dla pasa¿erów,
a w tym z kolei - dwa samochodowe);
ma dwa pok³ady ci¹g³e i 13 grodzi po-
przecznych; charakteryzuje siê wydatn¹
gruszk¹ dziobow¹ i ruf¹ pawê¿ow¹,
i dwiema p³etwami - otulinami wa³ów
�rubowych (twin skeg); statek posiada
jedn¹ rufow¹ furtê i jednopanelow¹
rampê osiow¹ oraz jedn¹ furtê i dwu-
panelow¹ rampê na dziobie, z przy³bic¹
(fragmentem konstrukcji dziobu otwie-
ranym do góry); ma szwedzko-fiñsk¹
klasê lodow¹ FS Ice Class 1B.

Wymiary g³ówne, tona¿, pojemno�æ:
d³ugo�æ ca³kowita 134,40 m, d³ugo�æ miê-
dzy pionami 122,40 m, szeroko�æ konstruk-
cyjna 24 m, wed³ug klasyfikatora i bazy
danuch IHS Sea-Web zanurzenie 5,70 m
(wed³ug armatora - konstrukcyjne 5,20 m,
maksymalna 5,60 m), wysoko�æ boczna
13,20 m, wysoko�æ ca³kowita 35 m, wyso-
ko�æ do poziomu pomostu nawigacyjne-
go 25 m; no�no�æ 3318 t, wyporno�æ 10 446
t; tona¿ pojemno�ciowy brutto 16 794,
tona¿ pojemno�ciowy netto 6082 (niektó-
re �ród³a podaj¹ GT/ NT/ DWT 16 551/
6082 / 3318 - przed przebudow¹ i 16 794/
6082 / 3200 po przebudowie).

Zdolno�æ przewozowa: maksymalna licz-
ba pasa¿erów wed³ug materia³ów arma-
tora 840, liczba kabin wed³ug armatora 212,
pasa¿erów bez kabin (wed³ug IHS Sea-

Sylwetka promu od strony lewej i prawej burty nieco siê ró¿ni.
Na prawej znajduj¹ siê dwie ³odzie ratunkowe, a tak¿e (na wysoko�ci komina)

dobudowany blok z kabinami oddzielony od zasadniczej czê�ci nadbudówek z kabinami
(i czê�ciowo zas³aniaj¹cy komin). Na lewej burcie mamy dwie ³odzie ratunkowe

i jedn¹ szybk¹ ³ód� ratownicz¹ (MOB).
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Web) - do 363, liczba kabin (wed³ug IHS
Sea-Web) 207, liczba miejsc w kabinach
(wed³ug IHS Sea-Web) 519, za³oga (we-
d³ug IHS Sea-Web) 54 osoby; ³adowno�æ
samochodów osobowych - 350 (gdy nie
ma na pok³adzie ciê¿arówek) lub 160 (przy
za³adowaniu promu samochodami ciê¿a-
rowymi i autokarami); d³ugo�æ linii ³adun-
kowej ro-ro dla ciê¿arówek (szeroko�æ 4,5
m) - 650 m (wg innych �róde³ - 720 m);
pojemno�æ zbiorników balastowych stat-
ku wynosi 4360 m3.

Wyposa¿enie pok³adowe i sterowe: dwa
stery o wysokiej efektywno�ci; dwa stery
strumieniowe, dziobowe, Brunvoll, typu
FU 80 LTC 2250 - ka¿dy po 1015 kW (1380
KM); rampa ro-ro dziobowa, dwupanelo-
wa  4.80 × 7.00 m (wysoko�æ �wiat³a furty
x szeroko�æ rampy); rampa ro-ro rufowa,
jednopanelowa  4.90 ×11.00 m.

Napêd i jego osi¹gi oraz wyposa¿enie
maszynowe: napêd g³ówny stanowi¹ dwa
silniki wysokoprê¿ne napêdzaj¹ce (przez
liniê wa³ów ze sprzêg³ami, sprzêg³ami ela-
stycznymi i pojedynczymi przek³adniami
redukcyjnymi Ulstein typu 2500 AGC-KP),
dwie nastawne �ruby napêdowe (Wich-
mann) o prêdko�ci obrotowej do 140 obr./
min.; ³¹czna moc napêdu g³ównego, to
11 520 kW (15 662 KM); silniki napêdu
g³ównego:  2 × Sulzer 8ZA40S wyprodu-
kowane przez Wartsila Diesel Oy - Finlan-
dia, 4-suwowe, rzêdowe, 8-cylindrowe (400
× 560 mm), ka¿dy o MCR 5760 kW (7831
KM) przy 510 obr./min. Statek osi¹ga prêd-
ko�æ 19 wêz³ów (wg niektórych �róde³ -
18.50 w.).

Elektrownia okrêtowa: pr¹dnice zawie-
szone (PTO) 2 × 1110 kW oraz zespo³y
pr¹dotwórcze: 3 × 560 kW oparte na silni-
kach wysokoprê¿nych Mitsubishi S6 R2;
awaryjny zespó³ pr¹dotwórczy - Mitsubi-
shi APU MHI S 6 B MPTA; zbiorniki na
paliwo ciê¿kie - 363 tony. Dobowe zu¿y-
cie paliwa - 53 tony; prêdko�æ eksploata-
cyjna 19 wêz³ów (36 km/h).

Klasyfikacja: Det Norske Veritas.

Notacja klasy: 1A1 ICE-1B Car Ferry A Ge-
neral Cargo Carrier RO/RO E0.

Pomieszczenia ogólnodostêpne
dla pasa¿erów

· Restauracja Scandinavian Buffet - bo-
gate, smaczne posi³ki (obiady / kolacje)
z bufetem - 150 miejsc, w przedniej czê�ci
pok³adu nr 3,
· Restauracja / bar Little Italy - smaczne
posi³ki w rodzaju pizzy czy amerykañskich
steków i burgerów - 48 miejsc, w �rodko-
wej czê�ci pok³adu 3,

Kabina kategorii A2. Kabina kategorii D2.

Kabina kategorii F2. Kabina kategorii FC.

Kabina kategorii FCb. Kabina kategorii I4.

Kabina kategorii L2T. Kabina kategorii N2.

Kabina kategorii N3. Kabina kategorii T2.
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Kabiny

Mimo, ¿e Bergensfjord to prom stosunko-
wo niedu¿y, oferuje bogaty wybór kabin
ró¿nych standardów i konfiguracji. Wszyst-
kie ulokowane s¹ na pok³adach nr 4 i 5,
i maj¹ ³azienki z prysznicem i WC. Pomiesz-
czenia ogólnodostêpne (m.in. bary i restau-
racje oraz sklepy) dostêpne s¹ na pok³a-
dzie nr 3.

Klasa komfort
· 2-osobowa kabina klasy Comfort (De
Luxe) z widokiem na morze (L2T), 12 m2,
1 ³ó¿ko i 1 sofa rozk³adana do spania, miej-
sce na ³ó¿eczko dla dziecka, TV i mini-bar;
· 2-osobowa kabina klasy Comfort
(Fjord Class) z podwójnym ³ó¿kiem i wi-
dokiem na morze (L2D), 12 m2, 1 ³ó¿ko
podwójne, miejsce na ³ó¿eczko dla dziec-
ka, TV i mini-bar.
Kabiny klasy komfort usytuowane s¹ przy
przedniej �cianie nadbudówki z widokiem
przed dziób statku oraz w przedniej czê�ci
nadbudówki po stronach obu burt.

Klasa economy
· 2-osobowa kabina z widokiem na
morze, nad si³owni¹ (A2), ok. 4,5 m2, ³ó¿ka
(koje) piêtrowe - najmniejsza kabina na
promie, s³yszalna si³ownia - nie dla maj¹-
cych problemy z zasypianiem;
· 2-osobowa kabina bez okna, nad si-
³owni¹ (D2), cechy - jak wy¿ej, tylko bez
okna;
· Sleeperette (SL) - fotele lotnicze, naj-
tañsza opcja przejazdu promem Bergens-
fjord, koce mo¿na wypo¿yczyæ za kaucj¹
w recepcji;
· kabina 3 lub 4-osobowa, nad klubem
nocnym (G4), ok. 7 m2, dwa zestawy ³ó¿ek
piêtrowych, ograniczony widok na morze,
lokalizacja na �ródokrêciu nad klubem
nocnym - kabina (w godzinach dzia³ania
nightclubu), nie dla maj¹cych problemy
z zasypianiem - najtañsza opcja dla 3 lub
4 osób;
· kabina 3 lub 4-osobowa bez okna
(E4), ok. 7 m2, dwa zestawy ³ó¿ek piêtro-
wych, brak okna lub w niektórych kabinach
tego typu - ograniczony widok na morze,
lokalizacja na �ródokrêciu, w pobli¿u drzwi
z korytarza na pok³ad zewnêtrzny, wiêc cza-
sami w kabinie mo¿e byæ s³yszalny odg³os
zamykanych / otwieranych drzwi;
· kabina 3 lub 4-osobowa nad klubem
nocnym (B4), bez okna, ok. 7 m2, dwa
zestawy ³ó¿ek piêtrowych, kabiny zlokali-
zowane s¹ na �ródokrêciu, nad klubem
nocnym, jedna z najtañszych opcji dla 3
lub 4 osób.

Klasa Fjord Class
· kabina kategorii Fjord Class, obszerna
kabina z widokiem na morze, ok. 20,5 m2,
dla dwóch osób doros³ych lub dla 2 do-

· Kafeteria Café EasyMeal - kanapki,
przek¹ski, dania dnia, ciasta, kawa, her-
bata, etc. - 50 miejsc, w �rodkowej czê�ci
pok³adu 3,
· Klub nocny Vikingfjord Night Club -
klub, dyskoteka, tak¿e muzyka na ¿ywo �
160 miejsc � w czê�ci �rodkowej i tylnej
pok³adu 3,
· Skybar - bar / kiosk na otwartym po-
k³adzie (czê�æ stolików pod dachem) �

znakomite miejsce na drinka, piknik przy
jednoczesnym ch³oniêciu piêknych wido-
ków fjordów� Bar czynny jest od ok.
po³owy maja do po³owy wrze�nia, w za-
le¿no�ci od warunków pogodowych �
pok³ad nr 7.

Na statku znajduj¹ siê te¿ oczywi�cie
niewielki rejon zabaw dla dzieci, sale kon-
ferencyjne, pub i do�æ obszerny, dobrze
zaopatrzony sklep.

Recepcja. Kafeteria.

G³ówna restauracja znajduje siê
w czê�ci dziobowej statku.

Klub nocny.

Promenada ³¹cz¹ca recepcjê m.in. ze
sklepem, pozwala kontemplowaæ piêkno
krajobrazu trasy promowej, zw³aszcza
miêdzy Bergen a Tananger.

Restauracja Little Italy nie oferuje
szerokiego asortymentu dañ, ale
jako�ciowo - w pe³ni satysfakcjonuje.

Jedno z dwóch miejsc na promie z fotelami
lotniczymi, znajduje siê przy przej�ciu
miêdzy recepcj¹, a g³ówn¹ restauracj¹. To
zarazem rodzaj �wietlicy TV.

Prom kursuje z Norwegii do Danii,
wiêc pasa¿erowie mog¹ skorzystaæ z
naprawdê atrakcyjnych ofert w sklepie
wolnoc³owym...
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2-miejscowa kabina zewnêtrzna

2-miejscowa kabina wewnêtrzna

2-miejscowa kabina zewnêtrzna

2-miejscowa kabina wewnêtrzna

3 i 4-miejscowe kabiny wewnêtrzne

3 i 4-miejscowe kabiny wewnêtrzne

ros³ych i dziecka, TV i minibar, podwójne
³ó¿ko i sofa rozk³adana do spania, usytu-
owana w przedniej czê�ci pok³adu 5.

Klasa Standard
· 2, 3 lub 4-osobowa kabina z widokiem
na morze (F2/F4), standardowa kabina,
powierzchnia ok. 7m2, dwa zestawy ³ó¿ek
piêtrowych, lokalizacja od �ródokrêcia do
czê�ci dziobowej pok³adów 4 i 5;
· 2, 3 lub 4-osobowa kabina bez okna
(I2/I4), standardowa kabina bez okna dla
4 osób, ok. 7 m2, dwa zestawy ³ó¿ek piê-
trowych, na �ródokrêciu lub w czê�ci dzio-
bowej na pok³adach 4 lub 5;

du¿a kabina (�suite�) klasy Fjord Class z podwójnym ³ó¿kiem

kabina zewnêtrzna klasy De Luxe z dwoma ³ó¿kami

kabiny z dwoma lub trzema ³ó¿kami lub z ³ó¿kiem podwójnym

kabiny zewnêtrzne z dwoma ³ó¿kami lub 4-miejscowe

kabiny wewnêtrzne z dwoma ³ó¿kami lub 4-miejscowe

4-miejscowe kabiny zewnêtrzne (dla niepe³nosprawnych)

Sekwencja zamykania rampy i przy³bicy dziobowej. Na zdjêciu pierwszym za sk³adan¹ ramp¹ dziobow¹
widoczna ju¿ w pozycji zamkniêtej wewnêtrzna furta wodoszczelna (bia³y panel w pozycji pionowej).
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Fragment obszernej sterówki z g³ównym
stanowiskiem nawigacyjno-manewrowym
(z miejscem dla dwóch nawigatorów).

Blok dodatkowych kabin dobudowany
na nadbudówkach miêdzy kominem
a praw¹ burt¹ promu.

· standardowa kabina bez okna (T2),
dla 1-2 osób, ok. 6 m2, 1 zestaw ³ó¿ek
piêtrowych, ma³a sofa, na �ródokrêciu na
pok³adach 4 lub 5, niektóre z tych kabin
maj¹ TV;
· 2-osobowa kabina z ograniczonym
widokiem na morze, nad klubem nocnym
(N2), dla 1-2 osób, 9 m2,  ³ó¿ka piêtrowe,
po³o¿ona na �ródokrêciu na pok³adzie nr
4, TV / DVD, kabina mo¿e byæ u¿ywana
w po³¹czeniu z kabin¹ kategorii N2D;
· kabina z podwójnym ³ó¿kiem i ograni-
czonym widokiem na morze, nad klubem
nocnym (N2D), dla 1 lub 2 osób, 12 m²,
na �ródokrêciu, na pok³adzie 4 - nad klu-

bem nocnym na pok³adzie 3, TV / DVD;
kabina mo¿e byæ po³¹czona z kabin¹ N2;
· 2-osobowa kabina z czê�ciowo ogra-
niczonym widokiem na morze, nad klu-
bem nocnym (N3), dla od 1 do 3 oób, 10
m2, ³ó¿ka piêtrowe i jedno ³ó¿ko oddziel-
ne, lokalizacja na �ródokrêciu, na pok³a-
dzie 4, nad klubem nocnym, TV i DVD;
kabina mo¿e byæ u¿ywana w po³¹czeniu
z kabin¹ kategorii N2.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Bar na górnym pok³adzie widokowym.
Jest to zarazem pok³ad, na którym znajduje
siê pomost nawigacyjny (sterówka).

Fragment dostêpnego dla pasa¿erów
pok³adu na lewej burcie.
Widoczna ³ód� ratownicza.

Stanowisko manewrowe z repetytorami
urz¹dzeñ i wska�ników nawigacyjnych
oraz manewrowych i  manetkami nastaw
napêdów i sterów na skrzydle pomostu
nawigacyjnego.

Z miejsca dostêpnego dla pasa¿erów
na otwartym pok³adzie mo¿na zobaczyæ
(przez okna sterówki), co dzieje siê
przed promem.
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Deck 7

Deck 5

Deck 4

Deck 3

Deck 2

Deck 1

plan statku
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�WIATOWA FLOTA pod bander¹

Jak pokaza³
nasz przegl¹d stanu

posiadania
i udzia³ów czo³owych

pañstw w ¿eglugowym
�wiecie opublikowany

w poprzednim wydaniu
�Naszego MORZA�, Polska

nie zmie�ci³a siê nawet
w pierwszej trzydziestce

pañstw kontroluj¹cych
najwiêksze floty handlowe.

S¹ jednak sektory i nisze
¿eglugowe, w których

jeste�my mocni.

Polski stan posiadania

Du¿e sektory
ma³ej floty

Ostatnia w �top 30� Szwecja dyspo-
nowa³a ostatnio flot¹ niespe³na 300 stat-
ków o ³¹cznej no�no�ci nieco ponad 6 mln
ton, czyli ponad dwukrotnie wiêksz¹, ni¿
flota polskich armatorów. Trudno okre-
�liæ jednoznacznie nasz¹ pozycjê, gdy¿
dostêpne opracowania jej nie pokazuj¹.
W statystykach znajdujemy siê na ogó³
w kategorii �reszta �wiata�.

Wed³ug danych Zwi¹zku Armatorów
Polskich, opublikowanych we wrze�niu
2010 roku podczas Powszechnego Zjaz-
du Ekonomistów, Mened¿erów, Prawni-
ków i Historyków Morskich w Gdyni, flo-
ta kontrolowana przez polskich armato-
rów sk³ada³a siê ze 121 statków, o ³¹cz-
nej no�no�ci ok. 2 614 500 ton i tona¿u
pojemno�ciowym brutto rzêdu 1 935 300
jednostek (patrz ramka). Na polskich stat-
kach i w rezerwie, zatrudnionych by³o
w 2010 roku ok. 5000 osób, w tym ok.
1200 marynarzy. Ocenia siê (szacunki
BIMCO oraz ISF), ¿e �wiatowa populacja

zatrudnionych w miêdzynarodowej ¿eglu-
dze morskiej to ok. 470 tys. oficerów i ok.
720 tys. marynarzy. S¹dz¹c po wielko�ci
zatrudnienia - nasza flota stanowi ok. 0,4
proc. floty �wiatowej.

W kategoriach ³¹cznej no�no�ci (ca³y
�wiat to ok. 1,2 mld ton) - nieco ponad
2,5 mln ton w statkach kontrolowanych
przez polskich armatorów to zaledwie
oko³o 0,2 proc. �wiatowej floty. Nie ma
siê czym chwaliæ. Udzia³ oko³o 1 procen-
ta w �wiatowej flocie, pod wzglêdem
no�no�ci, maj¹ dopiero kraje znajduj¹ce
siê w �wiatowym rankingu na pozycjach
miêdzy drug¹ a trzeci¹ dziesi¹tk¹ (Belgia,
Arabia Saudyjska, Malezja, Iran). Nam do
miejsca 30. daleko...

Czwarte miejsce P¯M

By zobaczyæ Polskê w rankingach �kla-
syfikowanych� pañstw morskich, musimy
zajrzeæ do statystyk wycinkowych i sek-

Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

torowych. Warto wspomnieæ o naszej
pozycji w mniejszym gronie, np. w�ród
krajów Unii Europejskiej, czy w ramach
okre�lonego sektora ¿eglugi. Tu na nie-
których polach mamy siê nawet czym
pochwaliæ. Tak siê sk³ada, ¿e g³ównie
dziêki najwiêkszemu polskiemu przedsiê-
biorstwu ¿eglugowemu, obchodz¹cej
w tym roku 60-lecie dzia³alno�ci, Polskiej
¯egludze Morskiej ze Szczecina.

Jak wynika z nowego raportu banko-
wej grupy DVB, opublikowanego we
wrze�niu 2010 roku, P¯M jest czwartym
na �wiecie armatorem, pod wzglêdem
posiadanych statków typu handy-size,
czyli �redniej wielko�ci masowców.

Handy-size to podgrupa jednostek do
przewozu ³adunków masowych, w prze-
dziale wielko�ci 15 000 - 40 000 ton no-
�no�ci. S¹ to do�æ czêsto jednostki ud�wi-
gowione. Wed³ug DVB, na �wiecie p³y-
wa³o w II po³owie 2010 roku 2305 stat-
ków tego typu, o ³¹cznej no�no�ci 66 mln
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ton. By³y rozproszone w�ród 850 zareje-
strowanych armatorów.

Biuro Analiz i Strategicznego Planowa-
nia Grupy DVB - mocno anga¿uj¹cej siê
w inwestycje ¿eglugowe -  podaje w swo-
im wrze�niowym raporcie, i¿ trzy pierw-
sze miejsca, je�li chodzi o �wiatowy ran-
king posiadanego tona¿u handy-size, zaj-
muj¹ pañstwowe chiñskie przedsiêbior-
stwa ¿eglugowe. Na pierwszym miejscu
znalaz³a siê China Shipping Group Co.
z 94 statkami typu, o ³¹cznej no�no�ci 2,7
mln ton. �redni wiek tej floty to jednak
a¿ 27 lat. Drugie miejsce zajmuje nieokre-
�lony chiñski w³a�ciciel rz¹dowy (mo¿e
to byæ flota wielu armatorów kontrolowa-
nych przez pañstwo), czyli pozycja w ran-
kingach okre�lana jako �China Govern-
ment� z 98 statkami o ³¹cznym tona¿u 2,5
mln t. Tak¿e i w tym przypadku jest to

stara flota, o �redniej wieku 27 lat. Wy-
sok¹ �redni¹ - 24 lat - legitymuje siê ar-
mator zajmuj¹cy trzecie miejsce rankin-
gu - firma COSCO. Posiada 74 masowce
�podrêcznej� wielko�ci, o ³¹cznym tona-
¿u 2,3 mln ton.

I wreszcie miejsce czwarte - nale¿y
do Polskiej ¯eglugi Morskiej P.P., która 
posiada 55 statków typu handy-size (w
omawianej wielko�ci 15-40 tys. ton),
o ³¹cznym tona¿u prawie 2 mln ton.
Zwróæmy przy okazji uwagê, ¿e jest to
zarazem oko³o 70 proc. ca³ej polskiej flo-
ty. Flota P¯M to nie tylko handy-size,
spora czê�æ jej ³¹cznej no�no�ci kryje siê
w ³adowniach flotylli panamaxów. �red-
ni wiek floty to 14 lat, a wiêc znacznie
mniej ni¿ u czo³owej chiñskiej trójki
w tym rankingu. W portfelu zamówieñ
P¯M by³o pod koniec roku 2010 17 ko-
lejnych statków omawianego typu, które
bêd¹ wchodziæ do eksploatacji w ci¹gu
nastêpnych dwóch lat. Po odebraniu ich
ze stoczni, szczeciñski armator umocni siê
na jednym z czo³owych miejsc w�ród
�wiatowych armatorów statków typu han-
dy-size, a wiek tej floty ulegnie dalsze-
mu obni¿eniu.

�rednie masowce s¹ odpowiedzialne
za przewóz ok. 20 procent ³adunków,
dostêpnych w handlu �wiatowym. A¿ 72
proc. z nich, to tzw. minor bulk, a wiêc
�drobna masówka�, na któr¹ sk³adaj¹ siê
takie ³adunki masowe i pó³-masowe (bre-
ak-bulk), jak stal, produkty rolnicze i le-
�ne, nawozy sztuczne, minera³y, z³om itd.
To grupa statków, które docieraj¹ do
mniejszych portów, w tym takich, które
nie maj¹ w³asnej infrastruktury. Dlatego

Jedynym armatorem morskich statków towarowych, który konsekwentnie rejestruje
pod polsk¹ bander¹ kolejne jednostki zasilaj¹ce jego flotê, jest szczeciñski Baltramp.

�ródo: baza danych statków Sea-Web (IHS)

Światowa flota siarkowców na początku 2011 roku

Nr IMO Imię statku Nośność
[ t ]

Rok
budowy Armator Łączna nośność 

fl oty [ t ] Ranking

9187497 Aurora 24 668 2000 PCS Phosphate 24 668 2
9077044 Sulphur Enterprise 21 649 1994 International Shipholding Corp 21 649 4
9154294 Mitrope 15 866 1999

Polska Żegluga Morska P.P. 46 535 18908856 Kaliope 15 340 1995
8908870 Penelope 15 329 1996
9124938 Sulphur Global 11 872 1996

Daiichi Tanker Co Ltd 23 728 3
9511789 Sulphur Genesis 4252 2011
9552678 Grace Sulphur 2999 2011
9072862 Sulphur Glory 2999 1993
9088225 Tenshinmaru 1606 1994
9114452 Eastern Dragon 5088 1995

Sansho Kaiun Co Ltd 15201 59172741 Eastern Tiger 5088 1997
9552692 Eastern Phoenix 5025 2011
9336488 Hestiana 3599 2011

Fuji Shipping 10021 68914178 Irisiana 3237 1991
7102716 Estrellita 3185 1971
9562817 Koyomaru 4310 2011

Kokuka Sangyo Co Ltd 8534 79100516 Kokamaru No. 8 2999 1994
9009839 Sulphur Mercator 1225 1990
9172492 Kohshinmaru 4287 1998

Abo Shoten Ltd 8286 8
9124251 Sulphur Espoir 3999 1995
9209013 Sulphur Spirit 4965 1999

Mitsubishi Chemical Logistics 6121 9
9118989 Sulphur Tripper 1156 1995
9036557 Namhae Pioneer Ii 2999 1991

Yamane Shipping Co Ltd 4604 10
9115107 Toryo Maru 1605 1995
9114634 Koa Maru 2999 1995 Nagai Kaiun Kaisha Ltd 2999 11
9036571 Ryuho Maru 1704 1992 Iino Gas Transport Co Ltd 1704 12
8410433 Fu Yuan Yu F32 692 1984

China Govt 1319 13
7394668 Eika Maru No. 2 627 1974
9103465 Saiwai Maru 364 1993 Saiwai Kisen 364 14
9544853 S. Leader 4931 2011

b.d. / pozostali 17 941 -

9577393 Sekwang Ulsan 1210 3600 2011
9262261 Morning Sea 2998 2011
9036569 Munakata Maru No. 25 1702 1991
9003627 Saehan Sulphur 1605 1990
8972120 Shan Lian Hua 1 1333 1990
9047324 Taisei Maru No. 32 1322 1992
9159206 Toko Maru No. 10 450 1996
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tak wa¿ne jest wyposa¿enie tych jedno-
stek we w³asne d�wigi. Ze wzglêdu na
ró¿ne warunki operowania, wiele z ma-
sowców typu handy-size posiada równie¿
stery strumieniowe, które znacznie u³a-
twiaj¹ ich manewrowanie na wê¿szych
akwenach portowych.

Klasa masowców handy-size od lat
uwa¿ana jest przez analityków za najbez-
pieczniejsz¹ finansowo grupê statków.
Wprawdzie w hossie rynkowej nie zara-
biaj¹ tyle, co ich wiêksi krewniacy, a wiêc
jednostki typu panamax oraz kamsar-
max (60-80 tys. ton no�no�ci), czy cape-
size (powy¿ej 100 tys. ton), jednak z dru-
giej strony, w bessie równie¿ trac¹ naj-
mniej.

Dodatkowo, jak potwierdzaj¹ anality-
cy z grupy bankowej DVB, jest to tona¿,
który ma najlepsze perspektywy w�ród
masowców, je�li chodzi o równowagê
pomiêdzy poda¿¹ rynkow¹ tych statków,
a ich popytem. Wprawdzie w tym roku
ma wej�æ do eksploatacji na ca³ym �wie-
cie jeszcze 258 statków typu handy-size
(w okresie od stycznia do lipca 2010,
zbudowano ich 114, kolejne 281 zapla-
nowano na 2011 oraz 107 w 2012), jed-
nak �redni wiek istniej¹cej floty tego typu,
to w skali globalnej 18 lat, natomiast a¿
45 proc. z p³ywaj¹cych obecnie masow-
ców typu handy-size ma ponad 25 lat.
Jasnym jest, ¿e ogromna ich czê�æ powê-
druje w najbli¿szych latach na z³om,
zw³aszcza w obliczu coraz bardziej re-
strykcyjnych przepisów odno�nie bezpie-
czeñstwa i w ten sposób na rynku znaj-
dzie siê miejsce dla jednostek nowobu-
dowanych.

Porównuj¹c dzienne stawki frachtowe
uzyskiwane na masowcach typu handy-
size oraz ich koszty eksploatacji, uzyska-
my u�redniony bilans dodatni w wysoko-
�ci kilku czy kilkunastu tysiêcy dolarów
per statek. W okresie najwy¿szych histo-
rycznie frachtów w �wiatowej ¿egludze,
w lecie 2008 roku, �podrêczne� masow-
ce zarabia³y dziennie powy¿ej 32 tysiê-
cy dolarów. Potem, wraz z wybuchem
globalnego kryzysu finansowego, przy-
szed³ dramatyczny spadek do poziomu
nieca³ych 7 tysiêcy USD za dzieñ czarte-
ru. Do koñca 2010 roku stawki czartero-
we na ��redniaki� ustabilizowa³y siê na
�rednim poziomie 15 tysiêcy USD.

- Jest to pu³ap, który pozwala dobrze
zarz¹dzanym armatorom tego typu stat-
ków, na uzyskiwanie stabilnych i w mia-
rê godziwych zysków - podkre�la Krzysz-
tof Gogol, doradca dyrektora naczelnego
ds. mediów w P¯M.

Co prawda Baltic Dry Index odzwier-
ciedlaj¹cy stawki frachtowe spad³ prak-
tycznie we wszystkich sektorach mor-
skich przewozów masowych, ale ostat-
nio wzrasta. Wydaje siê równie¿, ¿e dla
tona¿u typu handy-size nie zabraknie
w najbli¿szym czasie ³adunków na rynku.
W ubieg³ym roku �rednimi masowcami
przewieziono na ca³ym �wiecie 620 mln
ton ³adunków. W tym roku liczba ta ma
wzrosn¹æ do 656 mln.

Gor¹ce siarkowce

 Jest jeszcze jeden rynek, znacznie
mniejszy, bardzo niszowy i hermetyczny
w skali globalnych przewozów wszelkich
rodzajów ³adunków, ale lukratywny, na
którym Polska ¯egluga Morska zajmuje
pozycjê �wiatowego lidera. To rynek
przewozów p³ynnej siarki (utrzymywa-
nej podczas transportu w wysokiej tem-
peraturze ). Poniewa¿ �wiatowa flota siar-
kowców jest ma³a - mo¿emy przedsta-
wiæ j¹ w ca³o�ci. W tabeli pokazujemy
najpierw kilka najwiêkszych chemikaliow-
ców �wiata, w kolejno�ci niezale¿nej od
³¹cznej wielko�ci floty siarkowców posia-
danej przez ich armatorów. Za� od pozy-
cji pi¹tej do koñca uszeregowali�my naj-
wiêkszych armatorów, niezale¿nie od
wielko�ci statków, jakimi dysponuj¹.
Z analizy danych w tabeli jednoznacznie
wynika, ¿e Polska ¯egluga Morska jest
zdecydowanym liderem pod wzglêdem
wielko�ci floty (³¹cznej no�no�ci statków)
w tym wysoce wyspecjalizowanym sek-
torze ¿eglugi. Istniej¹ jedynie dwa statki
wiêksze od tych, którymi dysponuje P¯M.
Co ciekawe, jeden z nich, najwiêkszy siar-
kowiec na �wiecie � Aurora, choæ nale¿y
do armatora pó³nocno-amerykañskiego,
pozostaje w zarz¹dzie technicznym i za-
³ogowym P¯M. Co wiêcej - kanadyjsko-
amerykañskie konsorcjum PCS Phospha-
te powierzy³o losy Aurory od strony tech-
niczno-eksploatacyjnej, uznanym na tym
rynku fachowcom z P¯M ju¿ od jej naro-
dzin, czyli technicznego, armatorskiego
nadzoru nad budow¹ najwiêkszego
w �wiecie siarkowca.

Sytuacja na rynku jest dynamiczna. S¹
armatorzy, którzy wypadaj¹, inni siê ³¹cz¹,
tworz¹c niezupe³nie now¹ jako�æ, ale
zmieniaj¹c kolejno�æ w�ród liderów. Na
tym tle trudno u³o¿yæ jednoznaczny
i oparty na spójnych kryteriach ranking
najwiêkszych armatorów �wiata, nawet
tylko w ramach suchych i p³ynnych lub
tylko suchych ³adunków masowych. Jed-
nak Polska ̄ egluga Morska to na pewno

jeden z najwiêkszych w Europie przewo�-
ników suchych ³adunków masowych.
Udzia³ armatora w globalnym rynku prze-
wozowym tego sektora szacuje siê na ok.
0,5 proc., co daje firmie miejsce w dru-
giej lub w najgorszym wypadku w trze-
ciej dziesi¹tce najwiêkszych armatorów na
�wiecie.

Polska flota masowców to praktycz-
nie niemal wy³¹cznie statki P¯M. Do pol-

 Nale¿y zwróciæ uwagê na fakt,
i¿ nie jest ³atwe jednoznaczne okre-
�lenie wielko�ci floty danego kraju,
a szacunki i wyliczenia w tym za-
kresie mog¹ siê ró¿niæ w zale¿no�ci
od przyjmowanych kryteriów. Nie-
które �ród³a zawieraj¹ ewidentne
b³êdy lub nieuzasadnione pominiê-
cia. Przypomnijmy, z materia³u o
polskiej flocie z wydania 7/2010 �Na-
szego MORZA�, ¿e morska flota trans-
portowa polskich armatorów i ope-
ratorów na koniec 2009 r. liczy³a,
wed³ug danych G³ównego Urzêdu
Statystycznego, opublikowanych w
kwietniu 2010 - 120 statków stano-
wi¹cych polsk¹ w³asno�æ lub wspó³-
w³asno�æ, o ³¹cznej no�no�ci ok. 2,66
mln ton i pojemno�ci brutto (GT)
1950,8 tys. Przed rokiem - 123 stat-
ki o ³¹cznej no�no�ci 2613,7 tys. ton
i tona¿u pojemno�ciowym brutto GT
1930,8 tys. Dane GUS nie do koñca
siê zgadza³y z naszymi szacunkami
wielko�ci polskiej floty. Wynika³o to
zapewne z pominiêcia przez Urz¹d
czê�ci armatorów i ich statków. We-
d³ug naszego szczegó³owego zesta-
wienia, które opublikowali�my w lip-
cowym wydaniu, flota polskich ar-
matorów liczy³a na koniec roku 2009
i na pocz¹tku 2010 przynajmniej 168
jednostek p³ywaj¹cych (158 - je�li
przyj¹æ do obliczeñ tylko �polsk¹
po³owê� floty Chipolbroku). To do�æ
znacz¹ce odstêpstwo od liczby 120
statków wg GUS. I je�li nawet od
naszego wyniku odejmiemy poje-
dyncze jednostki specjalne i nieto-
warowe, np. dwie p³ywaj¹ce, samo-
podno�ne platformy Petrobaltiku, to
i tak oka¿e siê, ¿e GUS musia³ po-
min¹æ pewnych armatorów i ich stat-
ki transportowe.

Polska Flota
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skiej floty statków tego typu mog¹ byæ
zaliczane jeszcze nieliczne ma³e statki
uniwersalne, okre�lane czasem jako mini-
masowce, o marginalnej ³¹cznej no�no�ci.
Dla pe³niejszego obrazu mo¿na wspo-
mnieæ o 21 pozycji, jak¹ zajê³a Polska
w�ród pañstw kontroluj¹cych najwiêksze
floty masowców w rankingu (wed³ug sta-
nu z 1 stycznia 2010 roku) renomowane-
go, znanego o�rodka analitycznego ISL
(Institut für Seeverkehrswirtschaft und
Logistik) z Bremy (przegl¹d przynale¿no-
�ci �wiatowej masowców do poszczegól-
nych pañstw wed³ug ISL z pocz¹tku bie-
¿¹cego roku zostanie opublikowany do-
piero w lipcu 2011). Wspomniany ranking
wykaza³ w polskiej flocie masowców tyl-
ko 59 statków o ³¹cznej no�no�ci 2,068
mln ton. Prawdopodobnie mamy tu do
czynienia z ma³ym b³êdem ISL, lekkim
niedoszacowaniem wielko�ci polskiej flo-
ty masowców z pocz¹tku minionego
roku. Tak podana wielko�æ floty oznacza-
³a, wg danych opublikowanych przez ISL,
ok. 0,47 procenta udzia³u polskich ma-
sowców w �wiatowej flocie statków tego
typu, pod wzglêdem no�no�ci (�wiat: ok.
438,4 mln ton ³¹cznej no�no�ci). Na tle
floty krajów Unii Europejskiej udzia³ pol-
skich masowców wynosi³ 1,543 procent.

Na tle statków Unii

 S¹ sektory ¿eglugi i rodzaje statków,
w których nie istniejemy na shippingo-

wej mapie �wiata. Poza ¿eglug¹ promow¹
praktycznie nie ma w Polsce liniowych
operatorów. Niektóre statki p³ywaj¹ w re-
gularnych serwisach, ale ich polscy w³a-
�ciciele wystêpuj¹ tylko jako w³a�ciciele
czarteruj¹cy a nie operatorzy tych linii.
Szczeciñsk¹ Euroafrikê trudno uwa¿aæ za
armatora polskiego, po rejestracji firmy
na Cyprze. Z uprawiania ¿eglugi liniowej
na w³asn¹ rêkê, wycofa³ siê te¿ POL-Le-
want.

¯aden polski armator nie ma choæby
jednego ch³odniowca, czy gazowca. S¹
w polskiej flocie semi-kontenerowce, s¹
chemikaliowce, ale nie ma statku nale¿¹-
cego do grupy jednostek, na której opie-
raj¹ siê globalne przewozy morskie,
a wiêc i �wiatowy handel produktów �red-
nio i wysoko przetworzonych. Mowa oczy-
wi�cie o pojemnikowcach. Polska mia³a
kiedy� kilka typowych kontenerowców.
Wszystko wskazuje na to, ¿e w tym roku
znowu pojawi siê we flocie polskiego ar-
matora pojemnikowiec komorowy. Ma na
to szansê POL-Euro, które czeka na od-
biór ze szczeciñskiej Gryfii SA statku nie-
dokoñczonego przez Stoczniê Szcze-
ciñsk¹ Now¹. Jednostka, której dokoñcze-
nie budowy i wyposa¿enie zleci³a spó³-
ka Aranda (jako w³a�ciciel statku), kon-
trolowana przez Agencjê Rozwoju Prze-
mys³u, bêdzie prawdopodobnie eksplo-
atowana przez POL-Euro w d³ugookreso-
wym czarterze, a wejdzie do eksploatacji
najprawdopodobniej w maju lub czerw-

cu br. Ta jednostka to kontenerowiec
o symbolu budowy B 178-I/23, no�no�ci
prawie 42 tys. ton i ³adowno�ci 3100 TEU.

 Ranking pañstw kontroluj¹cych naj-
wiêksze floty statków pasa¿erskich i to-
warowo-pasa¿erskich ISL (wed³ug stanu
z 1 stycznia 2010 roku, w oparciu g³ów-
nie o dane z baz danych statków IHS Fa-
irplay) wykazywa³ Polskê na 26 pozycji
(awans z 27 w 2009 r.) z o�mioma statka-
mi o ³¹cznej pojemno�ci brutto 156 000
jednostek. Powinny byæ sklasyfikowane
przynajmniej promy Unity Line i Polskiej
¯eglugi Ba³tyckiej w liczbie dziewiêciu:
Polonia, Skania, Gryf, Wolin, Galileusz,
Pomerania, Scandinavia, Wawel, Balti-
via, a mo¿e nawet jedenastu, przy
uwzglêdnieniu Kopernika i Jana �niadec-
kiego, ale chyba przynajmniej jeden
umkn¹³ analitykom opracowuj¹cym dane
opublikowane przez ISL. Wszystkie pro-
my kontrolowane przez polskich arma-
torów, podobnie jak praktycznie wszyst-
kie polskie masowce, p³ywaj¹ pod obcy-
mi banderami.

 Flota pod polsk¹ bander¹ w kontek-
�cie globalnym jest znacznie mniejsza i li-
czy siê mniej ni¿ flota kontrolowana przez
polskich armatorów. Dla przyk³adu, ISL
sklasyfikowa³ flotê zarejestrowan¹ pod
bander¹ RP na przedostatnim miejscu
w�ród 24 pañstw bandery w Unii Euro-
pejskiej. Polska wyprzedzi³a, wg danych
opisuj¹cych stan z 1 stycznia 2010 roku,
jedynie Austriê. Polskiemu rejestrowi po-

Siarkowiec Kaliope Polskiej ̄ eglugi Morskiej - 1/3 najwiêkszej w �wiecie (pod wzglêdem ³¹cznej no�no�ci)
floty zbiornikowców do przewozu p³ynnej siarki skupionej u jednego armatora.
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liczono 15 statków o jednostkowej pojem-
no�ci brutto 1000 jednostek lub wiêcej,
o ³¹cznej no�no�ci 43 000 ton.

Choæ, jak wspominali�my, flota kon-
trolowana przez polskich armatorów nie
³apie siê do trzech pierwszych dziesi¹tek
w rankingu �wiatowym, znaczy nieco wiê-
cej w samej Unii Europejskiej. Sklasyfiko-
wana jest, w rankingu stanu posiadania
floty handlowej, mniej wiêcej w �rodku
stawki - na 12 pozycji w�ród 26 pañstw
Unii. Wed³ug opracowania ISL, Polska
mia³a na pocz¹tku 2010 roku 13 statków
pod bander¹ narodow¹ i 98 pod obcymi
banderami, o ³¹cznej no�no�ci odpowied-
nio - 38 000 i 2 410 000 ton oraz zdolno-
�ci przewozowej kontenerów oko³o 1
i oko³o 6 tys. TEU. Razem, pod polsk¹
i obcymi banderami, na kontrolowan¹
przez polskich armatorów flotê sk³ada³o
siê, wed³ug ISL, 111 statków o ³¹cznej
no�no�ci 2 448 000 ton. W�ród tych 111
by³o kilka lub kilkana�cie drobnicowców
uniwersalnych o ³¹cznej ³adowno�ci ok.
7000 TEU. �redni wiek ca³ej polskiej flo-
ty wynosi³ nieco ponad rok temu 18,9 lat
(pod polsk¹ bander¹ - 27 lat, pod obcy-
mi 17,8 lat).

Wed³ug kryterium ³¹cznej no�no�ci
floty, wyprzedzali�my w Unii Europejskiej
Finlandiê, £otwê, Portugaliê, S³oweniê,
Rumuniê, Estoniê, Bu³gariê, Litwê, Irlan-
diê, Luxemburg, Maltê, Austriê, S³owacjê
i Czechy, natomiast mieli�my flotê
mniejsz¹ ni¿ zdecydowani liderzy: Gre-
cja i Niemcy oraz Dania, Wielka Brytania,
W³ochy, Belgia, Cypr, Szwecja, Francja,
Holandia i Hiszpania. Flota kontrolowana
przez polskich armatorów by³a, pod
wzglêdem ³¹cznej no�no�ci, ok. 76 razy
mniejsza ni¿ grecka i niemal 43 razy mniej-
sza ni¿ niemiecka. Flota kontrolowana przez
trzeci¹ w rankingu Daniê by³a ju¿ tylko ok.
13 razy wiêksza od tej w posiadaniu pol-
skich armatorów i kapita³u.

Pokazali�my ju¿, ¿e s¹ sektory, w któ-
rych flota kontrolowana przez polskich
armatorów liczy siê na rynku �wiatowym.
Ale nawet w tych przypadkach, statki
p³ywaj¹ pod obcymi banderami. Czy to
jest problem? Na pewno lepiej by³oby,
gdyby np. wysokojako�ciowa flota P¯M
czy lubiane promy Unity Line p³ywa³y
pod polsk¹ bander¹. Nie zmienimy jed-
nak realiów ekonomicznych i rynkowych
�wiatowej ¿eglugi. A noszenie bandery

�wygodnej�, czy �otwartego rejestru�, na
pewno nie powinno byæ ju¿ kojarzone
ze z³¹ s³aw¹ �tanich bander� sprzed kil-
kunastu, czy kilkudziesiêciu lat, bo�

Nie taka bandera straszna

Informacje o statkach pojawiaj¹ siê
w mediach sporadycznie, najczê�ciej
w kontek�cie negatywnym czy sensacyj-
nym. Poza kolizjami, wej�ciami na mieli-
znê, rozlewami ropy czy innych substan-
cji zanieczyszczaj¹cych �rodowisko, wspo-
mina siê czasami o jakim� nowym, wspa-
nia³ym statku pasa¿erskim, który w³a�nie
opu�ci³ stoczniê. Tak rzadkie poruszanie
spraw morskich na ³amach gazet i czaso-
pism prowadzi do wielu b³êdów spoty-
kanych w informacjach dotycz¹cych stat-
ków. Do podstawowych i najczê�ciej po-
pe³nianych nale¿¹ te wynikaj¹ce z nie-
umiejêtno�ci okre�lenia przynale¿no�ci
pañstwowej jednostki p³ywaj¹cej. S³yszy-
my czêsto myl¹ce okre�lenia �liberyjski�,
�panamski�, �singapurski�, �maltañski�,
�cypryjski�. Tymczasem, w przyt³aczaj¹-
cej wiêkszo�ci przypadków, statki te nosz¹
tylko liberyjsk¹, singapursk¹, maltañsk¹

Masowce handy-size, jak widoczne na zdjêciu, ud�wigowione Kujawy P¯M, stanowi¹ bardzo wa¿n¹ czê�æ
�wiatowej floty handlowej, w której polski armator zajmuje wysokie, czwarte miejsce w �wiecie.
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strowanej pod bander¹ Wysp Marshalla,
tacy armatorzy, jak APL (American Presi-
dent Lines) i� Polska ¯egluga Morska.
Do dzi� bandera Wysp Marshalla u¿ywa-
na jest przez renomowanych armatorów,
w tym wielu ze Stanów Zjednoczonych
i plasuje siê na wysokim miejscu w�ród
najbezpieczniejszych bander.

Wed³ug ostatniego, opublikowanego
w 2010 r., zestawienia �bia³ej�, �szarej�
i �czarnej� listy rejestrów wed³ug Paris
MOU (Memorandum Paryskie ds. Kontroli
Pañstwa Portu) - za okres 2007-2009, le-
piej od polskiej wypad³y w statystykach
bandery takich krajów, jak Barbados, An-
tigua i Barbuda, Liberia, Cypr, Malta, Wy-
spy Marshalla, Wyspy Bahama, Hongkong
czy Bermudy. Jednak warto przy okazji
przyznaæ, ¿e polska bandera poprawi³a
siê przechodz¹c z �szarej� listy (opubli-
kowanej w 2009 roku, obejmuj¹cej sta-
tystyki z okresu 2006-2008) do �bia³ej�
(w zestawieniu z roku 2010).

Nie mo¿na zapominaæ, ¿e na ostatniej
�czarnej� i �szarej� li�cie znalaz³y siê ta-
kie narodowe bandery, jak: Gruzja, Ukra-
ina, Egipt, Bu³garia, USA, £otwa czy Szwaj-
caria. Dla porównania, na �bia³ej� s¹ m.in.,
od koñca: Chorwacja, Japonia, Turcja,
Polska, Hiszpania czy Federacja Rosyjska,
w �rodku stawki np. Litwa, Estonia, Malta,
Liberia, Cypr, Gibraltar, Norwegia, Wyspy
Marshalla, Bahamy, Singapur, Grecja
i Szwecja czy Holandia, a w �cis³ej czo³ów-
ce Niemcy, Finlandia, Wielka Brytania,
Francja, Dania, Chiny i na pierwszym miej-
scu - drugi rejestr Wielkiej Brytanii - Ber-
mudy.

Piotr B. Stareñczak

czy cypryjsk¹ banderê, a nale¿¹ do floty
niemieckiej, norweskiej, holenderskiej,
czy polskiej�

Nierzadko tak¿e zdarza siê dziennika-
rzom podkre�laæ, na ogó³ nies³usznie,
przyczynowo-skutkowy zwi¹zek morskiej
katastrofy statku pod �tani¹ bander¹� z jej
niskimi standardami.

Pewne zastrze¿enia wobec �wygod-
nych� bander i otwartych rejestrów, np.
zbyt silna konkurencja w kosztach pracy
i zatrudnianie na statkach kontrolowanych
przez armatorów z krajów wysokorozwi-
niêtych, tañszych i mniej wymagaj¹cych,

ale te¿ s³abiej wykwalifikowanych pra-
cowników z innych krajów, czy zani¿anie
standardów socjalnych, prawdopodobnie
zawsze bêd¹ aktualne.

 Rejestrów takich, jak Wysp Marshalla
nie mo¿na kojarzyæ w kategoriach �ta-
nich�, czytaj gorszych, bander. Przeciw-
nie, dzisiaj wiele z najwiêkszych, najwa¿-
niejszych otwartych rejestrów plasuje siê
w�ród najlepszych bander.

Bandera Wysp Marshalla od samego
powstania rejestru i we wczesnym okre-
sie jego rozwoju powiewa³a na statkach
armatorów uto¿samianych z wysok¹ jako-
�ci¹ w shippingu. Do pierwszych, naj-
wiêkszych i najwa¿niejszych klientów
tego rejestru nale¿eli, a ich statki stano-
wi³y na pocz¹tku wiêkszo�æ floty zareje-

Dziêki promom pasa¿ersko-samochodowym Polska znajduje siê w �rodku stawki pañstw
Unii Europejskiej pod wzglêdem wielko�ci floty statków pasa¿erskich i pasa¿ersko-towarowych.

Polscy armatorzy têskni¹ do w³asnej bandery. Polska ̄ egluga Morska
manifestuje polsk¹ przynale¿no�æ floty w naszywanych w naro¿u flagi

armatorskiej, noszonej na topmaszcie, ma³ej flagi RP. Na zdjêciu - flaga
na promie Gryf zarejestrowanym pod bander¹ Wysp Bahama.
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Morsy
w basenie

Basen Foxa le¿y na pó³noc od Zatoki Hudsona. Czy
ma co� wspólnego z lisem? Niezupe³nie, choæ lisów po-
larnych w tym regionie nie brak. Luke Fox (niektóre �ró-
d³a podaj¹ równie¿ Foxe) by³ angielskim ¿eglarzem i od-
krywc¹. Pali³ siê do odkrycia Przej�cia Pó³nocno-Zachod-
niego ju¿ w roku 1607, ale sponsorzy nie wy³o¿yli pie-
niêdzy. Luke wyruszy³ w odkrywczy rejs dopiero w 1631.
Przej�cia nie pokona³ (przypuszcza siê nawet, ¿e nie by³
zupe³nie pewien jego istnienia), jako ¿e lody mia³y go
broniæ jeszcze przez ponad dwie�cie lat. Dopiero w la-
tach 1903-1906 uda³o siê to Roaldowi Amundsenowi. Fox
wróci³ jednak do Anglii nie straciwszy ani jednego cz³onka
swojej za³ogi, co na ówczesne czasy graniczy³o z cudem.
Pozostawi³ po sobie 27 nazw, z których 9 jest wci¹¿ w u¿y-
ciu i widnieje na mapach tych niedostêpnych terenów.

Ludzie zapuszczali siê tutaj ju¿ du¿o wcze�niej, �lady
cz³owieka, jakie zosta³y znalezione na skutych lodem wy-
spach licz¹ ponad 3000 lat. Dzisiaj najwiêksz¹ osad¹ jest
Sanirajak (Hall Beach), zamieszkana przez oko³o 670 Inu-
itów. Nazwa oznacza... �p³askie miejsce na wybrze¿u�.

A Basen Foxa? Te arktyczne wody s¹ dzisiaj ojczyzn¹
narwala, bie³ugi i wieloryba grenlandzkiego. Nie brak tu
równie¿ fok i nied�wiedzi polarnych. Ale najbardziej zna-
nymi mieszkañcami tego lodowatego basenu s¹ morsy:
¿yje tu ich najwiêksze stado na �wiecie, populacja licz¹ca
ponad 6000 sztuk.

Europejski satelita Envisat, nim znikn¹³ w ciemnych
odmêtach przestrzeni kosmicznej, uchwyci³ ten wieczor-
ny moment dla czytelników �Naszego MORZA� 2 grud-
nia 2009 roku.
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Ca³a Polska
Rozbudowa naszej floty powinna i�æ

po innej drodze, mianowicie w kierun-
ku wykorzystania szczególnych warun-
ków geograficznych i wojskowych na Ba³-
tyku, stworzenia floty, przystosowanej do
tych warunków lokalnych, które s¹ pod-
czas wojny na morzu czynnikami decy-
duj¹cemi. Taka flota nie bêdzie nas kosz-
towa³a bardzo drogo, daj¹c natomiast
gwarancjê nale¿ytego wykorzystania in-
westowanych pieniêdzy. Zamiast wiêc
kosztownych jednostek �standardowych�,
zupe³nie dla nas bezwarto�ciowych, po-
winni�my budowaæ jednostki solidne, o do-
brze przemy�lanych elementach, uwzglêd-
niaj¹cych przedewszystkiem warunki walki
na Ba³tyku. Flota rozbudowana na tych
zasadach bêdzie w stanie zapewniæ bar-
dziej skutecznie obronê naszych intere-
sów na morzu, ni¿ nawet silniejsza flota,
ale zbudowana wed³ug wzorów ogólnych.

Od silnej floty zale¿y skuteczna obro-
na interesów morskich, od tej za� obro-
ny zale¿y niepodleg³o�æ ekonomiczna
i polityczna Polski. Dlatego te¿ sprawa
obronno�ci morskiej, w Polsce powinna
obchodziæ nie tylko Rz¹d, ale i ca³e spo-
³eczeñstwo, ca³y naród Polski. Nie ulega
najmniejszej w¹tpliwo�ci, ¿e ogromna
wiêkszo�æ spo³eczeñstwa polskiego goto-
wa jest do niesienia wszelkich ofiar na
cele obrony kraju, je¿eli bêdzie mia³a
gwarancjê, ¿e ofiarowane pieni¹dze zo-
stan¹ u¿yte dobrze. To te¿ ju¿ w najbli¿-
szym czasie powstanie specjalny Fun-
dusz Obrony Morskiej, na który bêdzie
móg³ z³o¿yæ ofiarê ka¿dy obywatel Pol-
ski, przyczyniaj¹c siê tem samem do
utrwalenia niepodleg³o�ci ojczyzny. Sta-
tut tego funduszu, który po zatwierdze-
niu go przez Walny Zjazd Delegatów Ligi
Morskiej i Kolonjalnej, zostanie ostatecz-
nie zatwierdzony przez Radê Ministrów,
ustala, ¿e ka¿dy grosz, z³o¿ony na ten

75 lat temu polski rz¹d podpisa³ umo-
wê z holendersk¹ stoczni¹ na budowê
dwóch okrêtów podwodnych. Dwa lata
pó�niej zwodowany zosta³ pierwszy z nich
- ORP Orze³. Pieni¹dze, dziêki którym mo¿-
liwa by³a ta inwestycja, pochodzi³y z Fun-
duszu Obrony Morskiej, który rozpocz¹³
dzia³alno�æ w lutym 1934 roku. Zbieraniem
funduszy na budowê okrêtów dla floty
wojennej oraz koordynacjê dzia³alno�ci
poszczególnych instytucji i osób wspó³dzia-
³aj¹cych w tej akcji powierzono Lidze Mor-
skiej i Kolonialnej, a jej organ, miesiêcznik
�Morze�, o postêpach akcji, która objê³a ca³y
kraj, informowa³ na bie¿¹co.

Idea obrony morza

Rafa³ Czeczo³t, komandor podporucz-
nik w stanie spoczynku, w obszernym

artykule �Mamy morze, zdobywajmy oce-
any. Fundusz Obrony Morskiej� z lipca
1933 roku, tak t³umaczy³ konieczno�æ
ogólnonarodowej zbiórki na cele mary-
narki wojennej i kierunek, w jakim ma ona
pod¹¿aæ:

Ju¿ chyba wszyscy Polacy zdaj¹ so-
bie obecnie sprawê z konieczno�ci po-
siadania przez Polskê potê¿nej si³y zbroj-
nej na morzu. Poucza nas o tem, miê-
dzy innemi, uwa¿ne spojrzenie na poli-
tykê naszego zachodniego s¹siada. Bez
wzglêdu na to, kto rz¹dzi w Niemczech,
czy Hitler, czy narodowcy z pod znaku
Hugenberga, czy nawet socjali�ci, zawsze
has³a rewizjonistyczne bêd¹ tam ¿ywe,
je¿eli nie nast¹pi jaka� stanowcza zmia-
na w umys³owo�ci politycznej spo³eczeñ-
stwa niemieckiego i je¿eli nie zostan¹
usuniête przyczyny, które dotychczas
umys³owo�æ tê utrzymuj¹.

Jedn¹ z tych przyczyn jest brak po-
siadania przez nas silnej floty wojen-
nej, co jest wysuwane przez propagan-
dê rewizjonistyczn¹ Niemiec jako rze-
komy dowód, ¿e interesy nasze na
morzu s¹ nik³e. Pozatem ten fakt stwa-
rza dla nich pozory ³atwego opanowa-
nia naszych wybrze¿y. Nie ulega w¹t-
pliwo�ci, ¿e gdyby�my rozporz¹dzali
powa¿n¹ si³¹ na morzu, polityka Nie-
miec w sprawie rewizji granic by³aby
inna, prawdopodobnie za� nie by³oby
tej polityki wcale. My za� byliby�my
w posiadaniu wymownego i nieza-
przeczonego argumentu, stwierdzaj¹-
cego na zewn¹trz z jednej strony do-
nios³o�æ naszych interesów morskich,
a z drugiej mo¿liwo�æ ich skutecznej
obrony, co by³oby zawsze, najlepszym
atutem dyplomatycznym. (�)

Te kilka okrêtów, które posiadamy, nie
s¹ w stanie zapewniæ obrony naszych
interesów morskich. (�)
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Marzec 1939 r. - oczy wszystkich zwrócone
by³y ku morzu, sk¹d mia³ nadej�æ
za chwilê oczekiwany okrêt...
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Fundusz powinien byæ u¿yty na mary-
narkê wojenn¹, bez ¿adnych potr¹ceñ
na administracjê Funduszu. (�)

Jest rzecz¹ oczywist¹, ¿e marynarki
ze sk³adek nie da siê zbudowaæ, ale przy
naszych szczup³ych bud¿etach morskich
ka¿da, nawet nieznaczna kwota z tych
sk³adek bêdzie bardzo po¿¹danym do-
datkiem do pañstwowego bud¿etu ma-
rynarki. (�) Spo³eczeñstwo polskie jest
bezwzglêdnie gotowe do z³o¿enia swej
ofiary na cele obrony morskiej, ale jego
dotychczasowe wyniki by³y rozstrzelone.
P³aci³o siê na ró¿ne fundusze, których
cele nie by³y okre�lone do�æ wyra�nie,
co dezorientowa³o i zniechêca³o ofiaro-
dawców. Od chwili stworzenia Fundu-
szu Obrony Morskiej bêdzie tylko jeden
Fundusz i tylko jeden cel � Marynarka
Wojenna. (�)

Polska liczy 32.000.000 mieszkañ-
ców. Przy wp³acaniu przez nich rocz-
nie po 5.000.000 z³otych, ka¿dy obywa-
tel p³aciæ bêdzie po 18 gr. rocznie, czyli
1,5 gr. miesiêcznie, co w ¿adnym wypad-
ku nie mo¿na nazwaæ wielkim obci¹¿e-
niem nawet w dzisiejszych czasach.

W majowym numerze z 1934 roku,
w zamieszczonym na pierwszej stronie ar-
tykule �Naczelny obowi¹zek�, czytamy
o podporz¹dkowaniu wszystkich dzia³añ
Ligi Morskiej i Kolonialnej akcji zbiórki na
fundusz: (...) Po latach nieudanych prób,
rozstrzelonych wysi³ków, które zniechê-
ceniem os³abi³y wydajno�æ spo³ecznej
pomocy na rzecz Marynarki Wojennej,
Lidze Morskiej i Kolonjalnej oddano sta³¹
zbiórkê na F. O. M. Podjêli�my j¹ w po-
czuciu si³ i obowi¹zku, jaki nam powie-
rzono. Rozumiemy, ¿e sprawa obrony
morskiej, by wyd�wigniêta zosta³a do
znaczenia wielkiego zagadnienia pañ-
stwowego, wymaga du¿ego wysi³ku spo-
³ecznego, wymaga czynu. Dlatego posta-
nowili�my sobie jako cel do osi¹gniêcia,
zebranie do koñca 1934 roku 7.000.000
z³otych. Siedem miljonów z³otych zebraæ
musimy, zebraæ mo¿emy, bo polska
ofiarno�æ na wielkie cele niema granic,
bo potrzeby naszej obrony morskiej s¹
wielkie i niecierpi¹ce zw³oki. (...)

Na³óg odk³adania spe³nienia obowi¹z-
ku do jutra, oci¹ganie siê na ostatnie mie-
si¹ce, tygodnie, os³abiaj¹ zapa³, wytwa-
rzaj¹ woko³o nas nastrój rozgrzeszenia
dla obojêtnych i opiesza³ych. Pamiêtajmy,
¿e wszyscy cz³onkowie Ligi maj¹ obowi¹-
zek, s³owem i czynem, przewodziæ akcji
na rzecz obrony morskiej w Polsce. W obo-
zach czy na wycieczkach, na kursach wy-
szkolenia morskiego, czy na zawodach

wio�larskich, ¿eglarskich, w pracach nad
�wiêtem Morza, czy Wielkiego sp³ywu,
w trosce o wielk¹ propagandê Dnia Pola-
ków z zagranicy - przy�wiecaæ nam musi
najwa¿niejsze zadanie, naczelny obowi¹-
zek: Zbiórka na Fundusz Obrony
Morskiej. (...)

Fala narodowego uniesienia ruszy³a.
Ten¿e majowy numer �Morza� przynosi
miêdzy innymi informacje z wojewódz-
twa lubelskiego: Na terenie ca³ego woje-
wództwa wre praca organizacyjna nad
przygotowaniem i usprawnieniem zbiór-
ki na Fundusz Obrony Morskiej. Nieza-
le¿nie od akcji, prowadzonej przez
wszystkie placówki Ligi Morskiej i Kolon-
jalnej, których w województwie jest ju¿
przesz³o sto, nie licz¹c kó³ lokalnych i kó³
szkolnych, wszystkie powiaty zosta³y
objête sieci¹ obwodowych mê¿ów zaufa-
nia dzia³aj¹cych w poszczególnych gmi-
nach oraz lokalnych mê¿ów zaufania
w ka¿dej gromadzie wiejskiej, w ka¿dem
mie�cie.

Mimo ciê¿kich warunków gospodar-
czych, idea obrony morza trafia do
wszystkich, budz¹c serdeczny odzew.
Poszczególne powiaty województwa lu-
belskiego prze�cigaj¹ siê w ofiarno�ci na
Fundusz Obrony Morskiej, nawet te naj-
ubo¿sze i najciê¿ej dotkniête kryzysem.
Przyk³adem s³u¿yæ mo¿e powiat soko-
³owski, który zadeklarowa³ 20.000 z³. na
F. O. M., przyczem zbiórka objê³a tam

dos³ownie wszystkie dziedziny ¿ycia
i wszystkich mieszkañców powiatu. (�)

Dotychczas ju¿ przyzna³y subwencje
na FOM, nastêpuj¹ce miejscowo�ci: Rada
gm. Krzeszów, pow. bi³gorajskiego � 15
z³., Rady gminne pow. che³mskiego:
Wiszniewice � 50 z³., Bukowa � 50 z³.,
Rejowiec � 50 z³.. Kasa Po¿yczkowa gm.
Krzwiczki � 25 z³., Zarz¹d m. Kra�nika
� 20 z³., Rada m. Lubartowa � 200 z³.,
Wydzia³ Powiatowy w Radzyniu � 500
z³., Wydzia³ Powiatowy Soko³ów � 500
z³., Zarz¹d m. Ostrowa Siedleckiego �
250 z³., Zarz¹d m. Parczewa � 20 z³.

Pozosta³e powiaty niew¹tpliwie
wkrótce pójd¹ za tym przyk³adem.

Numer z czerwca tego¿ roku informo-
wa³ z kolei: Ca³a za³oga kopalni �Emi-
nencja� w Katowicach � D¹bie opodat-
kowa³a siê po 10 gr. Na g³owê w stosun-
ku miesiêcznym na FOW. Jednocze�nie
huta �Eminencja� zwróci³a siê do huty
�Baildon� z wezwaniem wst¹pienia w jej
�lady. W ten sposób tworzy siê ³añcuch,
który prawdopodobnie nie skoñczy siê
na hucie �Baildon�.

Drugi rok zbiórki

Wp³acane sumy by³y ró¿nej wysoko-
�ci, od tych liczonych w tysi¹cach z³otych,
do� 70 groszy (Malnyk M. � Posto³ów
k/Leska, A Ho³tkowa � Bezmiechowa k/
Leska, i Komenda Stra¿y Granicznej
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Maj 1934 r. - poszczególne
powiaty województwa lubelskiego
prze�cigaj¹ siê w ofiarno�ci
na Fundusz Obrony Morskiej.
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w Krakowie). A jak¹ popularno�ci¹ cieszy-
³a siê zbiórka na FOM w�ród m³odzie¿y
szkolnej, �wiadczy³, jak donosi³o �Morze�
z lipca 1934 r., fakt, ¿e trzej uczniowie
Pañstwowego Gimnazjum w Tarnopolu:
¯ychowski Zygmunt, Misi¹giewicz Zbi-
gniew, Rzepecki Tadeusz, zrezygnowali
z przyznanych im nagród za studia i prze-
znaczyli je na FOM. Fundusz zosta³ przez
to zasilony dwustoma z³otymi.

W tym¿e numerze Lucyna Kotarbiñ-
ska, przewodnicz¹ca Oddzia³u Kobiet
L.M.K., pisa³a z przekonaniem:

Siedem Miljonów z³otych polskich
zebraæ ma spo³eczeñstwo w ci¹gu bie-
¿¹cego roku na Fundusz Obrony Mor-
skiej. I zbierze. Zbierze dlatego w³a�nie,
¿e bieda doko³a, ¿e bezrobocie, ¿e roz-
pacz, ¿e ludzie chodz¹ za³amani, i ¿e
w tej chwili, je¿eli nie bêdziemy poma-
gali � sami sobie, je¿eli troska o dobro
ca³ego kraju, je¿eli mi³o�æ bli�niego nie
zgniecie w duszach naszych wszystkich
egoizmów � to doprawdy nie bêdziemy
warci � wielkiego daru ¿ycia.

Te miljony s¹ niezbêdne, aby dopo-
móc pañstwu w budowie naszej floty. (�)

Kobiety � wielk¹ mog¹ odegraæ w tej
pracy rolê, a¿ do nale¿ytego wykonania.
W³a�nie kobiety. W³a�nie my, które do-
skonale rozumiemy, co znaczy w domu
drobna oszczêdno�æ. (...)

My, we�my te piêcio-dziesiêciogro-
szowe znaczki, które s¹ w obiegu, zmie-
niajmy je na grosze z wiar¹, ¿e id¹ na
cel, który jest kraju obron¹ i dajmy do-

wód, ¿e nie by³o i nie ma wa¿nej spra-
wy, która nie by³aby najwa¿niejsz¹ nasz¹
spraw¹, po wszystkie czasy.

Niestety, ¿yczenie przewodnicz¹cej
Kotarbiñskiej siê nie spe³ni³o. Do 1 lutego
1935 roku wp³acono bowiem jedynie 1 883
343 z³ 75 gr. Mniejsze od oczekiwanych
skutki akcji zauwa¿y³o szefostwo Ligi.
W marcowym numerze miesiêcznika, ge-
nera³ dywizji Kazimierz Sosnkowski, pe³-
ni¹cy wówczas funkcjê inspektora armii
i prezesa zarz¹du Funduszu Obrony Mor-
skiej, w artykule �Fundusz Bezpieczeñstwa
i Pracy� pisa³: (...) Jak wygl¹da to �zabez-
pieczenie� na morzu? Mizernie, gdy¿
w�ród pañstw ba³tyckich zajmujemy szó-
ste miejsce wyprzedzaj¹c tylko £otwê i Es-
tonjê. Tona¿ floty wojennej Niemiec wy-
nosi 135.000 ton, Szwecji 74.000, ZSRR
63.000, Danji 20.000, Finladji 9500, Pol-
ski 7800, £otwy 900, Estonji 230. (...)

W ci¹gu sze�ciu lat zakupili�my za-
granic¹ 5 jednostek p³ywaj¹cych (3 mi-
nowce podwodne i 2 niszczyciele) za
sumê oko³o 50 miljonów z³otych. (...)
Pragnêliby�my, aby pierwszy okrêt wo-
jenny, zbudowany na polskiej stoczni,
ufundowany by³ z ofiar spo³eczeñstwa.
Dotychczas jednak na koncie F. O. M.
figuruje suma oko³o 1.800.000 z³otych,
podczas gdy dla rozpoczêcia budowy jed-
nego okrêtu wojennego, trzeba oddaæ do
rozporz¹dzenia kierownictwa budowy
oko³o siedmiu miljonów z³otych. Ale i te-
go jeszcze ma³o, bowiem przygotowanie
techniczne produkcji, obliczone tylko na
budowê jednego okrêtu jest tak kosztow-
ne, ¿e by³oby marnotrawstwem grosza
publicznego. Trzeba wiêc, z jednej stro-
ny, zasilaæ Fundusz Obrony Morskiej
pieniêdzmi, a z drugiej strony, prowa-
dziæ akcjê o akt ustawodawczy - ustawê
o rozbudowie floty wojennej.

Fundusz Obrony Morskiej wzrasta,
ale nie bêdzie wzrastaæ, gdy ustanie do-
p³yw pieniêdzy ze sk³adek. Tempo wzro-
stu jest s³abe tak, ¿e nie pozwoli na zbu-
dowanie pierwszego okrêtu w stoczni
polskiej. (...)

Listopadowy numer �Morza� z 1935
roku przynosi³ informacjê, i¿ do 1 pa�-
dziernika tego¿ roku zebrano w gotów-
ce: 2 736 020 z³ 25 gr, a w papierach war-
to�ciowych: 557 491 z³ 50 gr. W tym¿e
numerze miesiêcznika znalaz³ siê artyku³
�Drugi rok zbiórki na F. O. M.�, w którym
komandor porucznik Karol Korytowski,
przewodnicz¹cy Wydzia³u Obrony Mor-
skiej L. M. K. pisa³:

Zaczynamy drugi rok zbiórki na Fun-
dusz Obrony Morskiej - mamy przed sob¹

kilka miesiêcy, najbardziej odpowiednich
do intensywnej pracy, mo¿emy siê wiêc
spodziewaæ, ¿e i akcja zbiórki da w mie-
si¹cach zimowych zwiêkszone wyniki.

Bod�cem niech nam bêd¹ uchwa³y
Walnego Zjazdu Delegatów LMK, zaleca-
j¹ce wzmo¿enie zbiórki i zebranie sumy
brakuj¹cej do pokrycia kosztów jednej
³odzi podwodnej! (...)

Artyku³ z sierpnia 1936 roku przynosi
sprawozdanie z zebrania zarz¹du Fundusz
Obrony Morskiej, w tym transmitowane
przez radio, przemówienie genera³a Ka-
zimierza Sosnkowskiego: (...) Dwa lata
dzia³alno�ci Ligi Morskiej i Kolonjalnej
na rzecz Funduszu Obrony Morskiej -
zamykamy sum¹ 4.100.000 z³. Osobna
zbiórka w szeregach Armji przynios³a do
dnia dzisiejszego ponad 2.300.000 z³.
Dodaj¹c obydwie powy¿sze cyfry, otrzy-
mamy oko³o 6 i pó³ miljona z³otych, jako
wynik dotychczasowy ofiarno�ci publicz-
nej na pomno¿enie naszej Floty Wojen-
nej. Wynik ten pozwoli³ rozpocz¹æ bu-
dowê pierwszej ³odzi podwodnej, ufun-
dowanej ze sk³adek spo³ecznych. Liczy-
my, i¿ do chwili, gdy opu�ci ona stocz-
niê, brakuj¹ce jeszcze kwoty bêd¹ z ca³¹
pewno�ci¹ uzbierane. Pragnêli�my go-
r¹co, by ³ód� ta, która ma nosiæ imiê
Marsza³ka Józefa Pi³sudskiego, zosta³a
wykonana w polskiej stoczni, z polskich
materja³ów rêkami robotników polskich.
G³êbsza analiza zagadnienia wykaza³a
jednak konieczno�æ zaniechania tej
s³usznej w zasadzie my�li; zamówienia
otrzyma³y stocznie zagraniczne (...).

Aby nasza Flota Wojenna mog³a staæ
siê tem, czem j¹ mieæ chcemy, to zna-
czy, podczas pokoju czynnikiem si³y
politycznej Pañstwa, za� podczas wojny
zdatnem narzêdziem obrony morskiej,
tona¿ jej musi byæ w ci¹gu kilku lat naj-
bli¿szych zwiêkszony conajmniej czte-
rokrotnie. (...)

£ód� imienia Marsza³ka Pi³sudskie-
go, budowana obecnie z funduszów spo-
³ecznych, zostanie spuszczona na wodê
za kilkana�cie miesiêcy. Z chwil¹, gdy to
nast¹pi, spo³eczeñstwo polskie bêdzie
mog³o stwierdziæ, ¿e jedn¹ pi¹t¹ swej flo-
ty podwodnej Polska zawdziêcza ofiar-
no�ci swoich obywateli. (...)

Moment wielkiej rado�ci

W sumie, w okresie od lutego 1934
do pa�dziernika 1937 r. na FOM zebrano
ok. 8 mln z³., które przeznaczono na za-
kup okrêtu podwodnego Orze³. Artyku-
³y na temat tej jednostki, z oczywistych
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Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Tytu³ i �ródtytu³y

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

przez Andrzeja Koteckiego.
 Archiwalne numery

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

i

wzglêdów, pojawia³y siê na ³amach mie-
siêcznika bardzo czêsto. Styczniowy nu-
mer �Morza� z 1938 roku przyniós³ wiêc
m.in. materia³ �Wielkie dzie³o LMK, okrêt
podwodny Orze³�. Autor, W³adys³aw Lesz-
czyc, pisa³ i o okrêcie, i o zatrwa¿aj¹co
powolnym tempie rozwoju naszej floty
wojennej:

Podczas �Tygodnia Morza�, w obecno-
�ci Pana Prezydenta, wcielono nowy kontr-
torpedowiec ORP �Grom� w sk³ad Floty
Wojennej. Dnia 4 grudnia 1937 r. do por-
tu wojennego w Oksywiu przyby³ drugi
kontrtorpedowiec, ORP �B³yskawica�.
W styczniu 1938 r. spuszczony bêdzie na
wodê okrêt podwodny �Orze³�, który we
wrze�niu powiêkszy stan floty polskiej.

W momentach tej wielkiej rado�ci,
zdajmy sobie sprawê nie tylko z naszych
postêpów, ale równie¿ z braków, przede
wszystkim za� z rozbie¿no�ci miêdzy
nasz¹ ambicj¹ czynu, a samym czynem.
Flota nasza siê powiêkszy³a. Czy jednak
powiêksza siê w tempie nale¿ytym? (...)

Rozpiêto�æ, istniej¹c¹ miêdzy naszy-
mi potrzebami morskimi, a rzeczywistym
stanem naszej floty, jest w dalszym ci¹-
gu ogromna, zw³aszcza je¿eli we�mie-
my pod uwagê szybki rozwój wojenno-
morski Niemiec i Rosji. Nie chodzi nam
tutaj o porównania bezwzglêdne, raczej
o porównanie tempa, w jakim my i nasi
s¹siedzi zbroimy siê na morzu.

W czasie najgorszej koniunktury go-
spodarczej, od lutego 1934 r. do wrze-
�nia 1937 r. zdo³a³a LMK zebraæ wraz
z Armi¹ pe³n¹ sumê (z³. 8.200.000) na
pierwszy okrêt podwodny ku czci Mar-
sza³ka Pi³sudskiego. Na dzieñ 1 grudnia
1937 r. samo spo³eczeñstwo cywilne ze-
bra³o w ci¹gu trzech i pó³ lat przesz³o
sze�æ milionów z³otych.

Okrêt ten, ju¿ w dniu 15 stycznia
1938 r., ma zostaæ spuszczony na wodê,
we wrze�niu za� prawdopodobnie odda-
ny bêdzie do dyspozycji naszej Floty. (...)

Zapomnijmy ju¿ o wybudowanym
przez nas okrêcie podwodnym. Niech ta
sprawa przypomni nam siê tylko w mo-
mencie �wiêta wcielenia tego okrêtu
w sk³ad Floty polskiej. Dzie³o to jest ju¿
zrealizowane, ju¿ nale¿y do przesz³o-
�ci. My�lmy teraz o �cigaczach, które
musz¹ staæ siê nasz¹ ambicj¹ czynu.
Pamiêtajmy, ¿e dotychczasowy wysi³ek
by³ dokonany tylko przez Ligê. Podwa-
jaj¹c jej szeregi, podwajamy ilo�æ pro-
pagatorów idei morskiej, propagatorów
FOM-u, gdy¿ Fundusz Obrony Morskiej
z Lig¹ Morsk¹ i Kolonialn¹ stanowi¹
jedn¹, nierozerwaln¹ ca³o�æ.

�Morze� z lutego 1938 roku przynosi
natomiast reporta¿ ze spuszczenia na
wodê w holenderskiej stoczni �De Schel-
de� w Vlissingen, naszego najnowocze-
�niejszego okrêtu: (...) Wyposa¿ony we
wszelkie najnowocze�niejsze i najbar-
dziej precyzyjne aparaty i przyrz¹dy
O.R.P. �Orze³� jest niew¹tpliwie nie tyl-
ko najpotê¿niejsz¹ jednostk¹ Marynarki
Wojennej, ale i jedn¹ z najlepiej wypo-
sa¿onych, najgro�niejszych jednostek
bojowych tego typu w�ród pozosta³ych flot
na Ba³tyku. (...)

Szaro by³o, ale nie ponuro, bo
wszystkim obecnym udziela³ siê radosny
entuzjazm na widok wysmuk³ej sylwetki
okrêtu, zarysowuj¹cej siê w�ród lasu wy-
nios³ych masztów i d�wigów stoczni. Od
do³u czerwono-brunatny, wy¿ej stalowo-
szary masyw okrêtowego kad³uba sta³ na
pochylni, wspierany potê¿nymi klinami.
Stoi niby to martwa masa stali, a prze-
cie¿ ma w sobie co� ¿ywego. Mo¿e to bije
w niej serce ofiarne Polski, mo¿e to drgaj¹
wzruszone potê¿ne p³yty stalowe, drob-
ne nity i gwo�dzie, ufundowane w da-
rze dla Pañstwa przez szerokie rzesze
obywateli. Stoi widomy znak potêgi pa-
triotyzmu Polski. Stoi gotowy ju¿ do sp³y-
niêcia okrêt, który zdawa³ siê niejako
tylko symbolem wielkiej akcji spo³ecznej
- zbiórki na F. O. M.

Uroczysto�ci siê zaczê³y. Ks. Hoffman
odmawia modlitwy, �wiêci okrêt, b³ogo-
s³awi na pomy�ln¹ s³u¿bê dla Najja�niej-
szej Rzeczypospolitej, Matka Chrzestna,
gen. Sosnkowska, przecina linê. Na
maszcie wykwita czerwieni¹ i biel¹ pol-
ska flaga pañstwowa. Ku niebu, rozja-
�nionemu nagle wytrys³ym spo�ród
chmur s³oñcem, uderza narodowy hymn
polski i holenderski. (...)

�Okrêt to niezwyk³y - mówi³ gen.
Kwa�niewski - bo fundowa³ go nie Skarb
Pañstwa, realizuj¹c normaln¹ rozbudo-
wê floty wojennej, lecz funduje go pol-
skie spo³eczeñstwo cywilne, oficerowie
i podoficerowie polskich si³ zbrojnych
z ofiar, zebranych przez nasz¹ Organi-
zacjê�. (...)

Sprawozdanie z uroczysto�ci wej�cia
Or³a do Gdyni na kilku pierwszych stro-
nach niezwykle barwnie opisuje �Morze�
z marca 1939 roku: Oczy wszystkich
zwrócone by³y ku morzu, sk¹d mia³ na-
dej�æ za chwilê oczekiwany okrêt. Pomiê-
dzy betonowymi falochronami portu
ukaza³a siê zrazu mglista, potem coraz
wyra�niejsza, coraz potê¿niejsza d³uga
sylwetka O.R.P. �Or³a�. Idzie strojny w ga-
lê. Jest coraz bli¿szy, coraz wyra�niej

rysuj¹ siê szczegó³y okrêtu. Ju¿ podp³y-
wa do mola. (...)

Genera³ Sosnkowski powiedzia³
m.in.: �Jest rzecz¹ a¿ nadto jasn¹, ¿e
flota wojenna nie mo¿e powstaæ ze sk³a-
dek spo³eczeñstwa. Ofiarno�æ publiczna
na Fundusz Obrony Morskiej zas³uguje
na szacunek i uznanie, przyrost tona-
¿u, uzyskiwany na tej drodze, stanowi
dla naszej floty pozycjê stosunkowo po-
wa¿n¹; sprawno�æ organizacyjna Ligi
Morskiej i Kolonialnej, która prowadzi
zbiórkê, stoi na najwy¿szym poziomie -
to wszystko jest prawd¹. Jednak prosty
rachunek wskazuje, ¿e, przyjmuj¹c we-
dle wyników dotychczasowych wp³ywy na
F. O. M. w wysoko�ci ko³o 1 i 1/2 milio-
na z³otych rocznie, potrzeba by by³o kil-
kudziesiêciu lat zbiórki, by zbudowaæ na
tej drodze jeden nowoczesny kr¹¿ownik.
Realnie ujmuj¹c sprawê, morskie si³y
zbrojne Polski powstaæ mog¹ i powstaæ
powinny w drodze �wiadczeñ z bud¿e-
tu lub z dochodów nadzwyczajnych Pañ-
stwa. (...)

Liga Morska i Kolonialna kontynu-
owaæ bêdzie nadal i z coraz wiêksz¹
energi¹ akcjê na Fundusz Obrony Mor-
skiej maj¹c przede wszystkim na widoku
moraln¹ i propagandow¹ warto�æ tej ak-
cji. Ka¿da z³otówka, z³o¿ona na obro-
nê morsk¹, oznacza nie tylko jeden nit
w opancerzeniu okrêtu wojennego, lecz
przede wszystkim ideowe zwi¹zanie ofia-
rodawcy z polskim morzem i jego
obron¹. S¹dzê, ¿e praca, prowadzona
przez Ligê w�ród spo³eczeñstwa na rzecz
dozbrojenia morskiego, mog³aby okazaæ
swoj¹ warto�æ np. wtedy, gdyby Rz¹d
Polski uzna³ za mo¿liwe i wskazane roz-
pisaæ po¿yczkê wewnêtrzn¹ na cele roz-
budowy naszej floty wojennej.

Po zakoñczeniu zbiórki na Or³a, do
stycznia 1939 zebrano ok. 2,5 mln z³.
z przeznaczeniem na budowê �cigaczy
morskich. Z powodu wybuchu wojny nie
zdo³ano tego zrobiæ.

Opr. Czes³aw Romanowski
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Polska robi Robury
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poty te dotknê³y równie¿ kopalnie:
w 1913 r. tylko 12 procent produkcji �l¹-
skich kopalñ sprzedawano na terenach,
które po Wielkiej Wojnie z³o¿y³y siê na
odrodzone pañstwo polskie.

Po odzyskaniu przez Polskê niepod-
leg³o�ci, 18 kopalñ znalaz³o siê na jej te-
renie. Ich dzia³alno�æ handlow¹ kontrolo-

wa³ koncern wêglowy �Robur�, nale¿¹cy
do niemieckiej spó³ki �Emmanuel
Friedländer�, która ju¿ przed I wojn¹ �wia-
tow¹ zajmowa³a siê sprzeda¿¹ wêgla z nie-
mieckich kopalñ. Dyrektorem naczelnym
�Robura� by³ Alfred Falter - absolwent
Politechniki Wiedeñskiej, przemys³owiec,
g³ówny akcjonariusz koncernu �Wspólno-
ta Interesów Górniczo-Hutniczych SA�.

K³opoty kopalñ spotêgowane zosta-
³y reform¹ walutow¹ z 1924 r., która usta-
li³a kurs z³otego na wysokim poziomie,
niekorzystnym dla eksporterów oraz pol-
sko-niemieck¹ wojn¹ celn¹ z 1925 r., któ-
ra praktycznie wstrzyma³a eksport pol-
skiego wêgla do Niemiec. Trzeba by³o
znale�æ nowe rynki zbytu. W sukurs przy-
szed³ strajk brytyjskich górników rozpo-
czêty w maju 1926 r. i parali¿uj¹cy brytyj-

Wêglowe floty Robur VI.

Polska gospodarka przez d³ugie lata zale¿a³a
od eksportu wêgla. Jednym z przedsiêbiorstw

realizuj¹cych przewóz polskiego wêgla by³ �Polskarob�
� wzorcowy przyk³ad wspó³pracy prywatnego kapita³u

z pañstwem. Wspó³pracy, która przetrwa³a
wybuch wojny i zakoñczy³a siê dopiero wraz

z powstaniem �¿elaznej kurtyny�

Dla �l¹skiego przemys³u, bêd¹cego
przed wojn¹ w³asno�ci¹ niemieckich kon-
cernów, podzia³ �l¹ska na czê�æ nie-
mieck¹ i polsk¹ oznacza³ znaczne utrud-
nienie w dostêpie do dotychczasowego,
niemieckiego rynku zbytu. Szczególnie
dotyczy³o to zak³adów, które znalaz³y siê
na terenach przejêtych przez Polskê. K³o-



47Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

skie kopalnie do koñca roku. Ich do-
tychczasowi klienci zaczêli szukaæ no-
wych �róde³ zaopatrzenia. Skandynawia
zwróci³a uwagê na kopalnie polskie �
znajduj¹ce siê blisko, z dobrym gatunko-
wo wêglem.

Jedynym problemem by³ transport.

Towarzystwo
�¯egluga Wis³a � Ba³tyk�

Otwarcie skandynawskiego rynku
zbieg³o siê z trwaj¹cymi od kilku lat sta-
raniami o stworzenie portu morskiego
w Tczewie, z wykorzystaniem zestawów
du¿ych, pe³nomorskich barek prowadzo-
nych przez silne holowniki. Taki sk³ad
dawa³ mo¿liwo�ci ³adunkowe porówny-
walne z niewielkim statkiem, a jednocze-
�nie pozwala³ na pokonanie licznych,
wi�lanych p³ycizn.

Pe³nomorskie barki z polskim wêglem
wychodzi³y z Gdañska ju¿ w 1920 r., a od
1925 r. - równie¿ z Gdyni. 18 marca 1926
r. do Tczewa zawinê³y pierwsze barki,
które po za³adowaniu polskim wêglem
pop³ynê³y z holownikiem Angora do
Kopenhagi.

21 czerwca tego roku zarejestrowano
spó³kê Towarzystwo �¯egluga Wis³a �
Ba³tyk�. Jego g³ównymi udzia³owcami
by³y kopalnie Zag³êbia D¹browskiego.
Towarzystwo jeszcze w listopadzie 1926
r. naby³o od hamburskiego armatora Bug-
sier-, Reederei- und Beergungs AG flotê
14 pe³nomorskich barek i 6 holowników.
W 1926 r. w Tczewie prze³adowano na
barki 230 tys. ton wêgla.

Nastêpny rok by³ ju¿ mniej udany. Na
rynek zaczêli wchodziæ nowi przewo�ni-
cy (w tym armatorzy polscy � �¯egluga
Polska� i �Polskarob�), do tego dosz³y k³o-
poty z ¿eglowno�ci¹ na Wi�le, szykany
celne w Gdañsku i zmiany kadrowe w kie-
rownictwie Towarzystwa. Wyniki finan-

sowe okaza³y siê do�æ mierne. Równie
ciê¿ki okaza³ siê nastêpny rok, a do tego
dosz³y dwie powa¿ne awarie: w listopa-
dzie 1927 r. w sztormie zaton¹³ miêdzy
Stilo i Rozewiem holownik Górnik i sza-
landy Bronek i Felek. Druga mia³a miej-
sce pod koniec maja 1928 r., gdy pod-
czas sztormu uszkodzeniu uleg³y holow-
nik Rybak i lichtuga Stefek.

Po nieudanym sezonie 1928 r. decy-
zja o likwidacji Towarzystwa zapad³a szyb-
ko i w sierpniu tego roku wiêkszo�æ floty
by³a ju¿ sprzedana, z du¿¹ strat¹. Jeden
holownik i piêæ lichtug trafi³o do Polskiej
Marynarki Wojennej, pozosta³e jednostki
posz³y pod obce bandery. Ostatnie z nich
z³omowano dopiero w latach osiemdzie-
si¹tych.

�Polskarob�

W 1927 r. w Gdyni na budowanym
molo wêglowym (obecnie Nabrze¿e
Szwedzkie) zaczêto wydzier¿awiaæ pla-
ce i odcinki nabrze¿a. Ówczesny minister
przemys³u i handlu, Eugeniusz Kwiatkow-
ski, chc¹c zachêciæ prywatny kapita³ do
inwestowania w rozwój floty handlowej
pod polsk¹ bander¹, zaproponowa³ znacz-
ne ulgi w op³atach dla firm wêglowych,
które zdecyduj¹ siê na zbudowanie
w Gdyni infrastruktury i uruchomienie na
w³asny koszt statków do przewozu pol-
skiego wêgla.

Jako pierwszy propozycjê przyj¹³ �l¹-
ski koncern wêglowy �Robur� i 9 maja
1927 roku podpisa³ umowê ze Skarbem
Pañstwa RP na wydzier¿awienie placu
i nabrze¿a w porcie Gdynia, jednocze�nie
zobowi¹zuj¹c siê do uruchomienia przed
1 maja 1929 roku floty statków o ³¹cznej
no�no�ci nie mniejszej ni¿ 10 tys. ton.
Zwalnia³o to firmê z podatku obrotowe-
go oraz � na 5 lat � od podatku docho-
dowego.

W listopadzie tego samego roku w Ka-
towicach zosta³a za³o¿ona spó³ka akcyj-
na �Polskarob� - Polsko-Skandynawskie
Towarzystwo Transportowe SA w Gdyni,
której wiêkszo�ciowym udzia³owcem by³
koncern wêglowy �Robur�. Celem spó³ki
by³a obs³uga eksportu wêgla pochodz¹-
cego z kopalñ tego koncernu. Za³o¿ycie-
lami byli: �Robur� - Zwi¹zek Kopalñ Gór-
no�l¹skich sp. z o.o. w Katowicach, Ryb-
nickie Gwarectwo Wêglowe w Katowi-
cach, Gwarectwo Wêglowe �Charlotte�
w Katowicach, Friedenshütte SA w No-
wym Bytomiu oraz Gwarectwo Waterloo
- Kopalnia Wêgla �Eminencja� w Katowi-
cach-Dêbie. Dyrektorem naczelnym zo-
sta³ Alfred Falter. Faktycznym jednak w³a-
�cicielem spó³ki by³a berliñska firma �Ef-
fco� Emmanuela Friedländera. Wiêcej
pisa³ o tym Jan Ho³owiñski, przed wojn¹
prokurent �Polskarobu�:

Firma Emmanuel Friedländer & Co.
by³a kontrolowana przez Friedländer-
Fuldsche Zentralverwaltung. Te w³asno-
�ci Friedländerów i Fuldów by³y zlepkiem
przedsiêbiorstw ró¿nych bran¿, w których
by³y zaanga¿owane ich kapita³y. Pewne
�lady prowadz¹ do domu bankowego
Warburga w Hamburgu. Ten Warburg to
twórca i wieloletni prezes Rady Nadzor-
czej przedsiêbiorstwa armatorskiego
�Norddeutscher Lloyd� i znaczny udzia-
³owiec �Hapagu�, a wiêc kontroluj¹cy po-
wa¿n¹ czê�æ niemieckiej floty. Tych ban-
kierów Warburgów by³o trzech, podob-
no braci: jeden w Hamburgu, drugi w Lon-
dynie, trzeci w Nowym Jorku. Wszyscy
trzej nale¿eli do grupy banków Morga-
na, ze specjalizacj¹ w ¿egludze.

Nas w pocz¹tkach istnienia kontrolo-
wa³o �Effco�. By³o to przedsiêbiorstwo
czysto handlowe, zajmuj¹ce siê na pra-
wach wy³¹czno�ci sprzeda¿¹ wêgla z kil-
kudziesiêciu kopalñ w przedwojennych
(to znaczy sprzed I wojny �wiatowej)

Robur II w Gdañsku.Robur I.



48 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Niemczech. Po wojnie czê�æ tych kopalñ
znalaz³a siê w Polsce.

Dodajmy, ¿e udzia³y �Effco� by³y sys-
tematycznie wykupywane od wdowy po
Friedländerze przez Alfreda Faltera, któ-
ry oko³o 1936 r. zosta³ faktycznym w³a-
�cicielem koncernu �Robur� i �Polskarobu�.
Dyrektorem spó³ki �Polskarob� zosta³
Napoleon Bronis³aw Korzón (wcze�niej
dyrektor ruchu w gdañskiej DOKP).

Kierownictwo �Polskarobu� (nazwê tê
gdynianie interpretowali jako �Polska-
rób�,) przyst¹pi³o do rozpoczêcia dzia³al-
no�ci z wielkim rozmachem. W 1929 r. na
dzier¿awionym nabrze¿u po³o¿ono 6 to-
rów kolejowych i zainstalowano pierwsze
¿urawie chwytakowe. Maj¹c prawie nie-
ograniczone poparcie finansowe banku
Warburga, �Polskarob� postawi³ na jako�æ
� ludzi, sprzêtu i us³ug. Zatrudniono naj-
lepszych dostêpnych w Polsce fachow-
ców, sprowadzono do�wiadczonych do-
radców i rozs¹dnie kupowano sprzêt, co
najmniej dobrej jako�ci.

Dobrym przyk³adem takiego podej-
�cia by³a sprawa zakupu ¿urawi chwyta-
kowych. Kulisy ich zamówienia opisuje
J. Ho³owiñski:

Za najlepsz¹ firmê uchodzi³ �Demag�
z Duisburga i choæ by³a najdro¿sza (a
mo¿e w³a�nie dlatego) na ni¹ pad³ wy-
bór. Dyrektor Korzón powiedzia³ sobie:
ja siê na tym nie znam, z powodu paru
tysiêcy z³otych nie mogê ryzykowaæ nie-
udania siê i dlatego zamawiam u firmy
najpewniejszej.

Takiemu podej�ciu sprzyja³o du¿e
zaufanie udzielone dyr. Korzónowi. Przy-
da³o siê przy zamówieniu wywrotnicy
wagonów, równie¿ zbudowanej przez
�Demag� � jak siê potem okaza³o, pierw-
szej tego typu w Europie. Umo¿liwia³a
podniesienie do góry ca³ego wagonu,
jego przechylenie i wsypanie do ³adowni
ca³ej zawarto�ci; jej wydajno�æ wynosi³a

20 wagonów na godzinê i zastêpowa³a
pracê 5 ¿urawi, przy znacznie ni¿szych
kosztach eksploatacji. W latach trzydzie-
stych by³a dum¹ i symbolem gdyñskiego
portu. Zniszczyli j¹ dopiero wycofuj¹cy
siê w 1945 r. Niemcy.

Równie starannie dobierano kadry.
Zwracano uwagê na fachowo�æ, chêæ
poszerzania kwalifikacji, obycie i znajo-
mo�æ jêzyków. W �Polskarobie� zatrud-
niono kilku Szwedów, a wielu z Pola-
ków ukoñczy³o szko³y za granic¹,
w Skandynawii, Szwajcarii, Anglii, Bel-
gii, a nawet � jak mgr Tadeusz Madey-
ski � we W³oszech. Znajomo�æ jêzyków
obcych by³a te¿ norm¹ u ni¿szego per-
sonelu, np. stenotypistek (musia³y znaæ
stenografiê polsk¹, angielsk¹ i nie-
mieck¹) oraz w�ród robotników porto-
wych, choæ ci ostatni � w wiêkszo�ci
Kaszubi � pos³ugiwali siê raczej �ba³-
tyckim esperanto�, powszechnie zrozu-
mia³ym, choæ maj¹cym niewiele wspól-
nego z literack¹ wersj¹ któregokolwiek
ze znanych jêzyków. Norm¹ by³a sa-
modzielno�æ i inicjatywa, co niekiedy
prowadzi³o do zabawnych sytuacji.
Znów g³os zabierze J. Ho³owiñski:

Pewnego razu o godzinie 8 rano PAM
zg³asza jako makler naszej spedycji przy-
bycie statku KRAKÓW po ³adunek wê-
gla. Dy¿urny dyspozytor rzuci³ okiem na
plan, gdzie w ogóle KRAKÓW nie by³
wpisany, i odburkn¹³, ¿e nic o takim stat-
ku nie wie. Ma³a awantura, skarga do
szefa, ale tymczasem siê tym KRAKO-
WEM zainteresowano i stwierdzono, ¿e
przyszed³ poprzedniego dnia wieczo-
rem. Jako statek polski wszed³ on bez
pilota, podszed³ do naszego nabrze¿a
i przycumowa³ na wolnym miejscu. By³
te¿ i wêgiel, tak ¿e po odprawie celnej
z naszym klarkiem (bo klarka PAM-
owskiego nie mo¿na by³o osi¹gn¹æ) za-
czêto ³adowaæ, a przed godzin¹ 7.00 sta-

tek, te¿ przez naszego klarka wyklaro-
wany i przepisowo odprawiony, wyszed³
z portu. Nocny dyspozytor wymaza³ go
z listy i dlatego nikt o jakim� KRAKOWIE
nie chcia³ rozmawiaæ. Tyle zdo³ano na
czas stwierdziæ, bo za chwilê by³ ju¿
telefon od naczelnego dyrektora z zapy-
taniem, co to kiepskie ¿arty sobie stroj¹
z zaprzyja�nionej firmy PAM. �miechu
u nas, a wstydu w PAM-ie, by³o potem co
niemiara.

Na zakoñczenie tego przyd³ugiego,
choæ bardzo niepe³nego opisu nale¿y
wspomnieæ o zabezpieczeniu socjalnym.
Do dyspozycji pracowników postawiono
dobrze wyposa¿on¹ ³a�niê (wraz z szat-
ni¹ i przechowalni¹ rowerów), �wietlicê (�z
meblami rze�bionymi przez artystê Kwa-
piñskiego�), dobrze zaopatrzony bufet,
boisko sportowe i bibliotekê. A pracow-
nicy odp³acali przywi¹zaniem do firmy.
Jesieni¹ 1938 r. dyr. Korzón postanowi³
podarowaæ srebrny zegarek ka¿demu
pracownikowi z 10-letnim sta¿em w �Pol-
skarobie�. Znalaz³o siê ich 58 � co ozna-
cza³o, ¿e prawie wszyscy zatrudnieni
w 1928 r. pozostali w firmie.

�Robury�

Zgodnie z umow¹ z polskim rz¹dem
�Polskarob� musia³ zakupiæ statki. Ale �Pol-
skarob� i jego pracownicy nie mieli ¿adne-
go do�wiadczenia w sprawach ¿eglugo-
wych. Dlatego post¹piono zgodnie z rad¹
�Effco� i Warburga i zatrudniono doradcê �
Szweda Römströma, przedstawiciela
Friedländera na Szwecjê. Ten doradzi³: na
pocz¹tek kupiæ tanio stary statek, zaanga-
¿owaæ szwedzkiego kapitana i mechanika
i uczyæ na nim wszystkich, od marynarzy,
poprzez oficerów i urzêdników, do dyrek-
torów. Tak zrobiono i od jesieni 1927 r.
personel �Polskarobu� rozpocz¹³ naukê, jak¹
dawa³ w³asny statek Robur.

Czêstochowa jako Robur IV w Gdyni.Kmicic jako Robur III w czasie wojny.
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zdecydowa³ siê na zamówienie w stoczni
Lindholmen-Motala w Goeteborgu dwóch
siostrzanych statków o no�no�ci po 2960
ton i prêdko�ci 10 wêz³ów. Pierwszy
z nich � Robur IV � zosta³ ukoñczony
i przekazany do eksploatacji w lipcu 1930
r. Drugi � Robur V � odebrano ze stoczni
w miesi¹c pó�niej. By³y to jednostki na
owe czasy nowoczesne i okaza³y siê bez-
awaryjne w eksploatacji. 4 lipca przyby³
do Gdyni Robur IV i cztery dni pó�niej
odp³yn¹³ z pierwszym ³adunkiem wêgla.
Robur V po raz pierwszy zacumowa³
w Gdyni dopiero 2 wrze�nia, po wyko-
naniu rejsu miêdzy portami obcymi.

W miêdzyczasie, na skutek zatoniê-
cia Robura II, zaistnia³a potrzeba zna-
lezienia zastêpczego tona¿u. Na nowe
statki zamówione w Szwecji trzeba by³o
jeszcze poczekaæ, wiêc dora�nie rato-
wano siê czarterem, postanowiono jed-
nak kupiæ statek u¿ywany. W lipcu
1929 r. nabyto w Wielkiej Brytanii wê-
glowiec Pendennis o no�no�ci 3300 ton.
By³a to jednostka zbudowana w Holan-
dii w roku 1921. Statek p³ywa³ pocz¹t-
kowo jako Straat Soenda pod bander¹
holendersk¹ i by³ ju¿ znany portowcom
Gdañska. Zosta³ odebrany przez polsk¹
za³ogê w Newcastle i przyby³ do Gdy-
ni ju¿ jako Robur VI, pod dowództwem
kpt. Stanis³awa Szworca, w po³owie
sierpnia 1929 roku. W jego polskiej hi-
storii odnotowano kilka awarii. W grud-
niu 1931 r. zderzy³ siê burtami w pobli-
¿u latarni morskiej Stangskjör z niezi-
dentyfikowanym statkiem towarzystwa
�Bergenske�, a w styczniu 1938 r. po
wyj�ciu z Gdyni w rejs z wêglem do To-
efle, ju¿ na wysoko�ci Helu, zauwa¿o-
no po¿ar w trzeciej ³adowni. Kapitan
Zygmunt Kinast nakaza³ jak najszybszy
powrót do Gdyni, gdzie po¿ar ugaszo-
no, jednak gród� wodoszczelna uleg³a

Zbudowano go w 1879 r. w Aberdeen
jako Ballogie. Nosi³ potem nazwy Kate
Forster i Ragni, a w 1927 r. zakupi³a go
szwedzka firma zwi¹zana z koncernem
�Robur� i zatrudni³a w przewozie polskie-
go wêgla do Skandynawii pod nazw¹
Robur. Statek mia³ 1250 ton no�no�ci i po
raz pierwszy wyszed³ z Gdañska z ³adun-
kiem polskiego wêgla do Oskarshamn,
pod dowództwem kpt. Erika Mattsona 30
marca 1927 r. P³ywa³ potem regularnie
pomiêdzy Gdañskiem a portami szwedz-
kimi.

W lipcu 1927 r. ta sama szwedzka
spó³ka zakupi³a drugi statek � wêglowiec
o nazwie Corbrook, zbudowany w 1909
r. w Sunderland i nosz¹cy pocz¹tkowo na-
zwê Devereux. By³ nieznacznie wiêkszy
� jego no�no�æ wynosi³a 2050 ton. Rów-
nie¿ on zosta³ zakupiony przez �Polska-
rob� wiosn¹ 1928 r. i nadano mu nazwê
Robur II. Dziwnym zrz¹dzeniem losu, to
Robur II by³ pierwszym, który podniós³
polsk¹ banderê - 7 pa�dziernika 1927 r.
w Gavle. Tydzieñ pó�niej pod dowódz-
twem kpt. Stanis³awa Szworca, jako
pierwszy statek koncernu, zawin¹³ do
Gdyni.

Ten sam dziwny los sprawi³, ¿e Ro-
bur II by³ pierwszym statkiem utraconym
przez armatora. 18 listopada 1928 r., w cza-
sie rejsu pod dowództwem kpt. Anatola
Kniaziewa, ze Skutenhaven do Gdañska,
wszed³ na mieliznê w Zatoce Botnickiej.
Straci³ sterowno�æ na skutek uszkodzenia
steru, po czym zdryfowa³ na ska³y w po-
bli¿u latarni morskiej Bjuröklubb i po uszko-
dzeniu poszycia dna, zacz¹³ nabieraæ wodê
do 3 i 4 ³adowni. Zaton¹³ o godz. 23.30
w nocy z 18 na 19 listopada, na przybli-
¿onej pozycji 64o19,5�N i 21o29�E, w od-
leg³o�ci 1 mili morskiej od Black Kallen,
na g³êboko�ci ok. 25 m. Za³oga uratowa-
³a siê w ³odzi ratunkowej i wyl¹dowa³a

pod Lovanger. Po kilkunastu dniach po-
wróci³a do Gdyni. Wrak statku zlokalizo-
wano w 1988 r.

Robur I natomiast zosta³ formalnie
zakupiony przez �Polskarob� w 1928 r.
i 30 kwietnia tego roku wyszed³ z Gdyni
w pierwszy rejs pod polsk¹ bander¹ do
Sztokholmu. Wkrótce okaza³o siê, ¿e by³
nieekonomiczny i bardzo awaryjny, wiêc
� wobec wype³nienia funkcji szkolenio-
wej � zosta³ w lutym 1930 r. sprzedany
szwedzkiemu armatorowi, który przemia-
nowa³ go na Rewa. Statek nie chcia³ jed-
nak opu�ciæ Gdañska, okazuj¹c siê polskim
patriot¹. Prowadzony przez gdañski holow-
nik Ernst uszkodzi³ dalby na Martwej Wi-
�le, nastêpnie odbi³ siê od nabrze¿a i tak
silnie uderzy³ cumuj¹cy w pobli¿u niemiecki
frachtowiec Eschenburg, ¿e ten musia³
natychmiast zostaæ skierowany do remon-
tu. ̄ ywot Robura I dobieg³ kresu w stocz-
ni z³omowej w Libawie w 1934 r.

W miêdzyczasie flota �Polskarobu�
powiêkszy³a siê o kolejne jednostki.
W sierpniu 1928 r. zosta³ zakupiony Ro-
bur III. By³ to tak¿e klasyczny collier
zbudowany w roku 1923 � a wiêc ca³kiem
jeszcze nowy � w Sunderland. Jego no-
�no�æ wynosi³a 2805 ton. P³ywa³ dotych-
czas pod nazw¹ Akenside pod bander¹
brytyjsk¹. Od 1924 r. zachodzi³ regular-
nie do Gdañska po polsk¹ tarcicê,
a w grudniu 1927 r. zabra³ po raz pierw-
szy z Gdyni ³adunek kopalniaków do Har-
tlepool. Od lutego 1928 r. p³ywa³ w czar-
terze �Polskarobu� i po remoncie w Gdañ-
sku zosta³ we wrze�niu 1928 r. przejêty
w Gdyni przez polsk¹ za³ogê. Odt¹d, a¿
do wybuchu wojny, wozi³ polski wêgiel
do portów skandynawskich. W sierpniu
1938 r. przewióz³ milionow¹ tonê wêgla
w swojej karierze pod polsk¹ bander¹.

W kwietniu 1929 r. �Polskarob�, za-
chêcony przez szwedzkich akcjonariuszy,

Dane techniczne statków �Polskarobu�

Robur I Robur II Robur III Robur IV Robur V Robur VI Robur VII Robur VIII

Rok budowy 1879 1910 1923 1930 1930 1922 1937 1938

Pojemno�æ 959 BRT, 1371 BRT, 1894 BRT, 1971 BRT, 1974 BRT, 2088 BRT, 895 BRT, 2864 BRT,
577 NRT 798 NRT 1138 NRT 1081 NRT 1073 NRT 1252 NRT 441 NRT 1611 NRT

No�no�æ 1250 t 2050 t 2805 t 2960 t 2962 t 3225 t 1200 t 4265 t
D³ugo�æ 67,2 pp. 71,6 pp. 84,1 ca³k. 78,4 pp 78,5 pp 84,0 pp 74,5 ca³k. 104,6 ca³k.
× szeroko�æ × 9,0 × 11,0 × 11,9 × 12,5 × 12,6  × 12,3 × 12,8 × 13,6
× zanurzenie × 6,6, m  × 5,0 m  × 5,4 m   × 5,4 m   × 5,4 m    × 5,6 m  × 4,1 m   × 6,2 m
Moc maszyn 450 KMi 180 nHP 1060 KMi 900 KMi 900 KMi 1250 Kmi 750 KMi 1200 Kmi
Prêdko�æ 7 w. 8 w. 9 w. 10 w. 10 w. 9 w. 6 w. 9,8 w.
Za³oga 14 19 Do 20 22 22 20 10 26
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uszkodzeniu i statek musia³ pój�æ do
remontu. Innego rodzaju nieszczê�cie
spotka³o statek w pa�dzierniku 1933 r.,
gdy w czasie rejsu z Rotterdamu do Gdy-
ni pope³ni³ na nim samobójstwo bos-
man W³adys³aw K³osin.

Wobec dynamicznego wzrostu ob-
rotów i pe³nego zatrudnienia statków,
spó³ka �Polskarob� zamówi³a we wrze-
�niu 1937 r. kolejny nowoczesny wê-
glowiec � tym razem w szkockiej stocz-
ni Burntisland. Statek mia³ mieæ no-
�no�æ oko³o 4300 ton i osi¹gaæ prêd-
ko�æ 10 wêz³ów. Zosta³ zwodowany 30
kwietnia 1938 r. jako Robur VIII, a 1 lip-
ca tego roku po raz pierwszy przyby³
do Gdyni pod dowództwem kpt. Zbi-
gniewa Deyczakowskiego, po drodze
zawijaj¹c do Kopenhagi. Statkiem tym
spó³ka rozpoczê³a planowy eksport
polskiego wêgla do krajów Europy Za-
chodniej � p³ywa³ do portów francu-
skich, holenderskich i belgijskich: Am-
sterdamu, Rouen, Boulogne czy Osten-
dy. Odnotowano dwa wypadki w okre-
sie jego eksploatacji przed wybuchem
wojny. We wrze�niu 1938 r. podczas
wy³adunku wêgla w Boulogne na sku-
tek upadku bry³y wêgla z chwytaka,
zosta³ powa¿nie ranny i zmar³ nastêp-
nego dnia asystent pok³adowy Jerzy Sa-
chowski. Natomiast w styczniu 1939 r.
statek wszed³ na mieliznê ko³o Ter-
schelling nie odnosz¹c uszkodzeñ.

Bunkrowanie

G³ównym zadaniem �Polskarobu�
mia³ byæ import wêgla, ale szybko uzna-
no, ¿e równie wa¿ne bêdzie bunkrowa-
nie statków, czyli zaopatrywanie ich
w wêgiel. Dzia³ wa¿ny, gdy¿ znakomita
wiêkszo�æ ówczesnych statków opalana
by³a wêglem. Sprzeda¿ bunkru pozwala-
³a omin¹æ ograniczenia narzucone przez

umowy miêdzynarodowe lub miêdzykon-
cernowe. Pozwala³a te¿ sprzedaæ niety-
powe asortymenty wêgla.

Tutaj � podobnie jak w dzia³alno�ci
spedycyjnej � da³a znaæ o sobie solidno�æ
i uczciwo�æ. Cena bunkru w Gdyni (13,5
szylinga za tonê) by³a co prawda zbli¿o-
na do ceny w portach brytyjskich (14 szy-
ligów za tonê), ale �tona� wêgla w porcie
angielskim nie przekracza³a 900 kg; ró¿-
nicê w nale¿no�ci rozliczano z mechani-
kiem, który �nie dostrzega³� niedowagi.
Tymczasem tona pobrana w Gdyni nie
mog³a w praktyce wa¿yæ mniej, ni¿ 980
kg, a sk³adkê �na nowy kapelusz dla ka-
pitana� i 3 pensy prowizji dla mechanika,
�Polskarob� i tak dorzuca³.

Do tego specjali�ci spó³ki opracowali
instrukcje, jaki wêgiel nadaje siê najlepiej
na jakie paleniska � oszczêdzaj¹c tym
samym mechanikom pracy przy czysz-
czeniu rusztów i kosztów remontów ko-
t³ów. Po 1937 r. dosz³a jeszcze mo¿liwo�æ
szybkiego pobierania bunkru na redzie �
w sumie doprowadzi³o to do sytuacji, gdy
w 1938 r. 650 tys. ton prze³adowanego
bunkru stanowi³o 16,5 procent wêgla
eksportowanego przez �Polskarob�.

Od sierpniu 1928 r. spó³ka zakupi³a
w Gdañsku niewielkie holowniki Hala, Nida
i Vega oraz �szkuty bunkrowe� (barki) do
pracy w Gdyni �systemem hamburskim� �
holowniki podp³ywa³y pod statek wraz
z bark¹ (lub barkami), na pok³adzie statku
ustawiano przeno�ny bom ³adunkowy, któ-
rego rener nawijano na windê ustawion¹
na rufie holownika. Mo¿na by³o w ten spo-
sób podawaæ na statek jeden kosz (ok. 100
kg wêgla) co 3 minuty.

W grudniu 1937 r. do s³u¿by w Gdyni
wesz³a nowoczesna, samobie¿na stacja
Robur VII, zbudowana w Holandii. Mog³a
prze³adowaæ na redzie, a wiêc bez op³at
portowych ze strony statku, do 300 ton
wêgla na godzinê, z pominiêciem uci¹¿li-

wych koszy i rêcznego przenoszenia wê-
gla do luków bunkrowych.

Sukces �Polskarobu� spowodowa³ za-
instalowanie siê w gdyñskim porcie in-
nych �l¹skich koncernów: �Giesche�, �Ful-
min�, �Progress� i �Skarbopol�, choæ w re-
zultacie ¿aden nie zdecydowa³ siê na zor-
ganizowanie w³asnej floty. Co prawda
minister przemys³u i  handlu podpisa³
w sierpniu 1928 r. umowê z �Giesche SA�
oddaj¹c koncernowi w dzier¿awê na 36
lat do wy³¹cznej eksploatacji w celu eks-
portu wêgla tereny w porcie w Gdyni (w
tym celu za³o¿ono spó³kê zale¿n¹ �Gie-
sche - Towarzystwo Wêglowe z o.o., Gdy-
nia�), ale zobowi¹zanie koncernu do uru-
chomienia pod polsk¹ bander¹ statków
o ³¹cznej pojemno�ci 10 000 BRT nie
zosta³o nigdy zrealizowane. Pozosta³e
koncerny wola³y p³aciæ wy¿sze stawki
dzier¿awne oraz dodatkow¹ op³atê na
fundusz inwestycyjny floty. Z czasem
�Skarboferme� zbudowa³o na Nabrze¿u
Duñskim ta�moci¹g do za³adunku stat-
ków, a sukces Robura VII spowodowa³
pojawienie siê wiosn¹ 1938 r. podobnych
stacji, kupionych �z drugiej rêki� przez
firmy �Skarboferme� i �Progress�.

�Polskarob� dysponowa³ równie¿ 4
motorówkami. Janek, Jerzyk i Polskarob
by³y jednostkami dyspozycyjnymi, cu-
mowniczymi i transportowymi. Czwarta �
Wanda � to dawny jacht motorowy dyr.
Röströma (potem Korzóna), u¿ywana jako
jednostka reprezentacyjna.

Wojna!

Latem 1939 r. zdawano sobie sprawê,
¿e wojna mo¿e wybuchn¹æ niespodzie-
wanie. W sierpniu uchwalono przeniesie-
nie siedziby spó³ki do Warszawy, a w tym
samym miesi¹cu podpisano z londyñsk¹
firm¹ Wm. Cory & Son Ltd. porozumie-
nie w sprawie przejêcia przez tê firmê

Robur VII jako Smok.Robur VII w Gdyni.
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zarz¹du armatorskiego statków �Polska-
rob� w przypadku wybuchu wojny
z Niemcami.

Przewiduj¹c rozwój wydarzeñ, polskie
w³adze nakaza³y polskim statkom opusz-
czenie Ba³tyku przed koñcem sierpnia
1939 r., za wyj¹tkiem jednostek wyzna-
czonych do pozostania w Gdyni do dys-
pozycji w³adz wojskowych. Dlatego
w dniu wybuchu wojny statki pe³nomor-
skie �Polskarobu� znajdowa³y siê poza
Ba³tykiem. W ci¹gu wrze�nia zarz¹d spó³-
ki rozpocz¹³ dzia³alno�æ w siedzibie firmy
Wm. Cory & Son w Londynie, zgodnie
z wcze�niejsz¹ umow¹.

W Gdyni pozosta³y: Robur VII, barki,
holowniki i motorówki. W³adzie niemiec-
kie w mie�cie przejê³y w listopadzie 1939
r. firmê �Polskarob� w zarz¹d powierniczy.
Budynek mieszkalno-biurowy przy ul.
Korzeniowskiego 6/10 zosta³ zajêty przez
Gestapo, a zagarniête statki podnios³y nie-
mieck¹ banderê.

23 grudnia 1939 r. statki firmy �Pol-
skarob� znajduj¹ce siê na Zachodzie prze-
sz³y na w³asno�æ Alfreda Faltera, który
jeszcze we wrze�niu 1939 r. opu�ci³ Pol-
skê, po czym towarzyszy³ rz¹dowi gen.
Sikorskiego na uchod�stwie. W jego po-
siad³o�ci pod Pary¿em znajdowa³a siê sie-
dziba polskiego rz¹du emigracyjnego, a
w rz¹dzie londyñskim pe³ni³ funkcjê wi-
ceministra finansów. Jako w³a�ciciel pol-
skich statków zosta³ najwiêkszym (i chy-
ba jedynym) podatnikiem rz¹du na emi-
gracji. Przez pewien czas g³o�no by³o
o zamiarze przeflagowania statków przez
Faltera, ale ostatecznie pozosta³y pod
polsk¹ bander¹. Za to w maju 1940 r.
zmieni³y nazwy na Kmicic (dawny Ro-
bur III), Czêstochowa (Robur IV), Kor-
decki (Robur V), Zbara¿ (Robur VI) i Za-
g³oba (Robur VIII).

Wszystkie skierowano do konwo-
jów. Czêstochowa, Kmicic i Kordecki

pocz¹tkowo p³ywa³y na drug¹ stronê
Atlantyku, do Kanady, jednak ju¿ od
1941 r. znale�æ je mo¿na by³o na wo-
dach brytyjskich, w konwojach przy-
brze¿nych. Równie¿ na brytyjskich
wodach p³ywa³ Zbara¿. Niestety, pod-
czas rejsu w konwoju przybrze¿nym
FN.223 z Londynu do Hartlepool, pod
dowództwem kpt. Zygmunta Kinasta,
zosta³ on 15 lipca 1940 r. powa¿nie
uszkodzony przez niemieckie bomby
lotnicze, które wybuch³y w pobli¿u stat-
ku. Niesprawny, próbowano odholowaæ
do portu, ale zacz¹³ nabieraæ wodê i zo-
sta³ osadzony na mieli�nie w odleg³o-
�ci 12 mil morskich od Harwich. Wo-
bec niepowodzenia �ci¹gniêcia z mieli-
zny, zosta³ nastêpnego dnia opuszczo-
ny przez za³ogê, przewróci³ siê i za-
ton¹³ 16 lipca 1940 r. Ca³a za³oga zo-
sta³a uratowana.

W rok pó�niej utracono Czêstochowê,
która w podró¿y z Londynu do Reykjaviku
zosta³a storpedowana 20 sierpnia 1941 r.
przez niemiecki �cigacz torpedowy S48 na
zachód od Cromer, u wschodnich wybrze-
¿y Wielkiej Brytanii. �mieræ poniós³ wów-
czas III oficer statku Bohdan Senycia.

Najnowocze�niejszy i najwiêkszy Za-
g³oba p³ywa³ w konwojach atlantyckich.
Jeden z nich � konwój SC.118 z kanadyj-
skiego St. John�s do Manchesteru z ³adun-
kiem drobnicy i amunicji, okaza³ siê ostat-
ni. 5 lutego 1943 r. polski statek dowo-
dzony przez kpt. Zbigniewa Deyczakow-
skiego, utraci³ kontakt z konwojem w od-
leg³o�ci 400 mil morskich na zachód od
Inishtrahull, po czym zagin¹³ wraz z ca³¹
za³og¹. Prawdopodobnie nastêpnego dnia
zosta³ storpedowany przez niemiecki
okrêt podwodny U262.

Alfred Falter podj¹³ w 1944 r. dzia³a-
nia zmierzaj¹ce do uzyskania jednego stat-
ku spo�ród przydzielonych Polsce przez
Aliantów jednostek typu Liberty, jako re-

kompensatê za tona¿ utracony w czasie
dzia³añ wojennych. Zamiar Faltera nie
zosta³ zrealizowany.

�Polskarob� po wojnie

Po wyzwoleniu maj¹tek spó³ki zosta³
przejêty przez pañstwo. Budynek przy
ul. Korzeniowskiego 6/10 przej¹³ Miejski
Urz¹d Bezpieczeñstwa Publicznego, wil-
lê dyr. Korzóna (przy ul. Korzeniowskie-
go 8/10) � Informacja Wojskowa MW i Do-
wództwo MW, a willê przy ul. Beniowskie-
go 8 nieodp³atnie Skarb Pañstwa.

Co prawda w sierpniu 1945 r. spó³ka
zosta³a �przywrócona na maj¹tku� przez
S¹d Grodzki w Gdyni, a w maju 1947 r.
przywrócono posiadanie przedsiêbior-
stwa, prawa dzier¿awne i prawa do ma-
j¹tku ruchomego, jednak wobec upañ-
stwowienia transportu morskiego, a tak-
¿e pozostawienia floty za granic¹, dzia-
³alno�æ spó³ki ogranicza³a siê do admini-
strowania i zbywania nieruchomo�ci. Taka
sytuacja trwa³a do 1966 roku, kiedy to
spó³kê ostatecznie postawiono w stan li-
kwidacji i w sierpniu 1972 r. rozwi¹zano.

Tymczasem Alfred Falter nadal eks-
ploatowa³ dwa ocala³e z wojny statki.
W listopadzie 1946 r. przerejestrowa³ je
pod banderê panamsk¹, zmieniaj¹c przy
okazji ich nazwy: Kmicic zosta³ przemia-
nowany na Chopin, a Kordecki - na Co-
pernicus. Obydwa statki zosta³y sprze-
dane w latach 1948-49, po czym jeszcze
kilkakrotnie zmienia³y nazwy i w³a�cicie-
li. Ostatecznie zakoñczy³y swój ¿ywot
w stoczniach z³omowych � Kmicic
w 1960 r., a Kordecki w 1968 r. W ich miej-
sce Falter zakupi³ w marcu 1949 r. bêd¹-
cy w budowie drobnicowiec i nada³ mu
nazwê Alfa. Statek wszed³ do eksploata-
cji pod bander¹ liberyjsk¹, z polsk¹ za³og¹
i p³ywa³ pod dowództwem kpt. Adama
Fiedorowicza. W roku 1952 i ten statek zo-

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Robur VIII.Kordecki w barwach wojennych.
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sta³ sprzedany. Wielokrotnie zmienia³
nazwy, w 1966 r. zosta³ bardzo ciê¿ko
uszkodzony podczas eksplozji przewo¿o-
nych chemikaliów, a w 1977 r. trafi³ do
Gadani Beach w Pakistanie, gdzie pociê-
to go na z³om.

Najd³u¿ej p³ywaj¹cym statkiem spó³-
ki �Polskarob� okaza³ siê przedwojenny
bunkrowiec � Robur VII. Zatopiony we

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

wrze�niu 1939 roku na polecenie w³adz
wojskowych u wej�cia do portu w Gdyni
w celu zablokowania go przed Niemca-
mi, zosta³ przez okupanta podniesiony
i wyremontowany, a nastêpnie przebudo-
wany na statek ratowniczy Richard. Po
zakoñczeniu dzia³añ wojennych przeka-
zany Wielkiej Brytanii, przypad³ nastêp-
nie w ramach podzia³u floty poniemiec-

Kordecki jako Robur V.Wanda.

kiej Zwi¹zkowi Radzieckiemu. Po usilnych
zabiegach w³adze radzieckie odda³y sta-
tek Polsce w kwietniu 1947 r. Pod nazw¹
Smok s³u¿y³ w Polskim Ratownictwie
Okrêtowym a¿ do 1990 roku. Bra³ udzia³
w wiêkszo�ci akcji wydobycia statków
przez PRO.

Bohdan Huras
Marek Twardowski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Marzec 2001 r.

1 -  W Centrum Ekumenicznym
w Gdañsku-Oliwie, którego dyrektorem
i gospodarzem by³ ks. pra³at Henryk
Jankowski odby³o siê posiedzenie Ka-
pitu³y Medalu Eugeniusza Kwiatkow-
skiego, z udzia³em wielu wybitnych
¿eglugowców i okrêtowców, po�wiêco-
ne uzdrowieniu polskiej gospodarki
morskiej (patrz zdjêcie).

2 - Nagrodê �Rejs Roku� otrzyma³ Jerzy
W¹sowicz - za rejs jachtem Antica wokó³
Ameryki Po³udniowej.

15 - W Ministerstwie Skarbu Pañstwa pod-
pisano umowê sprzeda¿y za kwotê 120
mln z³ 85 proc. akcji Gdañskiej Stoczni
Remontowej SA spó³ce mened¿ersko-
pracowniczej Invest-Rem SA skupiaj¹cej
2300 pracowników stoczni. Pozosta³a
czê�æ akcji trafi³a do pracowników stocz-
ni bezp³atnie. Umowa uprawomocni³a siê
29 marca.

17 - Wydzia³ Gospodarczy S¹du Rejono-
wego w Szczecinie og³osi³ upad³o�æ
Przedsiêbiorstwa Przemys³owo-Us³ugo-
wego �Transocean� SA w Szczecinie.

- Europejska Wy¿sza Szko³a Prawa i Ad-
ministracji przejê³a ¿aglowiec Fryderyk
Chopin, który dziêki temu móg³ konty-
nuowaæ dzia³alno�æ szkoleniow¹ pod
polsk¹ bander¹.

- Ukaza³ siê 500 numer miesiêcznika �Bu-
downictwo Okrêtowe i Gospodarka Mor-
ska�, którego ostatnim wydawc¹ by³a
powsta³a z inicjatywy Centromoru spó³-
ka �Okrêtownictwo i ¯egluga�.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano 2 kontenerowce, w tym CSL Genoa
- prototyp typu 8200.

20 lat temu
Marzec 1991 r.

1 - Podniesiono banderê na tra³owcu
Hañcza.

14 - Statek W³oc³awek udzieli³ pomocy
libañskiemu statkowi Nawal, który ton¹³
po kolizji w rejonie Cypru.

18 - Podczas posiedzenia Rady Pracowni-
czej PLO z udzia³em sekretarza stanu w Mi-
nisterstwie Transportu i Gospodarki Mor-
skiej dr Jana Kuligowskiego, dyrektor na-
czelny PLO postawi³ wniosek o przekszta³-
cenie PLO w jednoosobow¹ spó³kê Skar-
bu Pañstwa, uzasadniaj¹c to konieczno�ci¹
racjonalizacji zarz¹dzania przedsiêbiorstwa
(m.in. znaczn¹ redukcjê zatrudnienia) i wy-
eliminowanie dualizmu w jego zarz¹dzaniu
(chodzi³o o radê pracownicz¹ zdominowan¹
przez dzia³aczy zwi¹zkowych). Wniosek zo-
sta³ pozytywnie rozpatrzony dopiero po po-
nad o�miu latach, 11 lipca 1998 r., gdy PLO
ju¿ praktycznie dogorywa³o.

19 - Kuter HEL-136 �wy³owi³� rosyjski
okrêt podwodny o numerze �480�.

25-27 - Z inicjatywy przewodnicz¹cego
NSZZ �S� MPH - Gdynia Wies³awa Wo-
dyka odby³o siê w porcie referendum
w sprawie votum zaufania do Rady Pra-
cowniczej, które doprowadzi³o najpierw
do odwo³ania rady, a pó�niej dyrektora
naczelnego Eugeniusza Stencla. Ten ostat-
ni, wbrew szefowi �S�, podj¹³ decyzjê o
likwidacji portowego radiowêz³a, który
wykorzystywany by³ m.in. do prezento-
wania za³odze portu utworów muzycz-
nych w jego wykonaniu.

26 - W Zatoce Adeñskiej u wybrze¿y So-
mali zosta³ ostrzelany, zatrzymany i na-
stêpnie doprowadzony do brzegu, w po-
bli¿u osady Mait statek linii wschodniej
Afryki W³adys³aw £okietek. Sta³ tam do 4
maja, po czym z kompletn¹ za³og¹ zo-
sta³ zwolniony.

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce, w tym Kairo - prototyp serii
B-183 (w Szczecinie).

30 lat temu
Marzec 1981 r.

4 - W Stoczni Gdañskiej rozpoczêto ob-
róbkê blach przeznaczonych dla nowego
statku szkolnego Wy¿szej Szko³y Mor-
skiej, nazwanego pó�niej Dar M³odzie-
¿y, pierwszego i jedynego z serii B-95.

30 - U wybrze¿a wyspy Kinaros zaton¹³
drobnicowiec Manina III, który wcze�niej
- jako polski Djakarta - sta³ uwiêziony na
Jeziorze Gorzkim od czerwca 1967 do
maja 1975 r.

31 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach dla pierwszego
masowca serii B-535, który potem wszed³
do s³u¿by jako Berge Hellene.

- Na terenie CSRS, NRD, Polski i ZSRR
przeprowadzono æwiczenia dowódczo-
sztabowe wojsk Uk³adu Warszawskiego
�Sojuz-81�. Przeprowadzono wspóln¹
operacjê desantow¹.

W polskich stoczniach zwodowano okrêt
hydrograficzny.

40 lat temu
Marzec 1971 r.

9 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdy-
ni rozpoczêto obróbkê blach pod trawler
Otter Bank - pierwszy z serii B-423, prze-
znaczony dla francuskiego armatora.

12 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod pierwszy transportowiec rybacki
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serii B-433, nazwany Halniak. Tego same-
go dnia do portu w Papui Nowej Gwinei -
Rabaul zawin¹³ drobnicowiec Marceli Nowot-
ko dowodzony przez kpt. Stefana Br¹glewi-
cza, pierwszy polski statek w tym porcie.

20 - Z Gdyni wyszed³ drobnicowiec Za-
wiercie inauguruj¹c liniê z Polski na Wiel-
kie Jeziora Amerykañskie.

30 - Z Gdyni w ostatni rejs wyszed³ trans-
atlantyk Batory - do stoczni z³omowej
w Hongkongu.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, masowiec, bazê ryback¹, okrêt
naukowo-badawczy i okrêt desantowy.

50 lat temu
Marzec 1961 r.

20 - W Puli podniesiono banderê na
pierwszym nowoczesnym zbiornikowcu
PLO, zbudowanym w Jugos³awii i nazwa-
nym Beskidy.

23 - W Stoczni Gdañskiej dokonano roz-
ruchu pierwszego silnika zbudowanego
w tej stoczni na licencji Burmeister & Wain.
Tego samego dnia wodowano zbiorniko-
wiec Balaklava, w którym zawarta by³a
milionowa tona no�no�ci statków zbudo-
wanych po wojnie w Stoczni Gdañskiej.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, zbiornikowiec, trawler burtowy
i zbiornikowiec dla Marynarki Wojennej.

60 lat temu
Marzec 1951 r.

1 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdy-
ni dla armatora radzieckiego rozpoczêto

budowê niewielkiego masowca Melitopol
- pierwszego statku serii B-53 i pierwsze-
go statku zwodowanego w tej stoczni.

30 - Stoczni Gdyñskiej nadano imiê Ko-
muny Paryskiej.

- Zakupiono dla PLO statki Curie-Sk³o-
dowska (dawniej norweski Cypria), Ge-
nera³ Bem (d. w³oski Aniceta), Hugo
Ko³³¹taj (d. duñski Benny Skou), Pokój
(d. duñski Dansborg), Przyja�ñ Narodów
(d. duñski Marchen Maersk).

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, rudowêglowiec i lugrotrawler.

70 lat temu
Marzec 1941 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- konwój z/do Kanady/USA: Lechistan,

Morska Wola, Wis³a (26.03 w pobli-
¿u uratowa³ 26 rozbitków z zatopio-
nego kanadyjskiego patrolowca Otter),
Zag³oba;

- konwój z/do Gibraltaru: Lech, Wigry;
- konwoje na wodach brytyjskich: Cie-

szyn (zaton¹³ 21.03 w rejonie Manac-
le Point, po trafieniu niemieckimi
bombami), Czêstochowa, Katowice,
Kmicic, Kraków, Kroman, Lida, Lu-
blin, Lwów, Poznañ, Wilno;

- konwoje �islandzkie�: Bug, Chorzów,
Hel, Puck;

- konwoje do Tobruku: Warszawa;
- na Morzu Karaibskim: Rozewie, �l¹sk;
- postój w portach brytyjskich: Pu³aski

(Gourock), Kordecki (Belfast), Sobieski
(Glasgow), Stalowa Wola (Liverpool);

- remont: Batory (w Halifaksie, na zdjê-
ciu), Lewant (w South Shields, gdzie
21 kwietnia zosta³ przejêty w czarter
przez Ministry of War Transport), Na-
rocz (w Glasgow).

Polska Marynarka Wojenna:
- eskorta konwojów atlantyckich: Gar-

land;

- remont w Glasgow: B³yskawica, Bu-
rza, Ouragan, Piorun (24.03 eskorta
konwoju);

- remont w Rosyth: Sokó³ (26.03 wy-
szed³ w I patrol);

- patrole w kanale La Manche: S-1, S-2,
S-3,

80 lat temu
Marzec 1931 r.

22 - Do Funchalu na Maderze wszed³ nisz-
czyciel Wicher, na którym marsza³ek Józef
Pi³sudski powróci³ z leczenia do Polski.

20 - Na I Zje�dzie Delegatów wybrano
pierwszy Zarz¹d G³ówny YKP. Koman-
dorem YKP zosta³ Janusz ksi¹¿ê Radzi-
wi³³.

90 lat temu
Marzec 1921 r.

5 - Polska delegacja w Pary¿u przedsta-
wi³a memoria³ w sprawie przyznania Pol-
sce prawa postoju i zaopatrzenia okrêtów
w Gdañsku.

26 - W Wejherowie utworzono Urz¹d
Marynarki Handlowej.

- Komisyjnie odebrano 4 tra³owce ponie-
mieckiej budowy, które po remoncie we-
sz³y do s³u¿by Polskiej Marynarki Wojen-
nej jako Czajka, Jaskó³a, Mewa i Rybitwa.
W Abo podniesiono polsk¹ banderê han-
dlow¹ na kanonierce Genera³ Haller.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Gruzini
Kontakty polsko-gruziñskie rozwija³y siê

od XV wieku. W�ród nich wa¿ne by³y powi¹zania
wojskowo-morskie, maj¹ce znaczenie dla obu

narodów. Szerzej wyst¹pi³y one w pierwszej po³owie
XVII wieku i w czasie powstania styczniowego,

w latach 1863-1864.

 spod bia³o-czerwonej

W pierwszym okresie kontakty te by³y
zwi¹zane z operacjami bojowymi flotylli
czajek zaporoskich � poddanych króla
polskiego, przeciwko imperium osmañ-
skiemu. Flotylle wychodzi³y z Dniepru na
Morze Czarne lub przez system rzeczny
i przew³oki na Morze Azowskie, sk¹d da-
lej udawa³y siê na Morze Czarne. Bloko-
wa³y okrêty osmañskie w ich bazach
morskich, napada³y na porty handlowe
i przystanie, wysadza³y desanty morskie
i wielokrotnie zagra¿a³y bezpo�rednio sto-
licy Turcji � Konstantynopolowi. Czajki
stanowi³y wówczas jedyn¹ realn¹ si³ê
Rzeczypospolitej na Morzu Czarnym.

W tych czasach przywódcy pañste-
wek gruziñskich szukali sprzymierzeñców
przeciw Osmanom, próbuj¹c bezskutecz-
nie zorganizowaæ ligê antytureck¹ dla

obrony swojej suwerenno�ci. W ten spo-
sób gruziñska polityka antyosmañska
przyczyni³a siê do rozwoju przyjaznych
stosunków z Polsk¹, naturalnym sojuszni-
kiem ludów ¿yj¹cych na Kaukazie.
W pewnych okresach Gruzini liczyli rów-
nie¿ na wsparcie Persji, walcz¹cej o wp³y-
wy na Kaukazie, co mia³o z kolei wp³yw
na rozwój przyjaznych stosunków polsko-
perskich.

Miêdzy królem polskim a ksi¹¿êtami
gruziñskimi kr¹¿yli pos³owie, wymienia-
no listy, rozwija³a siê wymiana handlowa.
Aby omin¹æ posiad³o�ci tureckie, przez
gruziñskie ksiêstwa z Persji do Polski prze-
wo¿ono jedwab, kobierce wschodnie i dy-
wany. Powsta³ dogodny szlak handlowy
prowadz¹cy z Presji i Gruzji przez Polskê
do krajów zachodnich, który pokonywa-

no w ci¹gu 20 dni, gdy tymczasem przez
Cie�ninê Ormuz trwa³o to od 8 do 10
miesiêcy, a przez Morze �ródziemne od
2 do 3 miesiêcy.

Obok specyficznego � wschodniego
handlu, bardzo wa¿na by³a pomoc gru-
ziñska flotyllom czajek w zakresie bazo-
wania, poniewa¿ Polska nie posiada³a nad
Morzem Czarnym ¿adnego portu. Czajki
wychodzi³y na morze w maju, a wraca³y
na Dniepr we wrze�niu. Operowa³y wiêc
na wodach Morza Czarnego niemal przez
5 miesiêcy � a to du¿o i w tym czasie ich
za³ogi korzysta³y czêsto z pomocy gru-
ziñskiej. Gruzini opiekowali siê rannymi
i chorymi poddanych polskiego króla,
udzielali im schronienia, stwarzali mo¿li-
wo�ci do wypoczynku i organizowali za-
opatrzenie czajek.

W czasie walk na morzu i w sztormach,
wiele czajek ulega³o uszkodzeniu, a na-
wet zatopieniu. Uszkodzone mo¿na by³o
naprawiaæ i remontowaæ tylko w przysta-
niach gruziñskich, a w ostateczno�ci -
wyci¹gano je na brzeg kaukaski. Gruzini
chêtnie brali udzia³ przy ich naprawie
i przygotowaniu do dalszej wyprawy na
morze. Ponadto, ci poddani króla polskie-
go, którzy nie mogli ze wzglêdów zdro-
wotnych uczestniczyæ w dalszych wypra-
wach, pozostawali w wioskach gruziñ-
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Tra³owce w czasie æwiczeñ na morzu.
(udostêpni³ Jaros³aw Malinowski)



Francji i Anglii, uzbrojenie dla powstañ-
ców kaukaskich mia³y dostarczaæ polskie
jednostki, a obok nich miano równie¿
uzbroiæ polski ochotniczy legion.

Polsk¹ flot¹ wojenn¹ nosz¹c¹ wówczas
nazwê Organizacja G³ównych Si³ Naro-
dowych Morskich, dowodzi³ komandor
W³adys³aw Zbyszewski (pseudonim Fe-
liks Karp).

Zbyszewski wprowadzi³ polskie zna-
ki okrêtowe (banderê wojenn¹, propo-
rzec i znak dowódcy okrêtu) oraz opra-
cowa³ wzór mundurów dla rodz¹cej siê
polskiej floty wojennej. Jednak sytuacja
polityczna na prze³omie 1863/1864 roku
uleg³a radykalnej zmianie na niekorzy�æ
powstania polskiego i kaukaskiego. Rz¹-
dy Francji i Anglii odmówi³y dalszego
wspierania powstañ, a bez ich techniki
wojennej nie sposób by³o walczyæ dalej
na Kaukazie. Nie by³o ju¿ mo¿liwo�ci
utworzenia tam polskich legionów. Wo-
bec obojêtno�ci zachodnich sojuszników
powstania upad³y, upad³y równie¿ prace
nad dalsz¹ organizacj¹ polskiej floty wo-
jennej na Morzu Czarnym, która mia³a
operowaæ w oparciu o pomoc i porty gru-
ziñskie.

Gruzini na s³u¿bie

Po kilkudziesiêciu latach Polacy i Gru-
zini ponownie wyst¹pili przeciwko wspól-
nemu wrogowi. W 1918 roku odzyskali
niepodleg³o�æ, Gruzini w maju, a Polacy

skich. Opiekowa³a siê nimi miejscowa
ludno�æ.

Obojêtno�æ Zachodu

Równie¿ w XIX wieku wspó³dzia³anie
polsko-gruziñskie trwa³o, ale tym razem
przeciwko Rosji. Petersburg, przystêpu-
j¹c do ekspansji na Kaukaz, d¹¿y³ do opa-
nowania wybrze¿y Morza Czarnego i Ka-
spijskiego. Brutalnie rugowani ze swych
siedzib mieszkañcy Kaukazu, walczyli
z Moskalami, szukaj¹c pomocy w Turcji,
Anglii i Francji. Jednak pomoc nie mog³a
nadej�æ, poniewa¿ wybrze¿a kaukaskie
by³y pilnie strze¿one przez rosyjsk¹ Flo-
tê Czarnomorsk¹. Okrêty wroga bazuj¹-
ce w portach krymskich i przystaniach
kaukaskich, stale kr¹¿y³y na wodach przy-
brze¿nych, kontroluj¹c wszystkie prze-
p³ywaj¹ce przez nie statki, w³¹cznie z ³o-
dziami rybackimi. Dlatego ka¿da pomoc
od strony morza by³a skutecznie likwido-
wana.

Pomagali za to Polacy. Bowiem zarów-
no Polska, jak Gruzja znalaz³y siê pod
panowaniem imperium rosyjskiego i przy
ka¿dej nad¹¿aj¹cej siê sytuacji podejmo-
wa³y walkê o niepodleg³o�æ. Ju¿ po klê-
sce Napoleona, oko³o 10 tys. wziêtych
do niewoli polskich ¿o³nierzy zes³ano na
Kaukaz. Nastêpnie � po ka¿dym polskim
powstaniu, p³ynê³y tam rzesze zes³añ-
ców, a Polacy Kaukaz nazywali �ciep³ym
Sybirem�. Wcielano ich do rosyjskiego
Korpusu Kaukaskiego, ale dezerterowali
� jedni walczyli z Rosjanami u boku od-
dzia³ów kaukaskich, za� inni udawali siê
do Persji lub Turcji. W ten sposób ju¿
w pierwszej po³owie XIX wieku rodzi³ siê
sojusz wojskowy polsko-gruziñski. A Po-
lacy byli przyjmowani przez Gruzinów
z niezwyk³¹ serdeczno�ci¹.

Pierwszym z przywódców powstania
kaukaskiego, który postanowi³ wykorzy-
staæ Polaków zbieg³ych z wojsk rosyjskich
by³ Szamil. Rozkaza³, aby opiekowaæ siê
nimi i odstawiaæ do jego obozu. Mia³ rów-
nie¿ do swej dyspozycji oddzia³ przybocz-
ny z³o¿ony z polskich u³anów. Jego dzia-
³ania powstañcze sk³oni³y polsk¹ emigra-
cjê do prób zorganizowania na Kaukazie
legionów z³o¿onych z polskich ¿o³nierzy
s³u¿¹cych w wojskach rosyjskich i ochot-
ników z kraju. Ju¿ w czasie wojny krym-
skiej próbowano utworzyæ na Kaukazie
legiony polskie � �Krakusów Kaukazu�.
Zamierzano równie¿ wys³aæ genera³a Jó-
zefa Bema, a nastêpnie genera³a Henry-
ka Dembiñskiego jako wodzów powsta-
nia kaukaskiego.

Wspó³dzia³anie polsko-gruziñskie
przybra³o szczególnie realny charakter
w czasie powstania styczniowego 1863
roku. Rz¹d Narodowy przy pomocy ksiê-
cia W³adys³awa Czartoryskiego, czyni³
starania o utworzenie zespo³u okrêtów
wojennych do operacji bojowych na Mo-
rzu Czarnym przeciwko flocie rosyjskiej.
By³o to wa¿ne dla sprawy polskiej, po-
niewa¿ uznanie bandery wojennej na
morzu by³o równoznaczne z przyznaniem
prawa stronie prowadz¹cej wojnê. W ten
sposób powstanie zamieni³oby siê w woj-
nê polsko-rosyjsk¹, a dzia³aj¹cy w podzie-
miu Rz¹d Narodowy sta³by siê legaln¹
polsk¹ w³adz¹ na arenie miêdzynarodo-
wej. Sytuacja ku temu by³a sprzyjaj¹ca,
poniewa¿ od wiosny 1863 roku dosz³o
do zaostrzenia stosunków politycznych
miêdzy Angli¹ i Francj¹ a Rosj¹, co dawa-
³o nadzieje interwencji w sprawie walcz¹-
cej Polski. To za� pozwoli³oby na inten-
syfikacjê dostaw wojennych morzem dla
oddzia³ów gruziñskich.

Z inicjatywy Czartoryskiego Polacy
kupili 2 nowoczesne statki parowo-¿aglo-
we z przeznaczeniem na ich uzbrojenie
� Samson i Princess, które mia³y nosiæ
nazwy Kiliñski i Ko�ciuszko. Natomiast do
bezpo�redniej dzia³alno�ci transportowej
na rzecz powstañców kaukaskich, wyna-
jêto niewielki angielski parowiec Chesa-
peak. Przeprowadzono operacyjne rozpo-
znanie Morza Czarnego, warunków nawi-
gacyjno-bojowych przy wybrze¿ach kau-
kaskich oraz mo¿liwo�ci za³o¿enia bazy
morskiej w rejonie Gruzji. Przy wsparciu
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w listopadzie i od pocz¹tku szukano so-
juszu, jak w poprzednich wiekach. Polska
oficjalnie uzna³a Gruzjê 29 stycznia 1919
roku. Od pocz¹tku nawi¹zywano przyja-
zne stosunki i sojusz wojskowy, zgodnie
z którym Polska mia³a przekazaæ Gruzji
broñ i amunicjê, za� Gruzini podj¹æ ope-
racje bojowe przeciwko Armii Czerwonej.
Co prawda sojusz nie doszed³ do skutku,
poniewa¿ Republika Gruziñska pod na-
porem ogromnych mas bolszewickich
upad³a w marcu 1921 roku i powsta³a
Zakaukaska Federacyjna Socjalistyczna
Republika Radziecka. Polska jednak ni-
gdy nie uzna³a aneksji Gruzji przez So-
wietów i utrzymywa³a kontakty politycz-
ne i wojskowe z gruziñskim rz¹dem emi-
gracyjnym, który powsta³ w Pary¿u.

Rz¹d emigracyjny stara³ siê zachowaæ
wy¿sze kadry wojskowe i w³asny korpus
oficerski, co napotka³o na ogromne trud-
no�ci. Rz¹d francuski odmówi³ pomocy,
grecki - po pocz¹tkowym wsparciu ini-
cjatywy gruziñskiej - równie¿ odmówi³
dalszego wsparcia w kszta³ceniu oficerów
z dalekiego Kaukazu.

nami, w tym kolejno � 6 genera³ów, 36
oficerów i 23 podchor¹¿ych. Przechodzili
szkolenia adaptuj¹ce ich do s³u¿by w Woj-
sku Polskim i uczyli siê jêzyka polskiego.
Podchor¹¿ych kierowano do oficerskich
szkó³ artylerii, in¿ynierii, kawalerii, piecho-
ty, a nawet do marynarki wojennej. Po ich
ukoñczeniu, otrzymywali stopieñ podpo-
rucznika i byli kierowani do jednostek
wojskowych. Czê�æ oficerów kierowano
do szkó³ wy¿szych � Wy¿szej Szko³y
Wojennej, Wy¿szej Szko³y In¿ynierii i do
Wy¿szej Szko³y Intendentury, a pozosta-
³ych � do jednostek wojskowych. Ponad-
to 4 oficerów gruziñskich rozpoczê³o sta-
¿e naukowe w Wojskowym Instytucie
Geograficznym.

Wielu Gruzinów zosta³o oficerami
kontraktowymi w Wojsku Polskim, m.in.
Wachtang Abaszydze, Artemi Aroniszydze,
Jan Bakradze, Walerian Cha³adze, £ado
Macharadze. Byli �wietnymi oficerami
i czekali chwili, aby z broni¹ w rêku wró-
ciæ do swojej Ojczyzny. Dwóch oficerów
gruziñskich znalaz³o siê równie¿ w Pol-
skiej Marynarce Wojennej � Wiktor £omi-
dze i Jerzy Tumaniszwili i obaj chwaleb-
nie zas³u¿yli siê dla polskiej bandery wo-
jennej.

Wojskowym �rodowiskiem gruziñskim
mocno interesowa³ siê sowiecki wywiad,
tworz¹c odpowiednie listy. Dla Armii Czer-
wonej byli oni �miertelnymi wrogami nie
tylko jako ¿o³nierze, ale równie¿ wrogo-
wie klasowi i zdrajcy ludu kaukaskiego.

Przed wybuchem drugiej wojny �wia-
towej w Wojsku Polskim s³u¿y³o 51 Gru-
zinów, w tym jeden genera³ i 2 oficerów
w marynarce wojennej. Potem wszyscy
walczyli w kampanii wrze�niowej 1939
roku, a nastêpnie w AK, a kilkunastu
w Polskich Si³ach Zbrojnych u boku za-
chodnich aliantów. Czê�æ Gruzinów wal-
czy³o równie¿ w Powstaniu Warszawskim,
miêdzy innymi Artemi Aroniszydze, Mi-
cheil Rusziaszwili, Juri Alchazaszwili. Zor-
ganizowano nawet gruziñski pododdzia³
powstañczy, który szczególnie dzielnie
walczy³ na Powi�lu. W czasie walk po-

Sojuszników niemal natychmiast zna-
le�li w Polsce tocz¹cej wojnê z czerwo-
noarmistami. W szeregach wojsk polskich
znalaz³o siê wielu Gruzinów, którzy po-
tem pozostawali w Polsce. Ponadto Rze-
czypospolita nawi¹za³a �cis³e kontakty
z w³adzami Republiki Gruziñskiej na wy-
chod�stwie, w tym równie¿ w zakresie
wojskowym. £¹czy³ nas przecie¿ sojusz
wojskowy zawarty ju¿ wcze�niej. Przy
wsparciu ministra spraw wojskowych gen.
Kazimierza Sosnkowskiego, podchor¹-
¿ych gruziñskich przebywaj¹cych w Gre-
cji przyjêto do polskich szkó³ wojsko-
wych, a czê�æ oficerów przebywaj¹cych
w Turcji, po przeszkoleniu przyjêto do
Wojska Polskiego bez konieczno�ci zmia-
ny obywatelstwa � byli oni nadal obywa-
telami Republiki Gruziñskiej, mimo tego,
¿e na Kaukazie panowali bolszewicy.
W 1921 roku do polskiej Szko³y Podcho-
r¹¿ych w Warszawie przyjêto pierwszych
25 Gruzinów, a ponadto � marsza³ek Jó-
zef Pi³sudski wyrazi³ zgodê na s³u¿bê gru-
ziñskich oficerów, jako kontraktowych,
w Wojsku Polskim.

Od jesieni 1922 roku przyby³o do
Polski oko³o 300 Gruzinów wraz z rodzi-
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Zas³ona dymna stawiana przez torpedowce.
(Polska na morzu, Warszawa 1935)
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wstañczych poleg³a Irena Schirt³adze
pseudonim Irka, córka gruziñskiego ka-
pitana Schirt³adze zamordowanego w Ka-
tyniu. Urodzona w Polsce w 1928 roku,
posz³a w �lady ojca i walczy³a jako
³¹czniczka w batalionie �Parasol�.

Awanse Wiktora £omidze

Od wrze�nia 1939 roku a¿ do zakoñ-
cza drugiej wojny �wiatowej, niemal bez
przerwy walczyli pod polsk¹ bander¹
wojenn¹ Wiktor £omidze i Jerzy Tuma-
niszwili. Ten pierwszy urodzi³ siê 7 lute-
go 1900 roku w Gand¿y na Kaukazie.
Zosta³ przyjêty do Wojska Polskiego
w 1920 roku. Po ukoñczeniu kursu uni-
tarnego w Szkole Podchor¹¿ych Piecho-
ty, zosta³ przyjêty do Oficerskiej Szko³y
Marynarki Wojennej (potem Szko³a Pod-
chor¹¿ych Marynarki Wojennej) w Toru-
niu, któr¹ ukoñczy³ 29 pa�dziernika 1925
otrzymuj¹c stopieñ ppor. marynarki. Od
1 czerwca 1927 roku do 1928 r. by³ ofi-
cerem flagowym Dowódcy Floty. 1 grud-
nia 1927 roku zosta³ awansowany do stop-
nia por. mar. jako oficer kontraktowy. I od
pa�dziernika 1928 roku do maja nastêp-
nego, ponownie pe³ni³ s³u¿bê jako ofi-
cer flagowy Dowódcy Floty. 1 stycznia
1935 r. otrzyma³ awans na stopieñ kapi-
tana marynarki. By³ czasowo pe³ni¹cym
obowi¹zki dowódcy dywizjonu okrêtów
minowych, a od lutego do maja 1936 r.
kapitanem portu Komendy Portu Wojen-
nego Gdynia. Nastêpnie, od stycznia 1938
roku do marca nastêpnego roku by³ s³u-
chaczem na Wy¿szym Kursie Taktycz-
nym. Kurs ten stanowi³ odmianê Wy¿szej
Szko³y Wojennej dla Marynarki Wojennej,
na bazie którego zamierzano powo³aæ
Akademiê Marynarki Wojennej. Celem
nabycia dalszej praktyki sztabowej latem
1939 roku zosta³ oficerem operacyjnym
w Dowództwie Obrony Wybrze¿a.

Podobnie jak inni m³odzi oficerowie
marynarki, £omidze s³u¿y³ na okrêtach
ró¿nych klas. Pocz¹tkowo, w latach 1925-
1926 by³ zastêpc¹ dowódcy monitora
rzecznego Warszawa. W nastêpnych la-
tach na ró¿nych jednostkach p³ywaj¹cych

by³ albo zastêpc¹ dowódcy, albo dowódc¹
okrêtu. S³u¿y³ na po³awiaczach min (tra-
³owce) Rybitwa, Jaskó³ka, torpedowcach
�l¹zak i Kujawiak, kanonierce Genera³
Haller, statku uzbrojonym Admira³ Sier-
pinek, okrêcie szkolno-transportowym
Wilia i szkolnym Iskra, okrêcie hydrogra-
ficznym Pomorzanin (ex Mewa), okrê-
cie pomocniczym Smok oraz Ba³tyk. Za�
od 23 lipca do 3 wrze�nia 1939 roku by³
zastêpc¹ dowódcy okrêtu Gryf.

1 wrze�nia 1939 roku, w czasie bitwy
polskich okrêtów minowych z niemiec-
kimi samolotami na Zatoce Gdañskiej, gdy
poleg³ dowódca stawiacza min � kmdr
ppor. Stefan Kwiatkowski, dowodzenie
okrêtem przej¹³ £omidze.

Po zatopieniu Gryfa, 3 wrze�nia w por-
cie helskim, lekko ranny £omidze zosta³
ewakuowany do szpitala w Gdyni. Tam
wzi¹³ udzia³ w przygotowywanej przez
kmdr. por. Stanis³awa Hryniewieckiego
(przedstawiciela kontradmira³a Józefa
Unruga przy dowódcy Obrony L¹dowej
Wybrze¿a p³k. Stanis³awa D¹bka) opera-
cji opuszczenia Wybrze¿a i udania siê
przez £otwê do Anglii. Kontradmira³ Jó-
zef Unrug zezwoli³ na tê próbê przerwa-
nia niemieckiej, morskiej blokady, któr¹
przeprowadzono na kutrze rybackim Gdy
55 (Albatros). Operacja ta, pe³na przy-
gód, mo¿e stanowiæ wspania³¹ fabu³ê do
sensacyjnego filmu tym bardziej, ¿e za-
koñczy³a siê powodzeniem.

Operacj¹ w wyprawie Albatrosa do-
wodzonej przez kmdr. por. Stanis³awa
Hryniewieckiego uczestniczyli � kpt. mar.
Wiktor £omidze, por. mar. Stanis³aw Po-
horecki, por. mar. Jerzy Kozio³kowski, por.
mar. in¿. Stanis³aw Uniechowski oraz
dwóch marynarzy. Zaokrêtowanych by³o
równie¿ dwóch rybaków � w³a�cicieli tego
kutra.

Albatros opu�ci³ Babie Do³y 13 wrze-
�nia (�roda) wieczorem i skierowa³ siê
ko³o Helu na pó³noc. Pocz¹tkowo zamie-
rzano p³yn¹æ do Szwecji, ale ostatecznie

kuter skierowano do Lipawy, dok¹d przy-
by³ o godzinie 22 nastêpnego dnia. Tam
polscy oficerowie zostali internowani. Pró-
by ucieczki z obozu nie powiod³y siê,
a uciekinierzy zostali przeniesieni do Rygi.
Jednak przy ¿yczliwo�ci £otyszy oraz
pomocy poselstwa brytyjskiego i francu-
skiego, Pohorecki i Kozio³kowski, a na-
stêpnie Hryniewiecki, £omidze i Unie-
chowski, udali siê samolotem do Sztok-
holmu, potem kolej¹ do Oslo, a nastêp-
nie do Bergen. Za� stamt¹d statkiem Mira
dotarli do Newcastle. Po przybyciu do
Wielkiej Brytanii rozpoczêli s³u¿bê w Od-
dziale Polskiej Marynarki Wojennej.

Ich dalsze losy by³y ró¿ne. Np. kmdr
por. Stanis³aw Hryniewiecki zosta³ do-
wódc¹ kontrtorpedowca (pó�niejsze okre-
�lenie niszczyciel) Orkan (ex Myrmidon).
Nad ranem 8 pa�dziernika 1943 roku, na
wodach pó³nocnego Atlantyku, w trakcie
eskortowania konwoju S-143, okrêt zo-
sta³ trafiony niemieck¹ torped¹ aku-
styczn¹. Orkan szybko zaton¹³. Zginê³o
178 ludzi, równie¿ komandor Hryniewiec-
ki. W czasie akcji ratowniczej, brytyjski
kontrtorpedowiec Musketeer uratowa³
zaledwie 44 cz³onków za³ogi.

Natomiast £omidze pocz¹tkowo zosta³
przydzielony do Rezerwowej Grupy Ofi-
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cerów na okrêcie pomocniczym Gdynia
(ex Ko�ciuszko). Po podniesieniu bandery
wojennej, okrêt zosta³ na sta³e zakotwi-
czony w Devonport. Dla Oddzia³u Pol-
skiej Marynarki Wojennej by³ on baz¹
mieszkaln¹, o�rodkiem szkó³ i kursów
marynarki wojennej. £omidze by³ tam
oficerem kursowym oraz czasowo pe³ni¹-
cym obowi¹zki zastêpcy dowódcy okrê-
tu. 3 maja 1941 roku zosta³ awansowany
do stopnia kmdr. ppor., a nastêpnie zo-
sta³ komendantem Centrum Wyszkolenia
Specjalistów Floty. Wykonywa³ równie¿
inne czynno�ci s³u¿bowe. Od 5 lipca 1941
roku do 25 pa�dziernika 1944 roku w Kie-
rownictwie Marynarki Wojennej kierowa³
Samodzielnym Referatem Personalnym.
3 maja 1944 roku zosta³ mianowany kmdr.
porucznikiem. Pe³ni³ równie¿ s³u¿bê
w Komendzie Morskiej Po³udnie jako
pierwszy oficer sztabu.

Po zakoñczeniu wojny wykonywa³
wiele czynno�ci na rzecz Royal Navy. Np.
w 1954 roku w czasie konfliktu cypryj-
skiego pracowa³ w nas³uchu dla Brytyj-
czyków. Zmar³ w Londynie w pa�dzier-
niku 1956 roku, w stopniu komandora
porucznika.

Wybitny Jerzy Tumaniszwili

Jerzy Tumaniszwili urodzi³ siê 21
czerwca 1916 roku. By³ podchor¹¿ym
w Szkole Podchor¹¿ych Marynarki Wojen-
nej i 15 pa�dziernika 1938 roku otrzyma³
stopieñ podporucznika marynarki. Do
marca 1939 roku by³ na obowi¹zkowym
kursie aplikacyjnym, a nastêpnie zosta³
przydzielony do za³ogi kontrtorpedowca
Burza i wraz z okrêtem w 1939 roku roz-
pocz¹³ walkê na morzu z baz brytyjskich.
Specjalizowa³ siê w zakresie artylerii mor-
skiej, osi¹gaj¹c znaczne wyniki w szkole-
niu oraz w strzelaniu do samolotów, ce-
lów nawodnych i brzegowych. 3 maja
1941 r. zosta³ zakontraktowany jako por.
mar., a 30 wrze�nia 1941 roku otrzyma³
obywatelstwo polskie. Od 15 maja do 5
sierpnia 1942 roku by³ na kursie Ofice-
rów Artylerii Morskiej. Podobnych kursów
wprowadzonych w Royal Navy i organi-
zowanych w ramach Oddzia³u Polskiej
Marynarki odby³ kilka, zapoznaj¹c siê tam
z najnowocze�niejszymi centralami arty-
leryjskimi i artyleryjskimi stacjami radio-
lokacyjnymi wprowadzanymi na jednost-
kach Royal Navy oraz innymi nowocze-
snymi systemami kierowania ogniem. 14
pa�dziernika 1942 r. zosta³ ranny w bitwie
z niemieckimi �cigaczami, a od grudnia
tego roku do grudnia nastêpnego, zosta³
skierowany do Centrum Wyszkolenia
Specjalistów Floty. Tam � jako oficer ar-
tylerii morskiej znaj¹cy najnowocze�niej-
sze systemy kierowania ogniem i strze-
lañ oraz praktyk, zosta³ kierownikiem gru-
py artylerii.

Bardzo du¿o p³ywa³ na okrêtach wo-
jennych. Od marca 1939 roku do sierp-
nia nastêpnego roku pe³ni³ s³u¿bê jako
oficer wachtowy na kontrtorpedowcu
Burza, który 7 wrze�nia 1939 roku prze-
prowadzi³ pierwszy atak w tej wojnie na
niemiecki okrêt podwodny. Potem wal-
czy³ w kampanii norweskiej i pod Calais.

Od 5 pa�dziernika 1940 roku do 30
kwietnia roku nastêpnego by³ pierwszym
oficerem broni podwodnej na Francuskim
Okrêcie Ouragan (przej�ciowo s³u¿¹cy
w Oddziale Polskiej Marynarki Wojennej).
13 maja 1941 roku zosta³ najpierw dru-
gim, a potem pierwszym oficerem arty-
lerii na kontrtorpedowcu Krakowiak.
W maju 1942 roku uczestniczy³ w rajdzie
na Lofoty, p³ywa³ równie¿ na kontrtor-
pedowcu Piorun. Bra³ udzia³ w walkach
podczas l¹dowania aliantów w Norman-
dii, w bitwach pod Quessant i Jersey
i w zatopieniu transportowca Sauerland.
Potem � jako wybitny specjalista artylerii
morskiej zosta³ oficerem artylerii Floty. 3
maja 1945 roku zosta³ mianowany kpt.
marynarki.

Tumaniszwili jako jeden z nielicznych
w Polskiej Marynarce Wojennej zosta³
odznaczony Krzy¿em Virtuti Militari V kla-
sy. Pisa³ w ró¿nych polskich czasopismach,
zosta³ równie¿ cz³onkiem Instytutu Józe-
fa Pi³sudskiego w Stanach Zjednoczonych,
dok¹d wyjecha³ na sta³e w 1950 roku. By³
wielokrotnie mianowany na kolejne stop-
nie wojskowe, a w 2008 roku otrzyma³
awans na stopieñ kontradmira³a. 2 wrze-
�nia 2009 roku prezydent Lech Kaczyñ-
ski odznaczy³ go Krzy¿em Komandorskim
z Gwiazd¹ Orderu Odrodzenia Polski.
Zmar³ 9 grudnia ubieg³ego roku.

Jak widaæ, zwi¹zki polsko-gruziñskie
na morzu istnia³y i nadal istniej¹. Po wie-
lu latach od tamtych wydarzeñ, na wo-
dach gruziñskich pojawi³ siê nawet pol-
ski okrêt wojenny � fregata Kazimierz
Pu³aski, operuj¹cy tam w sk³adzie zespo-
³u NATO. Mocarstwa zachodnie wreszcie
zrozumia³y, ¿e Gruzji nale¿y pomóc
w utrzymaniu w³asnej to¿samo�ci narodo-
wej, co le¿y w interesie nie tylko Rze-
czypospolitej, ale i Europy.

dr Tadeusz Górski

Wiktor
£omidze.

Góry Kaukaskie widziane
od strony morza.
(mal. I.K. Ajwazowski)
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okna mojego mieszkania we Wrzeszczu, sympatycz-
nej dzielnicy szczê�liwie oszczêdzonej przez �oswobo-
dzicieli� Gdañska, widzê na czasami bezchmurnym nie-
bie kondensacyjne smugi lec¹cych wysoko samolotów.

W s¹siednim ogródku stoi zamieszka³y - o dziwo - stary, chyba
jeszcze przedwojenny go³êbnik i niekiedy na tle owych odle-
g³ych smug kondensacyjnych kr¹¿y w kó³ko bia³opióre stadko.

A propos�
 
○ ○ ○

W czasie ostatniego postoju w Gdyni zszed³ na urlop trzeci
mechanik, a na jego miejsce w przeddzieñ wyj�cia w morze, za-
mustrowa³ nowy. Tak jako� siê z³o¿y³o, ¿e nikt z za³ogi go nie
zna³ i z nikim nie p³ywa³, nic wiêc dziwnego, ¿e ju¿ od pierw-
szych wspólnych posi³ków wzbudzi³ spore zainteresowanie.

Nowy wspó³towarzysz rejsu do�æ dawno ju¿ chyba prze-
kroczy³ czterdziestkê, a mocno przerzedzone w³osy przetyka-
³o sporo srebrnych nitek. Przy posi³kach siedzia³ krótko i nie
zabiera³ prawie wcale g³osu w o¿ywionych dyskusjach na od-
wieczne, marynarskie tematy, o bli¿ej nieznanej pani o wdziêcz-
nym imieniu Marynia.

Równie milcz¹cy by³ - jak relacjonowa³ jego smarownik -
podczas wacht w maszynowni, ale pe³ni³ je bez ¿adnych za-
strze¿eñ i widaæ by³o, ¿e zna³ siê na robocie.

- Dziwak jaki� - stwierdzi³a za³oga i da³a mu spokój.
Mija³y wolno pierwsze wachty kolejnego rejsu do portów Morza

�ródziemnego i ju¿ na wodach Morza Pó³nocnego, prawie u wej-
�cia do Kana³u, radiooficer wszed³ w czasie obiadu do mesy.

- Panie trzeci, telegram do pana - wrêczy³ kartkê papieru. -
Chyba dobrze odebra³em - doda³, spogl¹daj¹c z nieukrywanym
zainteresowaniem na odbiorcê.

Trzeci rzuci³ okiem na blankiet.
- Wszystko OK. Dziêkujê - powiedzia³ i wróci³ do jedzenia.
Przez ca³y czas trwania obiadu, radio pilnie obserwowa³ trze-

ciego mechanika, bowiem tre�æ odebranej przed chwil¹ depe-
szy odbiega³a od ustalonych, powtarzaj¹cych siê form. Zazwy-
czaj radio odbiera³ niemal identyczne telegramy z kraju, a mia-
nowicie:

- Czekam, têskniê, ca³ujê.
- Pozdrowienia i uca³owania od ¿oneczki i dzieci.
- Wszyscy zdrowi, przeka¿ dolary na Baltonê.
- Urodzi³am syna, wracaj szybko.
itp. itd�
Ten jednak brzmia³ zdecydowanie inaczej i � co dziwniej-

sze � jego tre�æ by³a zupe³nie niezrozumia³a:
KOKO 2010 POZDROWIENIA KSAWERY i nadany by³ do

Gdynia � Radio z g³êbi kraju. Z Bielska.
Nic wiêc dziwnego, ¿e radio w pierwszej chwili s¹dzi³, ¿e

�le odebra³ tre�æ telegramu lub, ¿e zasz³a jaka� pomy³ka w nada-
waniu, teraz jednak zorientowa³ siê, ¿e adresat, czyli trzeci
mechanik, doskonale zrozumia³ intryguj¹c¹ tre�æ. Dodatkowo
wyda³o mu siê, ¿e trzeci jakby by³ nieco zmieszany lub pod-
ekscytowany odczytuj¹c tre�æ zagadkowego telegramu.

Radio by³ w rozterce. Skrêpowany tajemnic¹ zawodow¹ nie
móg³ podzieliæ siê drêcz¹c¹ go zagadk¹ ze swymi kolegami,
telegram jednak¿e by³ tak niezwyk³y i zagadkowy, ¿e osta-
tecznie postanowi³ prowadziæ �ledztwo na w³asn¹ rêkê.

Wywiad rozpocz¹³ od najbardziej zorientowanego we wszel-
kich statkowych sprawach dzia³u, którym oczywi�cie by³ dzia³
hotelowy.

- Panie Kaziu - zagadn¹³ m³odszego stewarda w czasie sprz¹-
tania kabiny. - Jak panu leci?

Z
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- Teraz w porz¹dku, ale ju¿ mia³em do�æ postoju. Forsa skoñ-
czy³a siê b³yskawicznie, bo pozna³em tak¹ jedn¹. Klasa, ale
wymagaj¹ca. Jeszcze parê dni postoju, a by³aby kompletna
materialna ruina.

- A ³adna chocia¿?
- £adna? Panie radio, po prostu bogini, no czysta piêkno�æ.

Czarnulka�
Zanosi³o siê na d³u¿sze wynurzenia i radio przerwa³.
- Mo¿e innym razem, panie Kaziu. Muszê ju¿ i�æ do radio-

stacji. A pan ma jeszcze do obiadu parê kabin do sprz¹tania.
- Zd¹¿ê. Odpad³a mi jedna kabina. Trzeciego majstra.
- Trzeciego? - zaciekawi³ siê radio. - A co siê sta³o?
- Niby nic takiego, ale ten nowy trzeci zabroni³ mi wchodziæ

do kabiny. Mówi³, ¿e nie lubi jak mu kto� �cieli i sprz¹ta, bo
potem nic nie mo¿e znale�æ.

- I sam sprz¹ta? - uwagi pana Kazia zaczyna³y byæ interesu-
j¹ce.

- Chyba tak. Nie zagl¹da³em. Jak nie to nie. Nie bêdê siê
z robot¹ naprasza³. Ale tak w ogóle, panie radio, to z tego trze-
ciego dziwny cz³owiek - pan Kazio opar³ siê na szczotce i za-
nosi³o siê na d³u¿sz¹ opowie�æ.

- No bo jak? - ci¹gn¹³ dalej. - O, na przyk³ad wczoraj trzeci
majster poszed³ do kucharza i prosi³ go o torbê grochu.

- Grochu? - zdziwi³ siê radio.
- Ano w³a�nie, grochu. Nawet szef go spyta³ ¿artem, czy

chce sadziæ groch w maszynie, albo i w kot³owni, ale trzeci tyl-
ko odburkn¹³, ¿eby szef nie ¿artowa³ i mrukn¹³ pod nosem
co�, ¿e to jakby na zdrowie.

- Na zdrowie?
- A diabli go tam wiedz¹, Ale na przyk³ad moja babcia robi³a

na kolana ok³ady z li�ci kapusty i przyk³ada³a gdzie� tam wo-
reczki z gorczycy niby na reumatyzm, to mo¿e i groch pomaga
na jak¹� chorobê.

- Nasz trzeci majster wcale nie wygl¹da na chorego - za-
uwa¿y³ radio. - Raczej wprost przeciwnie�

- A kto tam wie, co w cz³owieku siedzi. Moja babcia na przy-
k³ad�

- Panie Kaziu, zostaw ju¿ pan tê swoj¹ babciê w spokoju -
za¿artowa³ radio przerywaj¹c kolejny monolog pana Kazia. -
A mo¿e on je ten groch?

- Eee, kto by tam jad³ taki suchy groch - skrzywi³ siê pan
Kazio. - Trzeci je jak nale¿y, ca³y obiad, a nawet dok³adkê.
A jeszcze zabiera do kabiny parê kawa³ków chleba.

Po podwieczorku radio odebra³ pogodê i zaniós³ j¹ na mo-
stek, aby oddaæ j¹ starszemu oficerowi. Wychodz¹c ze sterówki
na pok³ad natkn¹³ siê niespodziewanie na trzeciego mechanika.

Co tu mo¿e chcieæ trzeci? - pomy�la³ i opar³ siê o wiatro-
chron. Drzwi do sterówki zosta³y otwarte i wszystko by³o do-
skonale s³ychaæ, tym bardziej, ¿e trzeci jak wszyscy mechanicy
nawykli do maszynowego ha³asu, mówi³ do�æ g³o�no.

- Przepraszam, panie chiefie - dobiega³o go ze sterówki. -
Mam ma³¹ pro�bê.

- O co chodzi? - zapyta³ chief.
- Czy móg³by pan podaæ dok³adn¹ nasz¹ pozycjê na godzi-

nê czwart¹ rano wczorajszego dnia?
- Nie ma sprawy - co prawda chief spojrza³ do�æ zdziwio-

nym wzrokiem na trzeciego, ale otworzy³ dziennik okrêtowy.
- Proszê panie trzeci, tu ma pan dok³adn¹ pozycjê.
- Chief poda³ kartkê.

- Dziêkujê�, ale� mam jeszcze jedn¹ pro�bê - trzeci maj-
ster zawaha³ siê na moment. - Chcia³bym wiedzieæ - tu znowu
siê zatrzyma³ - znaæ odleg³o�æ od tej w³a�nie pozycji do, no�
do Bielska - wydusi³ wreszcie z siebie z widocznym trudem.

- Do Bielska? Moment - chief opanowa³ zdziwienie. P³ywa³
wystarczaj¹co d³ugo i spotyka³ siê na morzu z takimi dziwac-
twami, a nawet wrêcz dewiacjami, ¿e uodporni³ siê dos³ownie
na wszystko.

Wyci¹gn¹³ generalkê Europy. Zmierzy³ cyrklem odleg³o�æ.
- W milach czy kilometrach? - zapyta³ tonem prawie normalnym.

- W kilometrach, panie chiefie.
- Oko³o 1220 kilometrów.
Trzeci majster zapisa³ t¹ liczbê na kartce, potem co� podzieli³,

co� pomno¿y³ i nagle zawo³a³ wyra�nie uradowanym tonem.
- To wspaniale� kto by siê tego spodziewa³. Bardzo panu

dziêkujê, panie chiefie.
I wybieg³ ze sterówki.
- Rozumiesz co� z tej polki? - chief spyta³ radiooficera, który

wróci³ do sterówki. - Dopiero nieca³y tydzieñ rejsu, a ju¿ ch³o-
pa kopie. Co bêdzie dalej?

- Nie mam bladego pojêcia - radio w ostatniej chwili ugryz³
siê w jêzyk. Ju¿, ju¿ mia³ podzieliæ siê z koleg¹ tajemnicz¹ tre-
�ci¹ telegramu, przewa¿y³o jednak¿e zawodowe sumienie.

�KOKO 2010��, zakaz wchodzenia do kabiny i teraz te
dziwaczne pro�by - rozwa¿a³ radio po powrocie do radiostacji -
co to mo¿e byæ �Koko�? Imiê, czy¿by kobieta? Eee nie, raczej
pasuje do ma³py, kota albo zgo³a papugi, ale to wszystko kupy
siê nie trzyma.

Zapali³ fajkê, przy której mu siê znacznie lepiej my�la³o,
a dodatkowa szklaneczka whisky z lodem jeszcze bardziej po-
mog³a w ¿mudnych dociekaniach.

Koko, Koko � powtarza³ pó³g³osem i nagle b³ysnê³a mu
ol�niewaj¹ca my�l.

- Czy¿by to KOKAINA?! - krzykn¹³.
Nasz milcz¹cy trzeci co prawda wcale nie wygl¹da na cz³onka

przemytniczej mafii, ale z drugiej strony tacy w³a�nie co nie wy-
gl¹daj¹, bardzo czêsto s¹ gro�nymi przestêpcami. Dla zmy³ki.

Tacy z pozoru dobroduszniacy, w rzeczywisto�ci bardzo czê-
sto prowadz¹ podwójne, a nieraz nawet potrójne ¿ycie.

Zaraz, zaraz � my�li radiooficera pracowa³y coraz bardziej go-
r¹czkowo � jak ju¿ mamy ustalony towar akcji, niew¹tpliwie ko-
kainê, to co mog¹ oznaczaæ cyfry z telegramu? Ciê¿ar? Cenê? Datê?

Spojrza³ na stoj¹cy na biurku kalendarz. By³o trzynastego
pa�dziernika.

Trzynastego pa�dziernika to 13.10 � kombinowa³ � w ta-
kim razie 2010 to mo¿e byæ dwudziestego tego miesi¹ca. A co
mo¿e byæ w tym dniu?

My�l radiego pracowa³a coraz intensywniej. Czu³ siê co naj-
mniej jak poszukiwacz z³ota, któremu uda³o siê trafiæ na �lad
z³otej ¿y³y.

Co to bêdzie dwudziestego pa�dziernika? Ale¿ tak, naturalnie,
¿e te¿ od razu na to nie wpad³em. Przecie¿ dwudziestego pa�-
dziernika mamy wej�æ do Genui! - uderzy³ siê d³oni¹ w czo³o.

Wszystko sta³o siê nagle jasne i oczywiste.
Trzeci majster jest niew¹tpliwie kurierem jakiego� miêdzy-

narodowego gangu narkotykowego i teraz szefowie przesy³aj¹
mu szyfrem zlecenie na Genuê.

Radio nala³ nastêpn¹ porcjê whisky, tym razem nie dodaj¹c
lodu. Czu³, ¿e oto trafi³ mu siê fart. On, skromny radiotelegrafi-

62 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny



nawiewnikiem, z dr¿eniem serca, bacznie obserwowa³ rozgry-
waj¹c¹ siê na jego oczach scenê.

Trzeci tymczasem podniós³ obie rêce w górê i nagle z jego
d³oni ulecia³ w powietrze szary kszta³t. Wzbi³ siê w górê, zato-
czy³ ko³o nad statkiem i ulecia³ w kierunku pó³nocno-wschodnim.

GO£¥B! � zorientowa³ siê radio.
A wiêc trzeci, który pochodzi³ z Bielska, by³ hodowc¹ pocz-

towych go³êbi i próbowa³ ich startów ze statku!
Radio pochodzi³ ze �l¹ska i za m³odzieñczych lat niejedn¹

godzinê nagwizda³ siê i namacha³ szmat¹ umocowan¹ na d³u-
giej ¿erdzi, podczas gdy jego skrzydlaci wychowankowie ko-
³owali stadem nad dachami górniczej osady.

A ile emocji dostarcza³y targi na �fajfry�!
Dobrze, ¿e nie zameldowa³em staremu � radio odetchn¹³

z ulg¹. Dopiero ca³a za³oga mia³aby uciechê. Przecie¿ �Koko�
to imiê go³êbia, a 20.10 � najpewniej godzina przylotu do go-
³êbnika w Bielsku w locie z Morza Pó³nocnego.

A swoj¹ drog¹ trochê szkoda, ¿e ze sprawy przemytu nar-
kotyków nic nie wysz³o. Eeech, nie³atwe jest ¿ycie detektywa
� amatora.

 
○ ○ ○

A¿ do �niadania radio spêdzi³ czas na zapalonej dyskusji
o krymkach, pawikach, gar³aczach, szarykach i szymelkach, a po
wyj�ciu statku z Genui pierwsza depesza, jaka nadesz³a z Gdy-
nia-Radio brzmia³a:

SZARY PRZYSZED£ 2340 KSAWERY

sta drugiej zaledwie klasy, trzyma w rêku nitkê, prowadz¹c¹
do k³êbka, czyli do ujêcia ca³ego gangu, a na razie jednego
z jego cz³onków.

Radio oczyma duszy widzia³ siebie odbieraj¹cego podziê-
kowania Interpolu. Ordery, nagrody, wywiady w prasie i radiu.
Zdjêcia w gazetach krajowych i zagranicznych.

Ale ¿eby tak otwarcie, telegramem, naiwnym szyfrem? �
zreflektowa³ siê po d³u¿szym namy�le. To wydaje siê zbyt pro-
ste. Chyba, ¿e liczyli na jego, zwyk³ego radiotelegrafisty naiw-
no�æ. Ale siê przeliczyli. W koñcu umie siê przecie¿ kojarzyæ
pewne fakty i wyci¹gaæ w³a�ciwe wnioski. Je¿eli Sherlock Hol-
mes potrafi³, dlaczego mam byæ od tego Angola gorszy?

No dobrze � rozwa¿a³ dalej w samotno�ci kabiny � ale co
mo¿e znaczyæ ten groch i pytanie o odleg³o�æ od miasta w Pol-
sce? Jako� to siê kupy nie trzyma, chocia¿ z drugiej strony mo¿e
to byæ klasyczny fa³szywy �lad. Po prostu trzeci chce wytwo-
rzyæ opiniê nieszkodliwego dziwaka, ¿eby ukryæ swe w³a�ci-
we oblicze.

Ale co dalej z tym fantem? I�æ do Starego? Kapitan � cz³o-
wiek bez polotu � wezwie do siebie trzeciego, sp³oszy ptasz-
ka. Najlepiej samemu go �ledziæ, naturalnie bardzo dyskretnie
i ostro¿nie, bo to mo¿e okazaæ siê niebezpieczne, przemytnicy
narkotyków id¹ na ca³o�æ.

Mija³y kolejne dni spokojnego rejsu. Statek przeszed³ ju¿
skaliste wrota Gibraltaru i p³yn¹³ przez jasnob³êkitne wody Morza
�ródziemnego. Dzieñ przed wej�ciem do Genui, w radiostacji
pojawi³ siê trzeci mechanik.

- Chcia³em nadaæ telegram. Do Bielska. Radio drgn¹³ pod-
niecony. Rzuci³ okiem na tre�æ.

CZWARTEK UWA¯AJ NA SZAREGO POZDROWIENIA MI-
CHA£.

Znowu szyfr � pomy�la³ niemal ucieszony. Ten nasz trze-
ci to musi byæ wa¿na szycha w gangu, bo wydaje polecenia.
A ten Szary to chyba konkurencja.

Przed wys³aniem tego telegramu radio do�æ d³ugo za-
stanawia³ siê, czy nie zg³osiæ swych podejrzeñ kapitano-
wi, ale ostatecznie, rozumuj¹c kategoriami detektywów
� amatorów, postanowi³ w dalszym ci¹gu prowadziæ
�ledztwo samotnie.

 
○ ○ ○

Tej nocy radio mia³ sporo pracy i wyszed³
po s³u¿bie na pok³ad dopiero parê minut po
czwartej.

Blad³y ostatnie gwiazdy. Wschodnia strona
nieba poczê³a przyjmowaæ ja�niejsz¹ barwê.
�wita³o.

Wtem drzwi z kabin na pok³ad skrzyp-
nê³y cicho. Z korytarza wyszed³ trzeci maj-
ster, który przed paroma minutami skoñ-
czy³ nocn¹ wachtê i ostro¿nie, rozgl¹-
daj¹c siê doko³a, zbli¿y³ siê do relingu
lewej burty.

Tam siêgn¹³ za pazuchê kombi-
nezonu i wyj¹³ jaki� niewielki, sza-
ry kszta³t.

W zachowaniu trzeciego
by³o co� niepokoj¹cego, tajem-
niczego i radio, schowany za Ry
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To kolejna, po �B³êkitnych przestrzeniach�, porywa-
j¹ca ksi¹¿ka Horwitza, która ukaza³a siê na polskim ryn-
ku. Mo¿na o niej pisaæ w samych tylko superlatywach.
Horwitz znowu wyrusza w podró¿ szlakami ¿eglarzy i od-
krywców sprzed wieków. Tym razem próbuje pokazaæ,
¿e historia Ameryki Pó³nocnej nie zaczê³a siê wraz z przy-
byciem do niej Mayflowera. U wielu Amerykanów, to co
napisa³, wywo³a³o zdziwienie, ale bêdzie pewnie spo-
rym zaskoczeniem tak¿e i dla czytelników w Polsce. Hor-
witz wêdruje �ladami wikingów, Krzysztofa Kolumba, hisz-
pañskich konkwistadorów czy francuskich hugenotów. Opo-
wiada dzieje ich kontaktów z Nowym �wiatem czerpi¹c
wprost z XVI-wiecznych dokumentów i opowiada jak zwi¹-
zane z nimi miejsca wygl¹daj¹ dzisiaj. Robi to w �wietnym
stylu. Opis jego uczestnictwa w rytuale pocenia siê, który
odby³ na Nowej Funlandii to majstersztyk. Podobnie jak
przedstawienie prawdziwej historii Pocahontas.

Odkrywca Horwitz

�Podró¿ d³uga i dziwna. Drugie
odkrywanie Nowego �wiata�,
Tony Horwitz, Wydawnictwo
W.A.B. (www.wab.com.pl),

str. 607, seria �terra incognita�

Ø

To jedna z najniezwyklejszych ksi¹¿ek morskich, ja-
kie ukaza³y siê w ci¹gu ostatnich lat w Polsce (brawa dla
wydawcy!). Tony Horwitz, amerykañski dziennikarz uho-
norowany nagrod¹ Pulitzera, rusza �ladami jednego z naj-
wiêkszych ¿eglarzy wszech czasów � Jamesa Cooka. Jego
opowie�æ toczy siê w dwóch p³aszczyznach. W jednej
Horwitz drobiazgowo odtwarza podró¿e Cooka, tak jak
widzia³ je on sam i jego towarzysze. Druga zawiera re-
porterski zapis podró¿y Horwitza do tych samych miejsc,
tyle ¿e odbytej w czasach wspó³czesnych, ponad dwie-
�cie lat po woja¿ach legendarnego kapitana. Otrzymuje-
my niesamowit¹ mieszankê, która bawi i uczy jednocze-
�nie. Ksi¹¿kê czyta siê jednym tchem. Opisy wizyt w Co-
oktown, na Dzikiej Wyspie czy Aleutach zapadn¹ zapewne
g³êboko w pamiêæ ka¿demu, kto je przeczyta. Podobnie
jak rejs replik¹ jednego ze statków Cooka, czy próby
odszukania jego doczesnych szcz¹tków.

Na tropie Cooka

�B³êkitne przestrzenie.
�ladami kapitana Cooka�,

Tony Horwitz, Wydawnictwo W.A.B.
(www.wab.com.pl), str. 631,

seria �terra incognita�

Ø

Kampania norweska z okresu drugiej wojny �wiatowej
bywa w Polsce zawê¿ana do bitwy o Narwik, bo udzia³ w niej
brali tak¿e polscy ¿o³nierze. Ksi¹¿ka Henrika O. Lunde uka-
zuje za� przebieg ca³ego konfliktu we wszystkich jej aspek-
tach � l¹dowym, powietrznym i morskim. Dziêki temu uzy-
skujemy pe³ny obraz wojny w Norwegii. I choæby tylko dla-
tego warto po tê pracê siêgn¹æ. Ale jest jeszcze co�. Autor
stara siê wywa¿aæ oceny dzia³añ stron, choæ jako by³y wy-
soki wojskowy w armii USA i strukturach NATO, a na doda-
tek z pochodzenia Norweg, nie stroni od stawiania �mia-
³ych tez, a nawet burzenia mitów. Stara siê np. udowodniæ,
¿e alianci przeceniali znaczenie niezamarzaj¹cego portu
w Narwiku (jako miejsca prze³adunku wysokiej jako�ci rudy
¿elaza) dla niemieckiej gospodarki. Dla polskiego czytelni-
ka ciekawe bêd¹ informacje o tym, ¿e agresja niemiecka
nie by³a dla Norwegów zaskoczeniem. W naszym kraju po-
wtarza siê bowiem, ¿e sta³o siê to jasne dopiero po zatopie-
niu przez Or³a statku Rio de Janeiro.

Fiordy w ogniu

�Bitwa o Norwegiê 1940.
Wyprzedzaj¹ce uderzenie Hitlera�,

Henrik O. Lunde,
Wydawnictwo Dolno�l¹skie

(www.najlepszyprezent.pl), str. 590,
seria �Wojny i konflikty�

Ø

Najnowsza praca Piotra Olendra jak zwykle napisana
jest na poziomie, który zadowoliæ mo¿e najwybredniej-
szych mi³o�ników spraw wojenno-morskich w Polsce.
Godna zauwa¿enia tym bardziej, ¿e temat, który porusza
jest prawie nieobecny w krajowej literaturze po�wiêco-
nej dziejom orê¿a morskiego. To dziwne, bo wojna rosyj-
sko-turecka, która wybuch³a w 1768 roku mia³a tak¿e
polskie w¹tki � czê�ciowo prowadzona by³a na terenach
dawnej Rzeczypospolitej. Nawet jednak, gdyby pomin¹æ
ten aspekt, bitwa pod Czesm¹ zas³uguje na zaintereso-
wanie, jako ¿e by³a to najwiêksza klêska tureckiej floty
wojennej od czasów przegranej pod Lepanto, a zarazem
najwiêkszy sukces floty rosyjskiej w ca³ej jej historii. Ksi¹¿-
ka Olendra nie skupia siê tylko na Czesmie, opisuje tak¿e
inne bitwy morskie tej wojny, a czytelne mapki i szcze-
gó³owe wykazy okrêtów obu walcz¹cych stron stanowi¹
znakomite uzupe³nienie pasjonuj¹cej tre�ci.

Turecka klêska

�Czesma 1770�,
Piotr Olender, Bellona

(www.bellona.pl), str. 220,
seria �Historyczne bitwy�
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To praca unikalna. I to z co najmniej czterech powo-
dów. Po pierwsze, jest to bodaj najobszerniejsza antolo-
gia polskiej poezji dotycz¹cej morza, jaka siê do tej pory
ukaza³a. 364 wiersze na 500 stronach! Po drugie, doceniæ
nale¿y wrêcz tytaniczn¹ pracê autora, który mia³ si³ê, aby
te wszystkie utwory zebraæ w jednym miejscu. Po trzecie
za�, nie do przecenienia s¹ walory poznawcze publikacji.
Dla niektórych mo¿e byæ bowiem zaskoczeniem, ¿e tak
wielu polskich poetów pisa³o o morzu. W ksi¹¿ce jest ich
165! I to nie byle jakich, od Jana Kochanowskiego zaczy-
naj¹c, przez Adama Mickiewicza, na Wis³awie Szymbor-
skiej czy Zbigniewie Herbercie koñcz¹c. No i po czwarte,
ksi¹¿ka ta to okazja do obcowania z prawdziwym literac-
kim piêknem, okazja do innego spojrzenia na morze �
jako miejsce estetycznych wzruszeñ, a nie tylko gospo-
darczych czy wojennych operacji.

Morze poetów

�Morze i ¿agle
w poezji polskiej. Antologia�,
wybór, opracowanie i wstêp

Jacek Czajewski,
Oficyna Wydawnicza Miniatura

(www.borchardt.com.pl), str. 500,
seria �Ksiêgi Floty Ojczystej�

tom 37

Ø

Publikacja tej ksi¹¿ki to jeden z lepszych marynistycz-
nych pomys³ów wydawniczych ostatnich lat. Wielkie bra-
wa nale¿¹ siê Wydawnictwu Bernardinum. Tym bardziej,
¿e po angielsku ta pozycja ukaza³a siê ju¿ pó³ wieku temu!
�Kapitan opuszcza swój statek� to wspomnienia Jana
Æwikliñskiego, kapitana legendarnego transatlantyku Ba-
tory. W 1953 roku, czuj¹c siê zagro¿ony aresztowaniem
przez bezpiekê, zszed³ on w Wielkiej Brytanii z pok³adu
i poprosi³ o azyl polityczny. Na szczê�cie otrzyma³ go
i móg³ rozpocz¹æ ¿ycie wolnego cz³owieka. Jego ksi¹¿ka
to wstrz¹saj¹ca relacja nie tylko z ucieczki, ale tak¿e z pracy
na Batorym w komunistycznej Polsce (daleka od tego, co
do tej pory na ten temat napisano) oraz dalsze losy kapi-
tana. Æwikliñski zap³aci³ wysok¹ cenê za swój wybór. Nie
móg³ wróciæ do Polski, nie zobaczy³ ju¿ wiêcej swojej
¿ony, szykany dotknê³y tak¿e jego dzieci. Gor¹co pole-
camy!

Ucieczka z Batorego

�Kapitan opuszcza swój statek�,
Jan Æwikliñski,

Wydawnictwo Bernardinum
(www.bernardinum.com.pl), str. 249,
seria �Ksiêgi Floty Ojczystej�, tom 39

Ø

Dobrze, ¿e ta ksi¹¿ka siê ukaza³a. Na niewielu w grun-
cie rzeczy stronach, jej autorzy przedstawiaj¹ dzieje pol-
skich zwi¹zków z morzem i gospodarki morskiej, od zara-
nia naszego pañstwa do czasów wspó³czesnych. Brakuje
na polskim rynku wydawniczym podobnych publikacji.
�Morskie sprawy Polaków� s¹ cennym, nawet je�li tylko
czê�ciowym, uzupe³nieniem tej dotkliwej luki. Oczywi-
�cie z niektórymi tezami jej autorów mo¿na siê nie zgo-
dziæ, ale nie mo¿na ich nie wys³uchaæ. Obaj bowiem to
wybitni znawcy tematu. Obaj piastowali wysokie stano-
wiska w polskiej gospodarce morskiej, obaj wiedz¹ co
mówi¹. Warto zatem uwa¿nie przyjrzeæ siê temu, co maj¹
do powiedzenia. I choæby dlatego polecamy tê ksi¹¿kê
uwadze wszystkich mi³o�ników morza w Polsce. Siêgaj¹c
po ni¹ niech wiedz¹, ¿e bior¹ do rêki kompetentn¹, do-
brze i z pasj¹ napisan¹, a na dodatek nieprzegadan¹ syn-
tezê relacji polsko-morskich.

Polska morska

�Morskie sprawy Polaków�,
Romuald Pietraszek,

Ryszard Pospieszyñski,
Oficyna Wydawnicza Miniatura

(www.borchardt.com.pl), str. 256,
seria �Ksiêgi Floty Ojczystej� tom 38
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Zadowoleni z lektury tej powie�ci bêd¹ zarówno mi-
³o�nicy morza jak i krymina³u. Pogmatwana, mroczna i za-
skakuj¹ca fabu³a, której zdradzaæ nie bêdziemy, aby nie
pozbawiaæ przyjemno�ci czytania tych, którzy siêgn¹ po
tê publikacjê. No i ta sceneria! Wiecznie wzburzony Atlan-
tyk, po którym dryfuje pozbawiony ³¹czno�ci ze �wia-
tem, tytu³owy statek z najbardziej popapran¹ za³og¹, jak¹
kiedykolwiek ogl¹da³ �wiat. Psychopaci, przestêpcy i lu-
dzie przegrani ¿yciowo. Ka¿dy z nich ma do zrealizowa-
nia w³asny plan. Wszystko to daje mieszankê naprawdê
wybuchow¹ i sceny niczym z koszmarnego snu. Czytaj¹c
�Statek� nieustannie mamy skojarzenia z legend¹ o Lata-
j¹cym Holendrze. Jednostka, na pok³adzie której dzieje
siê akcja powie�ci Mániego, przypomina ten przeklêty
¿aglowiec z marynarskiego folkloru. Warto przy okazji
zauwa¿yæ, ¿e ksi¹¿ka zosta³a napisana przez pisarza z Is-
landii. Byæ mo¿e dziêki temu mamy tu �wie¿o�æ stylu
i typow¹ dla dalekiej Pó³nocy aurê tajemniczo�ci.

Statek tajemnic

�Statek�,
Stefán Máni, Wydawnictwo
W.A.B. (www.wab.com.pl),

str. 432
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Janusz Uklejewski,
fotograf morza

Zatrzymane

Fotografia to by³a najwiêksza mi³o�æ
jego ¿ycia. Z wypraw dalekomorskich po-
wsta³y zdjêcia, które kocha³ najbardziej.
By³ z niego zapalony dokumentalista. Pod-
ró¿nik. Na Darze M³odzie¿y by³ w rejsie
sze�æ razy. Wielkie fotograficzne archi-
wum zajmowa³o pó³ gdyñskiego miesz-
kania. Kiedy straci³ wzrok, jego oczami byli
¿ona i syn. Pomagali prowadziæ dokumen-
tacjê. Ale on zawsze pamiêta³, gdzie co
le¿y i co jest na ka¿dej fotografii.

Jaki� czas temu wybiera³ na wystawê
zdjêcia statków o nazwach kopalni, hut
i miast Górnego �l¹ska. Ostatnio wys³a³
do warszawskiego Muzeum Literatury fo-

w kadrze

ku pamiêciMORZE WSPOMNIEÑ
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W³adys³aw Jagie³³o.

Ta�moci¹g
wêgla
� 1972 r.

Mieczys³aw £okietek.

Boles³aw Chrobry.

Port Pó³nocny.
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tografie jednostek, które zawinê³y do
Gdyni, a w nazwie mia³y polskich pisa-
rzy i poetów:  Ga³czyñski, Sienkiewicz,
Norwid, Strug, Broniewski, ̄ eromski, Rey-
mont. Fotografowa³ statki nosz¹ce imio-
na królów. Mówi³, ¿e zdjêæ morskich ma
chyba najwiêcej. 

Uda³o mu siê uwieczniæ moment, gdy
do portu gdyñskiego przyby³ z Anglii
�l¹sk, wioz¹c na pok³adzie poetê Juliana
Tuwima, który wraz z ¿on¹ wróci³ do Pol-
ski po latach emigracji. By³ czerwiec 1946
roku.  

- Pamiêtam ten moment, gdy go zo-
baczy³em - opowiada³ dziennikarzom. -
Kapelusz. D³ugi p³aszcz. Skórzane rêka-
wiczki. Koszula i krawat. Szczup³a twarz.
Widoczna myszka, ciemne znamiê na le-
wym policzku. Tak zapamiêta³em Tuwi-
ma, gdy przyp³yn¹³ do Gdyni. Towarzy-
szy³ mu, zamkniêty w kadrze tamtej fo-
tografii, Kazimierz Wyka. By³em bardzo
m³ody, robi³em zdjêcia bodaj dla �Gaze-
ty Morskiej�. Podp³ynêli�my - razem z in-
nymi dziennikarzami - na powitanie go-
�ci. Wtedy go sfotografowa³em. Zdjêcia
zachowa³y siê, bo przes³a³em je poecie
w prezencie. Moje negatywy, niestety,
przepad³y na amen.  

Chêtnie wraca³ my�lami do czasów,
gdy przyjecha³ po wojnie do Gdañska.
By³ 1945 rok, on mia³ 20 lat. W kieszeni
niemiecki, ma³oobrazkowy aparat foto-
graficzny. Przyby³ na Wybrze¿e z batalio-
nem Marynarki Wojennej. Marynarka
Wojenna wkrótce zaczyna wydawaæ ga-
zetê. On w s³u¿bie czynnej jest tam foto-
reporterem. Idzie mu �wietnie. Nigdy nie
rozstaje siê z aparatem. 

Fotografii uczy³ siê za okupacji.
W Dêblinie. W zak³adzie fotograficznym
robi³ portrety ma³e i du¿e. Uwiecznia³ ko-
legów. Zdjêcia z okupacji zachowa³y siê.  

Jego fotografie zrujnowanego wojn¹
Gdañska pierwszy raz  pokazano w 2008
roku na wielkiej wystawie w gdañskim
Muzeum Historycznym. Ze zdjêæ u�mie-
chaj¹ siê m³odzi budowniczowie. Byli wte-
dy w jego wieku. Oni budowali domy, on
historiê. 

Z tamtego czasu najbardziej zapad³a
mu w pamiêæ kompletnie zrujnowana
Bazylika Mariacka. Wszed³ do �rodka.
Akurat wyci¹gali mumie z podziemnych
grobowców... 

Niedawno ukaza³a siê ksi¹¿ka, gdzie
zdjêcia wspó³czesnego Gdañska s¹siaduj¹
z jego fotografiami sprzed 60 lat. To jest,
jak mówi³, �wiadectwo cudu, który jed-
nak siê zdarza. Zw³aszcza dzi� tamte zdjê-
cia robi¹ piorunuj¹ce wra¿enie. Jest w nich
dramat, têsknota, �mieræ, rozpacz, znisz-
czenie. Ale jest te¿ poezja. 

Ma³o kto umia³ tak opowiadaæ o foto-
grafii jak Janusz Uklejewski. Ma³o kto tak
kocha³ fotografiê. Choæ zdjêcia robi oko,
nie aparat, on fotografowa³ do koñca
¿ycia.

Niejedno z jego niezwyk³ych zdjêæ
pojawia³o siê na naszych ³amach... Od-
szed³ nagle, 17 lutego 2011 roku. Mia³
86 lat. W uroczysto�ciach pogrzebowych
na Cmentarzu Witomiñskiem w Gdyni
w ostatniej drodze towarzyszyli mu naj-
wierniejsi przyjaciele.

Zofia Krot

ku pamiêciMORZE WSPOMNIEÑ
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Janusz Uklejewski
na wernisa¿u swoich
zdjêæ w 2008 r.

Budowa Portu Pó³nocnego.

Baza wêgla w budowie � 1973 r.
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Znana marka
i projektowe nowinki

na morzu
Rolls-Royce

68 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

Far Samson - najsilniejszy w �wiecie
wielozadaniowy statek offshore.

�wiatowy brandMORZE GOSPODARKI
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 Nie, nie chodzi o nowy model samo-
chodu s³ynnej marki w wersji �amfibia��
Rolls-Royce to synonim jako�ci, który
wszed³ do potocznego jêzyka. Mówimy
np. �ta jednostka, to rolls-royce w�ród stat-
ków�. Rolls-Royce nie ma wprawdzie w³a-
snej stoczni, ale niejedna buduje statki za-
projektowane przez firmy z tej grupy.

Historia s³ynnego brandu

Nazwa Rolls-Royce wywodzi siê od
nazwisk za³o¿ycieli i pierwszych w³a�ci-
cieli firmy - Henry�ego Royce�a i Charles�a
Rolls�a. Spotkali siê w 1904 r. w jednym
z najbardziej morskich, choæ nie le¿y nad
samym morzem, miast i jednym z najsil-
niejszych o�rodków biznesu ¿eglugowe-
go � Manchesterze. Nie zamierzali jed-
nak zajmowaæ siê handlem morskim czy
budow¹ statków. Postanowili stworzyæ fir-
mê, która stanie siê producentem �naj-
lepszych samochodów �wiata�. Wraz z jej
wzrostem i rozwojem oraz ekspansj¹ na
inne rynki, marka Rolls-Royce wyrobi³a
sobie siln¹ pozycjê równie¿ w takich bran-
¿ach, jak technika militarna, lotnictwo,
przemys³ okrêtowy.

W 1971 roku firma, a w konsekwen-
cji tak¿e brand, zosta³y podzielone. Rolls-
Royce plc, w³a�ciciel s³ynnych znaków
handlowych, pocz¹tkowo udzieli³ pozwo-
lenia na ich u¿ytkowanie nowo utworzo-
nemu podmiotowi - Rolls-Royce and Ben-
tley Motors Ltd. W roku 1998 licencjê
cofniêto i sprzedano �samochodowe� zna-
ki handlowe koncernowi BMW, który
utworzy³ firmê nazwan¹ Rolls-Royce Mo-
tor Cars Ltd. Do dzi� produkuje ona luk-
susowe samochody i akcesoria pod mark¹
Rolls-Royce, w angielskim mie�cie Go-
odwood. Jej system identyfikacji i u¿yt-
kowanie brandu s¹ spójne z tradycyjny-

mi zasadami firmy za³o¿onej ponad 100
lat temu.

Rolls-Royce plc zachowa³a swoje zna-
ki handlowe do u¿ytku na rynkach innych
ni¿ motoryzacyjny. Jej firma-matka - Rolls-
Royce Group plc - postrzegana jest dzi�
jako nowoczesna, globalna firma z wio-
d¹c¹ pozycj¹ w wielu sektorach rynków
lotniczych, techniki obronnej, morskiej
i energetycznej.

Rolls-Royce dla morza

 RR zaczyna³ od samochodów, ale
zw³aszcza w ostatnich 20-30 latach - zdo-
by³ bardzo siln¹ pozycjê na rynku wypo-
sa¿enia okrêtowego i projektowania stat-
ków. By³o to mo¿liwe g³ównie dziêki
kolejnym przejêciom firm, które mia³y
bogate do�wiadczenie, know-how, bazê
klientów i wyrobion¹ markê na rynku
okrêtowym i ¿eglugowym.

Dla przyk³adu, w 1999 roku Rolls-Roy-
ce przej¹³ koncern Vickers, a wraz z znim
- przejêt¹ przez Vickers�a w 1986 roku -
szwedzk¹ firmê KaMeWa - niemal ikonicz-
nego producenta okrêtowych �rub napê-
dowych i sterów strumieniowych.

 Rolls-Royce oferuje produkty z naj-
wy¿szej pó³ki w sensie zaawansowania
technicznego, wysokich wymogów co do
parametrów eksploatacyjnych i trwa³o�ci,
np. dla przemys³u offshore. Mimo, ¿e gru-
pa ma zak³ady produkcyjne i inne oddzia-
³y tak¿e w krajach nieco tañszych, np.
w Polsce, Chorwacji, Rosji czy Chinach, to
jednak gros wyposa¿enia okrêtowego ze
znakiem firmowym RR powstaje w kra-
jach wysokich kosztów, oferuj¹cych bar-
dzo wysoko wykwalifikowan¹ kadrê -
m.in. w Norwegii, Wielkiej Brytanii, Szwe-
cji, Finlandii, w Niemczech, USA, Kanadzie,
Australii.

Dzi� ok. 26 proc. przychodów grupy
pochodzi z sektora morskiego.

Nowe rynki, nowe mo¿liwo�ci

Jednym z najnowszych nabytków gru-
py jest Odim - firma znana przede wszyst-
kim jako wiod¹cy w �wiecie producent
wyposa¿enia funkcjonalnego dla statków
sejsmicznych. M.in. charakterystyczne
wielkie bêbny - wci¹garki na kable Od-
im�a u¿ywane w morskich badaniach sej-
smicznych (maj¹cych na celu badanie

Zaopatrzeniowiec górnictwa morskiego (platform supply vessel - PSV) typu UT 755.

Megajacht typu NVC 85 Y zaprojektowany przez Nordvestconsult (NVC) z grupy Rolls-Royce.
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podmorskich struktur skalnych pod k¹-
tem ich potencja³u ropo- lub gazono�ne-
go), montowane bywaj¹ tak¿e w Stoczni
Gdañsk, buduj¹cej czê�ciowo wyposa¿o-
ne statki sejsmiczne.

 Statki sejsmiczne wraz z ci¹gniêtymi
przez nie du¿ymi zestawami kabli z dzia-
³ami pneumatycznymi oraz kabli odbie-
raj¹cych sygna³y (streamerów) to najwiêk-
sze na kuli ziemskiej stworzone przez
cz³owieka zespolone obiekty ruchome
(mog¹ mieæ po kilka kilometrów szero-
ko�ci i do ok. 12 km d³ugo�ci). Wyposa-
¿enie funkcjonalne statków sejsmicznych,
okre�lane czasem w bran¿y jako �back-
deck equipment� lub �backdeck handling
equipment� i wyposa¿enie s³u¿¹ce tzw.
�backdeck logistics�, jest coraz bardziej
skomplikowane i rosn¹ jego mo¿liwo�ci.
Na przyk³ad szeroko�æ badanego obsza-
ru w jednym przej�ciu statku sejsmiczne-
go. Potrzebna jest do tego du¿a liczba jak
najszerzej rozstawionych kabli ci¹gniêtych

za statkiem sejsmicznym. Najnowsze,
najbardziej zaawansowane i rozbudowa-
ne systemy �backdeck logistics� od Odim�a,
który zacz¹³ produkowaæ specjalistyczne
wyposa¿enie dla statków sejsmicznych ju¿
w 1974 r., umo¿liwiaj¹ dzi� �zatrudnienie�
nawet do 26 streamerów, choæ w prakty-
ce u¿ywa siê najwy¿ej 16-18.

Warto dodaæ, ¿e Rolls-Royce nie
przej¹³ Odim�a, by wch³on¹æ i zneutrali-
zowaæ konkurencjê, gdy¿ firma ta nie by³a
konkurentem dla morskiego sektora gru-
py. Produkty Odim�a s¹ komplementar-
ne wobec gamy produktów oferowanych
dot¹d przez RR. Tym samym grupa zy-
ska³a dostêp do nowych rynków, w tym
tak¿e do do�wiadczeñ pomagaj¹cych roz-
win¹æ dzia³kê sejsmiczn¹ w projektowa-
niu statków, a sam Odim zyska³ solidniej-
sze zaplecze, które pozwoli wzmocniæ
prace badawczo-rozwojowe.

 A na tym polu wiele ciekawego siê
dzieje w RR i samym Odimi�e. Grupie
dziennikarzy morskich mediów bran¿o-
wych, odwiedzaj¹cej niedawno kilka za-
k³adów produkcyjnych Rolls-Royce�a
w Norwegii, w tym fabrykê Odim, przed-
stawiono m.in. najnowsze osi¹gniêcia
w technice �subsea� (podwodnej) na
us³ugach bran¿y offshore. Najnowszy
krzyk tej techniki to liny syntetyczne u¿y-
wane do g³êbokowodnych prac konstruk-
cyjnych, well intervention (obs³ugi - na-

praw i konserwacji - podwodnych odwier-
tów), itp. Dotychczas stosowano wy³¹cz-
nie liny stalowe, jednak w dzisiejszych
realiach, gdy g³owice odwiertów znajduj¹
siê na coraz wiêkszych g³êboko�ciach,
u¿ywanie lin stalowych staje siê niemo¿-
liwe. Wraz z rosn¹c¹ d³ugo�ci¹, staj¹ siê
zbyt ciê¿kie. Z kolei liny elastyczne uwa-
¿ane by³y do niedawna za niemo¿liwe do
zastosowania w d�wigach i innych urz¹-
dzeniach d�wignicowych. Nowe materia³y
pozwalaj¹ na produkcjê lepszych, wy-
trzymalszych lin elastycznych. A specjal-
ne wyposa¿enie (windy trakcyjne, wci¹-
garki, urz¹dzenia d�wignicowe z systema-
mi kompensacji nurzania) produkowane
przez Odim, umo¿liwia wykorzystanie lin
elastycznych tam, gdzie jeszcze niedaw-
no by³o to nie do pomy�lenia. Odim sam
bada zachowanie takich lin, o grubo�ci
zbli¿onej do rozmiarów korpusu szczup³e-
go doros³ego cz³owieka. W swoim zak³a-
dzie w norweskim Hareid zbudowa³ jed-
no z najwiêkszych w �wiecie stanowisk
do badañ wytrzyma³o�ciowych, gdzie
bada w³a�nie m.in. liny elastyczne i pod-
zespo³y wspó³pracuj¹cych z nimi urz¹-
dzeñ. Pierwszy statek konstrukcyjny i well
intervention przystosowany do prac g³ê-
bokowodnych z systemami Odim�a i lina-
mi elastycznymi w systemach d�wignico-
wych pracuje ju¿ na brazylijskim szelfie,
który jest obecnie jednym z najbardziej

Rolls-Royce wyst¹pi³ niedawno z w³asn¹
koncepcj¹ kszta³tu dziobu typu �wave
piercing� (poprawiaj¹cego dzielno�æ morsk¹
statku i jego osi¹gi w trudnych warunkach
pogodowych) i zdoby³ pierwsze zamówienie
na projekt statku z takim rozwi¹zaniem.

Okrêt patrolowy Thor islandzkiej stra¿y wybrze¿a
(projekt UT 512L), ma byæ przekazany

do eksploatacji do jesieni bie¿¹cego roku.
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wymagaj¹cych �poligonów do�wiadczal-
nych� techniki offshore.

Fabryki na miarê XXI wieku

 Wys³annik �Naszego MORZA� - wraz
z grup¹ kilku innych dziennikarzy z Eu-
ropy i USA - mia³ okazjê poznaæ z bliska
zak³ady produkcyjne Rolls-Royce�a, m.in.
silników wysokoprê¿nych w Hordvik pod
Bergen, Odim w Hareid, zak³ad produk-
cyjny pêdników i sterów strumieniowych
w Ulsteinvik.

Znakomita organizacja pracy, du¿a
dba³o�æ o bezpieczeñstwo, ale tak¿e
o dobr¹ atmosferê, m.in. przez zapewnie-
nie znakomitego zaplecza socjalnego, to
w zasadzie standard w Norwegii - nie tyl-
ko w firmach grupy Rolls-Royce.

Moj¹ uwagê zwróci³y jasne (i czyste)
pod³ogi w halach produkcyjnych. Jednak
najciekawsze wydaje siê podmiotowe
traktowanie pracowników ka¿dego szcze-
bla i indywidualne podej�cie, zarówno do
poszczególnych pracowników i stanowisk
ich pracy.

Kierownictwo zak³adów i in¿yniero-
wie nie szczêdz¹ robotnikom i technikom
informacji na temat tego, gdzie - na ja-
kim konkretnym statku - zostanie zain-
stalowana dana czê�æ, podzespó³, urz¹-
dzenie czy ca³y system, nad którym pra-
cuj¹. Tak buduje siê wiê� robotników
z bran¿¹, w której znajduj¹ zastosowanie
produkty ich firmy. Gdy podczas waka-
cyjnej wycieczki pracownik spotka w fior-
dzie �znajomy� statek - mo¿e pochwaliæ
siê dzieciom, ¿e sk³ada³ silnik, który na
nim zainstalowano.

Widzia³em m.in. stanowiska monta¿o-
we, przy których na tablicach informacyj-
nych, obok zwyczajowych danych i in-
strukcji technologicznych czy rysunków
technicznych potrzebnych na konkret-
nym stanowisku pracy, rozwieszone by³y
wiadomo�ci mówi¹ce o tym, na jaki kon-
kretnie statek przeznaczone s¹ aktualnie
obrabiane lub sk³adane na tym stanowi-
sku podzespo³y i urz¹dzenia, ³¹cznie z ry-
sunkami ofertowymi lub zdjêciami kon-
kretnego statku.

W niektórych halach produkcyjnych
zak³adów Rolls-Royce�a rzucaj¹ siê w oczy
jeszcze innego rodzaju tablice. S¹ to ze-
stawienia wska�ników ekonomicznych
(równie¿ dotycz¹cych wydajno�ci pracy),
technologicznych i innych, np. statystyki
wypadkowo�ci, dla ca³ego zak³adu b¹d�
wa¿niejszych jego dzia³ów czy poszcze-
gólnych linii produkcyjnych. Pracownicy
s¹ wiêc w szerokim zakresie wtajemnicza-

Rauma
systemy napêdowe (m.in. pêdniki azumutalne) i wyposa¿enie pok³adowe (wci¹garki)

Aquamaster
pêdniki azymutalne

Brown Brothers
stabilizatory p³etwowe

Hinze
stery

Bergen
zak³ady Rolls-Royce�a w Bergen - technicznie i biznesowo - kontynuator i spadko-
bierca tradycji znanego producenta okrêtowych silników spalinowych marki Bergen
Diesel, m.in. silniki spalinowe na czyste paliwo - LNG

Intering
zbiornikowe systemy stabilizacji ko³ysañ i przechy³ów

Brattvaag, Rauma Brattvaag
wyposa¿enie pok³adowe (wci¹garki, etc.), systemy kotwiczne dla jednostek offshore

Odim
najnowszy nabytek Rolls-Royce�a - m.in. wyposa¿enie funkcjonalne dla statków sej-
smicznych, dla bazowców prac podwodnych i statków konstrukcyjnych �subsea� oraz
statków obs³ugi odwiertów (well intervention), dla statków oceanograficznych, syste-
my LARS (launch and recovery) - wodowania i podejmowania zdalnie kierowanych
pojazdów podwodnych, etc.

Tenfjord
maszyny sterowe

Fryndebo
maszyny sterowe

Rolls-Royce Gniew - czê�æ dawnej Famy Gniew
wyposa¿enie pok³adowe (g³ównie wci¹garki cumownicze i kotwiczne)

KaMeWa, KaMeWa Ulstein
�ruby okrêtowe sta³e i nastawne, stery strumieniowe, pêdniki, linie wa³ów, pêdniki
strugowodne (waterjets)

Bird-Johnson
�ruby okrêtowe

Mermaid
pêdniki azymutalne ze zintegrowanymi silnikami elektrycznymi

UMAS
automatyka si³owniana

UT-Design
projektowanie statków, g³ównie dla sektora offshore

NVC-Design
projektowanie statków, g³ównie rybackich i towarowych

Rolls-Royce
m.in. systemy pozycjonowania dynamicznego

Syncrolift
podno�niki dokowe dla stoczni

Brandy, zak³ady produkcyjne,
firmy przejête przez Rolls-Royce�a

oraz znaki handlowe i linie produktów

MORZE GOSPODARKI �wiatowy brand
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¿e znaczenie motywacyjne, pokazywa-
ne s¹ tak¿e do�æ czêsto odwiedzaj¹cym
zak³ady go�ciom, g³ównie klientom - na-
bywcom wyposa¿enia tam produkowa-
nego.

W kilku miejscach hal produkcyjnych
s¹ ustawione mini-wystawy planszowe
oraz p³askoekranowe monitory o du¿ych
przek¹tnych, na których prezentowane
s¹ np. animacje obja�niaj¹ce procesy
technologiczne na danej hali, czy przy kon-
kretnej linii produkcyjnej, a tak¿e - na fil-
mach promocyjnych i edukacyjnych - pro-
dukty tam powstaj¹ce pokazane w prak-
tycznych zastosowaniach na statkach.

Projektowe nowinki

 Rolls-Royce sam nie buduje statków,
dostarcza do nich wyposa¿enie i projek-
tuje jednostki p³ywaj¹ce. Nierzadko
sprzedaje projekt wraz z pakietem wy-
posa¿enia. To zaleta zw³aszcza w przy-
padku wysokowyspecjalizowanych
i skomplikowanych statków, takich jak
jednostki rybackie, sejsmiczne czy zaopa-
trzeniowce, AHTS czy statki konstrukcyj-
ne i bazowce prac podwodnych dla bran-
¿y offshore. Projektanci w jednej firmie,
z której pochodz¹ zarówno projekt stat-
ku, jak i du¿a czê�æ lub ca³o�æ jego wy-
posa¿enia napêdowego i funkcjonalnego,
s¹ w stanie najlepiej dobraæ i dopasowaæ
do siebie �puszkê� i zainstalowane w niej
wyposa¿enie.

 Tak sta³o siê m.in. w przypadku naj-
nowszego ujawnionego kontraktu grupy
w sektorze offshore. Pod koniec stycznia
firma og³osi³a o zdobyciu zamówienia war-
to�ci 12 mln funtów brytyjskich, od miesz-
cz¹cej siê w Singapurze spó³ki offshore
PaxOcean na dostarczenie projektu tech-
nicznego, systemów napêdowych oraz
wyposa¿enia pok³adowego dwóch statków
offshore typu UT 755 CD. Stanowi¹ one
rozwiniêcie popularnego typoszeregu UT
755 (od 1996 r. zbudowano lub zamówio-
no ju¿ ponad 170 statków tego projektu).
Statki, o napêdzie spalinowo-elektrycznym,
zbudowane zostan¹ w stoczni PaxOcean
Engineering w Chinach, w Zhuhai, z termi-
nami dostaw w roku 2012. Kontrakt zawiera
opcjê budowy kolejnych czterech statków
tego samego typu.

 Ciekawe, niedawno ujawnione roz-
wi¹zanie zawarto w projekcie statku UT
754 WP. Polega na specjalnym ukszta³to-
waniu dziobu pod i nad lini¹ wodn¹, ma
zapewniaæ poprawione w³a�ciwo�ci stat-
ku w zakresie dzielno�ci morskiej. Pod-
czas naszej dziennikarskiej wizyty, w pa�-
dzierniku, kierownictwo firmy zapewnia-
³o, ¿e jest blisko zdobycia pierwszego
zamówienia na statek zaprojektowany
z wykorzystaniem tego rozwi¹zania. I rze-
czywi�cie - w listopadzie og³oszono, ¿e
Rolls-Royce ma pierwsze zamówienie na
nowatorski zaopatrzeniowiec offshore z ka-
d³ubem o kszta³cie dziobu, wg koncepcji
�przeszywacza fal� (wave-piercing).

n Baza klientów Rolls-Royce�a za-
wiera ponad 600 linii lotniczych,
4000 operatorów samolotów i �mi-
g³owców firmowych oraz u¿ytko-
wych, 160 formacji wojskowych nie-
mal na ca³ym �wiecie, ponad 2000
klientów w bran¿y morskiej, w tym
marynarki wojenne 70 krajów, u¿yt-
kowników w bran¿y energetycznej
w ok. 120 krajach, z zainstalowany-
mi ok. 54 000 turbin gazowych.

n Rolls-Royce zatrudnia ok. 38 500
wykwalifikowanych pracowników
w biurach, zak³adach produkcyjnych
i centrach serwisowych w 50 krajach.

n  W jednym tylko roku 2009, Rolls-
Royce zainwestowa³ ok. 864 mln fun-
tów brytyjskich w badania i rozwój,
przy czym dwie trzecie tej kwoty
przeznaczono na dzia³ania i projekty
zmierzaj¹ce do dalszej poprawy
przyjazno�ci produktów grupy dla
�rodowiska, szczególnie - redukcji
emisji CO

2
 i innych szkodliwych sub-

stancji.

n Przychody grupy w roku 2009
osi¹gnê³y poziom 10,1 miliarda fun-
tów, z czego mniej wiêcej po³owa
pochodzi³a z us³ug serwisowych.
Zysk wyniós³ ok. 915 mln funtów.
W po³owie roku 2010 ujawniony
oficjalnie portfel zamówieñ grupy we
wszystkich bran¿ach wynosi³ ok.
58,4 miliarda funtów.

n Morski sektor w ramach grupy
Rolls-Royce zatrudnia 9000 ludzi
w 34 krajach z g³ównymi centrami
produkcyjnymi w Wielkiej Brytanii,
USA i w Azji.

n  Wyposa¿enie, rozwi¹zania tech-
niczne i projekty czy serwis dotycz¹
ponad 30 000 jednostek p³ywaj¹-
cych w sektorach marynarki handlo-
wej, offshore, oraz nawodnych i pod-
wodnych okrêtach wojennych.

Rolls-Royce
w liczbach

ni w to, co w naszych firmach zazwyczaj
zachowuje dla siebie kierownictwo i ksiê-
gowi. Ta przejrzysto�æ dzia³a nie tylko
dla celów wewnêtrznych. Tablice ze
wska�nikami ekonomicznymi, maj¹ce tak-

Dag Skarbø, szef zak³adu produkcji pêdników i przek³adni Rolls-Royce
w Ulsteinvik przy jednej z tablic informacyjnych z bie¿¹cymi wska�nikami ekonomiczno-

produkcyjnymi i technologicznymi dla s¹siaduj¹cej linii monta¿owej.
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 Podobne co do ogólnej zasady, jed-
nak z innym kszta³tem, �przeszywacze
fal� by³y dot¹d szybkimi jednostkami, na
ogó³ wielokad³ubowymi (koncepcja au-
stralijskiej firmy Incat). Konstrukcja jed-
nostek offshore z tak uformowanym ka-
d³ubem, jest odpowiedzi¹ Rolls-Royce�a
na kad³ub X-Bow opracowany przez Ul-
steina. �Przeszywanie fal�, przy wydatnej
redukcji, dziêki wspomnianemu, specjal-
nemu kszta³towi dziobu, zjawiska slam-
ming�u, pozwoli na stabilniejsze zacho-
wanie siê jednostki w trudnych warun-
kach, zmniejszenie oporów ruchu, a tym
samym zu¿ycia paliwa lub na zwiêksze-
nie prêdko�ci, w porównaniu do jedno-
stek o konwencjonalnym kszta³cie kad³u-
ba, przy z³ych warunkach, zw³aszcza na
du¿ej fali).

 Kontrakt o warto�ci 12 mln funtów
zdobyty od Farstad Shipping obejmuje
zaawansowany zaopatrzeniowiec offsho-
re (PSV), projekt i pakiet wyposa¿enia dla
niego (napêdy i wyposa¿enie pok³ado-
we oraz elektronika). Statek otrzyma
wysokoprê¿ne silniki Bergen, dwa pêd-
niki azymutalne napêdu g³ównego Azi-
pull 120 CP (przenosz¹ce po 2500 kW),
dwa superciche, poprzeczne stery stru-
mieniowe (po 883 kW) i jeden uchylny -
chowany w dnie statku (swing up) pêd-
nik azymutalny (równie¿ o mocy 883 kW).
Spora szeroko�æ statku pozwoli³a zapla-
nowaæ instalacjê silników elektrycznych
pêdników g³ównych z osiami w poprzek
statku, co zwolni³o dodatkowe miejsce
w kad³ubie (po d³ugo�ci) na przedzia³
³adunkowy. Elektrownia okrêtowa sk³a-
da siê z trzech zespo³ów pr¹dotwórczych
opartych na silnikach Bergen C25:33L9A
daj¹cych po 2735 kW.

Statek zostanie wyposa¿ony w system
pozycjonowania dynamicznego klasy
DP2 (w przypadku produktów Rolls-Roy-
ce�a mamy do czynienia z tak¹ konfigu-
racj¹ systemu, ¿e zapewnia on tryb dzia-
³ania i skuteczno�æ tradycyjnych syste-
mów DP3).

 Pierwszy �przeszywacz fal� projektu
RR zbuduje STX Offshore Norway w swej
stoczni Langsten (znanej nam jako budow-
niczy promu Polonia).

UT 700 - bestseller

 Statki dla bran¿y offshore projekto-
wane s¹ g³ównie przez biuro koncernu
w Ulsteinvik. To kontynuator tradycji i li-
nii produktowych dawnej stoczni Ulstein
Hatlo, przed reorganizacjami i zmianami
w³asno�ciowymi. Rolls-Royce ma prawa

do u¿ywania znaku handlowego UT-De-
sign, odnosz¹cego siê do bardzo ju¿ bo-
gatej rodziny projektów statków oznaczo-
nych symbolami UT z kolejnymi nume-
rami �700�, której pocz¹tki siêgaj¹ lat sie-
demdziesi¹tych. Wprowadzony wtedy
typoszereg wielozadaniowych zaopatrze-
niowców, holowników i jednostek do
obs³ugi kotwic (AHTS) UT-704 zrewolu-
cjonizowa³ bran¿ê serwisowców offshore
i sta³ siê praojcem wielu projektów do dzi�
eksploatowanych jednostek typu AHTS.
Statki typu UT-704 budowa³y pocz¹tko-
wo stocznie norweskie, a pó�niej - na li-
cencji - stocznie w ró¿nych krajach. To
w oparciu o projekt UT-704 powsta³y te¿,
zbudowane w Stoczni Szczeciñskiej na
prze³omie lat 70. i 80., polskie wieloza-
daniowe holowniki i zaopatrzeniowce
Granit i Bazalt, do dzi� eksploatowane
przez Lotos-Petrobaltic.

Na �wiecie p³ywa obecnie ponad 650
statków z typoszeregów UT.

 Do nowszych, ciekawszych projek-
tów z tej serii nale¿y jednostka Far Sam-
son - zdobywca, w 2009 roku, tytu³u �sta-
tek roku�, m.in. w�ród statków norweskich
(wg jury specjalistów z bran¿y i redakcji
czasopisma �Skibsrevyen�) oraz w gronie
miêdzynarodowym (tytu³ nadany przez
czasopismo �OSJ� � �Offshore Support
Journal�. Statek typu UT 761 CD, zbudo-
wany przez stoczniê Langsten koncernu
STX Europe, o d³ugo�ci 121,5 m i tona¿u
pojemno�ciowym brutto 15 620, zapro-
jektowany przez Rolls-Royce�a i wyposa-
¿ony w znacznej mierze przez tê grupê
przemys³ow¹, m.in. w g³ówn¹ wci¹garkê
o uci¹gu 600 ton, sta³ siê najsilniejszym
w historii statkiem offshore z uci¹giem na
palu siêgaj¹cym 423 T.

Wiele typów jednostek

 Jednak UT-Design to nie tylko statki
dla naftowo-gazowej bran¿y offshore.

Monta¿ okrêtowej przek³adni redukcyjnej w zak³adzie Rolls-Royce�a w Ulsteinvik.

MORZE GOSPODARKI �wiatowy brand

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k



74 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2011

Jedn¹ z ciekawszych jednostek budowa-
nych obecnie wed³ug projektu Rolls-Roy-
ce�a jest du¿y okrêt patrolowy Offshore
Patrol Vessel � OPV, dla Stra¿y Wybrze¿a
Islandii.

 Budowa patrolowca Thor przed³u¿y-
³a siê z przyczyn obiektywnych. Islandz-
ki Coast Guard (Landhelgisgaeslan - LHG)
podpisa³ kontrakt o warto�ci 38,6 mln
USD z Rolls-Royce i chilijsk¹ stoczni¹
ASMAR ju¿ w lutym 2007 roku. W tym
samym roku rozpoczêto budowê patro-
lowca. Thor mia³ byæ przekazany do eks-
ploatacji w islandzkiej s³u¿bie ju¿ w czerw-
cu minionego roku, ale zosta³, w doku,
uniesiony i powa¿nie uszkodzony przez

falê tsunami, w czasie kataklizmu trzêsie-
nia ziemi, który dotkn¹³ porty i miasta
w Chile w lutym 2010. Ostatecznie ma
wej�æ do s³u¿by w lecie bie¿¹cego roku.

 Patrolowiec typu �Thor� (projekt UT
512L), to nieco powiêkszona wersja pa-
trolowca Harstand norweskiego Coast
Guard�u.

Jednostka o du¿ej autonomiczno�ci
(zasiêg 10 000 Mm przy prêdko�ci 12 w.)
z 48-osobow¹ za³og¹ s³u¿yæ bêdzie ochro-
nie wód terytorialnych i wykonywaæ pa-
trole w wy³¹cznej strefie ekonomicznej
Islandii. Bêdzie te¿ zdolna do przeprowa-
dzania akcji poszukiwawczo-ratowni-
czych (SAR) i ochrony oraz kontroli rybo-

³ówstwa. Okrêt projektu Rolls Royce
UT512L jest d³ugi na 93,6 m, szeroki na
16,5 m i przy zanurzeniu 6,5 m wypiera
4000 t. Napêdzany bêdzie dwoma silni-
kami wysokoprê¿nymi Rolls Royce Ber-
gen (typu B 32 40L, o mocy 10 730 KM)
zapewniaj¹cymi prêdko�æ marszow¹ 19
wêz³ów, a jego uzbrojenie stanowiæ bêdzie
jedna, 40-mm armata BAE Bofors oraz dwa
karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm.

Projektowanie przede wszystkim stat-
ków rybackich, ale i wielu innych typów
jednostek p³ywaj¹cych, np. ro-ro, pro-
mów pasa¿ersko-samochodowych i ro-
pax, to domena Rolls-Royce NVC-Design
(Nordvestconsult) z Aalesund. Rolls-Roy-
ce projektuje te¿ inne statki towarowe
oraz pomocnicze okrêty wojenne, np.
okrêty wsparcia logistycznego.

NVC-Design wesz³o tak¿e na rynek
projektowania luksusowych megajach-
tów. Niemiecka stocznia Nobiskrug zbu-
duje 85-metrowy jacht typu NVC 85, któ-
ry bêdzie oferowany na rynku czartero-
wym przez firmê Killian Yacht & Ship
Brokers. Technicy, in¿ynierowie i kon-
struktorzy z Rolls-Royce dogl¹daæ bêd¹
budowy superjachtu na miejscu, w stocz-
ni Nobiskrug. Jednostka wyposa¿ona bê-
dzie w system napêdowy i inne elemen-
ty wyposa¿enia od Rolls-Royce�a.

Dwa w jednym

 W trakcie spotkania w Norwegii, kie-
dy mia³em okazjê z bliska zapoznaæ siê
z najnowszymi pracami grupy Rolls-Roy-
ce w zakresie projektowania statków, jej
przedstawiciele wspomnieli, nie ujawnia-
j¹c jednak szczegó³ów, o bardzo cieka-
wym kierunku w projektowaniu jedno-
stek rybackich i sejsmicznych. Ze wzglê-
du na parametry techniczno-eksploata-
cyjne i pewne cechy oraz w³a�ciwo�ci
statków rybackich, wiêksze jednostki
tego typu niejednokrotnie w przesz³o�ci
przebudowywano na statki sejsmiczne -
tak sta³o siê choæby ze statkiem CGG Har-
mattan (obecnie Dorado Discovery), któ-
ry jest przebudowanym na statek sej-
smiczny trawlerem-przetwórni¹ ze Stocz-
ni Gdañsk (symbol budowy B 671/22).
Projektanci z RR zaproponowali ciekawe
rozwi¹zanie, które w nowo budowanym
statku ³¹czy³oby od razu cechy jednost-
ki �skonfigurowanej� w jednym typie, np.
jako statku rybackiego � trawlera, z �wbu-
dowan¹� mo¿liwo�ci¹ ³atwego i szybkie-
go przystosowania przez instalacjê odpo-
wiedniego zestawu wyposa¿enia, do dru-
giej roli - w tym przypadku - statku sej-

Pracownik zajmuj¹cy siê koñcowym stadium monta¿u silnika wysokoprê¿nego na LNG
przy tablicy informacyjnej na swoim stanowisku technologicznym. Znajduje siê tam
te¿ informacja o konkretnym statku, dla którego montowany jest silnik
(w tym przypadku dla promu fiordowego Tresfjord).

P³aty �rub sterów strumieniowych i pêdników azymutalnych
w zak³adzie produkcyjnym w Ulsteinvik.

�wiatowy brandMORZE GOSPODARKI
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smicznego. Rynek podmorskich badañ
sejsmicznych jest do�æ kapry�ny, niesta-
bilny, a z kolei rynek du¿ych statków ry-
backich - wyra�nie sezonowy. Przez pe-
wien okres roku, statki takie nie maj¹ za-
trudnienia.

Rolls-Royce pracuje obecnie m.in. tak-
¿e nad projektem polarnego statku na-
ukowo-badawczego dla Norwegii.

W�ród nowszych, ju¿ gotowych i re-
alizowanych projektów, wspomnieæ war-
to choæby statek do przewozu ¿ywych
ryb napêdzany czystym paliwem - LNG,
czy nowej generacji mini-masowce na
wody norweskie i pó³nocno-europejskie.

Rolls-Royce w Polsce

Miêdzynarodowy koncern o brytyj-
skich korzeniach zaznacza sw¹ obecno�æ
w polskiej gospodarce morskiej od daw-
na, m.in. poprzez produkty instalowane
na statkach budowanych w polskich
stoczniach.

 Wspomnieæ mo¿na choæby pracuj¹-
ce w Gdyni i Gdañsku holowniki Heros
i Tytan, zbudowane w gdyñskiej �Naucie�,
czy Taurus ze Stoczni Pó³nocnej - wszyst-
kie wyposa¿one w pary pêdników azy-
mutalnych Aquamaster-Rauma.

Dawna gniewska Fama - producent
wyposa¿enia okrêtowego - przejêta zo-
sta³a w 1998 r przez norwesk¹ firmê Ul-
stein Holding ASA. W ramach tej grupy
trafi³a pó�niej do brytyjskiego Vickers�a,
a wraz z nim - przejêta zosta³a przez gru-
pê Rolls-Royce. Dzi� gniewski zak³ad
Rolls-Royce�a, zatrudniaj¹cy ok. 250 osób,
produkuje g³ównie wci¹garki cumowni-
cze i kotwiczne pod markami nale¿¹cy-
mi do firmy-matki.

 Brytyjski gigant nadal inwestuje w Pol-
sce. W maju 2010 r. w siedzibie Zarz¹du
Morskiego Portu Gdynia SA podpisano
d³ugoterminow¹ umowê dzier¿awy po-
miêdzy Rolls-Royce Marine Poland Sp.
z o.o., a Zarz¹dem Morskiego Portu Gdy-
nia SA. Umowa dotyczy dzier¿awy dzia³-
ki o powierzchni ponad 6,7 tys. m2, po-
³o¿onej w Gdyni przy ul. Kontenerowej.
W miejscu tym wybudowano obiekt ser-
wisowo-remontowy o powierzchni u¿yt-
kowej 2000 m2 (w tym ponad 1000 m2

warsztatów), w którym Rolls-Royce Mari-
ne Poland Sp. z o.o. oferowaæ bêdzie
klientom w ca³ym regionie Morza Ba³tyc-
kiego obs³ugê w zakresie serwisowania -
przegl¹dów i napraw - okrêtowych uk³a-
dów napêdowych, g³ównie pêdników,
w tym tak¿e obróbkê skrawaniem, pole-
rowanie p³atów �rub napêdowych i �rub

sterów strumieniowych. Umowa dzier¿a-
wy zawarta zosta³a na okres 30 lat. Wy-
budowany przez Rolls-Royce Marine Po-
land Sp. z o.o. zak³ad okrêtowy zapewni
us³ugi naprawcze oraz doradztwo w kwe-
stii przegl¹dów. Otwarcie centrum serwi-
sowego w Gdyni spodziewane jest w tym
roku, najprawdopodobniej w czerwcu.

Do roku 2014 Rolls-Royce planuje
zatrudniaæ w swoich polskich zak³adach
oko³o 60 morskich in¿ynierów i mecha-

ników serwisowych - ponad dwukrotnie
wiêcej ni¿ obecnie.

Jak informuje Paul Kaye, dyrektor re-
gionalny Rolls-Royce�a na Europê �rod-
kow¹, grupa dokonuje te¿ w Polsce wie-
lu zakupów - oko³o 200 polskich firm
otrzymuje bezpo�rednie lub po�rednie
zlecenia od Rolls-Royce�a.

Piotr B. Stareñczak

Nawet kilkutonowe, montowane w Ulsteinvik zespo³y pêdników azymutalnych
lub sterów strumieniowych, przesuwane s¹ do kolejnych stanowisk monta¿owych linii

bez wysi³ku przez jednego cz³owieka - na platformach na poduszce powietrznej.

¯urawiki �A-frame�, a w³a�ciwie ca³e systemy LARS (launch and recovery system)
do wodowania i podejmowania zdalnie kierowanych pojazdów podwodnych

(inaczej - ROV-handling system) na linii monta¿owej w zak³adzie Odim w Hareid.

MORZE GOSPODARKI �wiatowy brand



W trakcie kolejnego, comiesiêcznego
spotkania klubowego Towarzystwa Okrê-
towców Polskich KORAB (TOP Korab)
mia³a miejsce prezentacja prac dyplomo-
wych nominowanych do Nagrody KO-
RAB-RINA 2010. Po naradzie jury (Kapi-
tu³y Konkursu) nast¹pi³o og³oszenie wy-
ników. Jak podkre�lali organizatorzy - pra-
ce zakwalifikowane do fina³u (cztery ze
zg³oszonych dziesiêciu) reprezentowa³y
jak zwykle, wysoki pod wzglêdem me-
rytorycznym, wyrównany poziom.
W zwi¹zku z tym znacz¹cy wp³yw na wy-
bór �primus inter pares� mia³a ocena
umiejêtno�ci prezentacji ka¿dej z ocenia-
nych prac fina³owych przed publiczno-
�ci¹. A by³o o co walczyæ - nagrod¹ dla
zwyciêzcy, poza presti¿em i cennym wpi-
sem do CV, jest okresowe, bezp³atne cz³on-
kostwo w RINA i TOP Korab oraz nagroda
pieniê¿na. Pozosta³a trójka otrzyma³a dy-
plomy i cz³onkostwo TOP Korabia.

Komisja z³o¿ona z przedstawicieli TOP
KORAB, RINA i Wydzia³u OiO Politechni-
ki Gdañskiej przyzna³a �The 2010 RINA-

KORAB Student Naval Architect Award� za
pracê pt. �Projekt koncepcyjny ma³ego
wielozadaniowego pojazdu na poduszce
powietrznej�, któr¹ opracowa³ i przedsta-
wi³ mgr in¿. Tadeusz Chru�ciel (promoto-
rem pracy jest dr in¿. Miros³aw Gerigk).

W tym roku nominowani zostali rów-
nie¿ m³odzi absolwenci Wydzia³u Oce-
anotechniki i Okrêtownictwa Politechni-
ki Gdañskiej:

- Jakub Muraszko za pracê pt. �Bada-
nie wp³ywu zjawisk termodynamicznych
zachodz¹cych w kolektorze gazu wyloto-
wego okrêtowego silnika spalinowego na
proces drgañ skrêtnych w stanach przej-
�ciowych� (promotor dr in¿. Muhamed
Ghaemi);

- Dawid Postój za pracê pt. �Projekt
wstêpny si³owni statku o no�no�ci 17
000 ton do przewozu �jasnych� produk-
tów naftowych� (promotor dr in¿. Ja-
nusz Lemski);

- Micha³ Zimnicki za pracê pt. �Anali-
za wytrzyma³o�ci kad³uba drobnicowca
uniwersalnego w warunkach asymetrycz-
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Stoj¹ od lewej: Miros³aw Gerigk, Janusz Kozak, Janusz Lemski,
Dawid Postój, Tadeusz Chru�ciel, Waldemar Kamrat, Micha³

Zimnicki, Jakub Muraszko, Muhamed Ghaemi i Jerzy Czuczman.

Zdobywca �The 2010 RINA-KORAB
Student Naval Architect Award�

- mgr in¿. Tadeusz Chru�ciel.

Najlepsi studenci wyró¿nieni

RINA-KORAB
Award 2010

nego obci¹¿enia ³adunkiem masowym�
(promotor dr in¿. Marian Bogdaniuk);

Ta ostatnia praca dotyczy³a drobni-
cowca wielozadaniowego typu �Adam
Asnyk�, który prezentowali�my niedaw-
no szczegó³owo na ³amach �Naszego
MORZA�.

By³a to ju¿ szósta edycja konkursu
o nagrodê RINA-KORAB Award ciesz¹ce-
go siê coraz wiêkszym zainteresowaniem.
Jednym z patronów nagrody jest szczy-
c¹ca siê 150-letnimi tradycjami, znana
w �wiecie i zrzeszaj¹ca okrêtowców z ca-
³ego �wiata brytyjska organizacja - kró-
lewskie stowarzyszenie projektantów
statków i in¿ynierów okrêtowców - Roy-
al Institution of Naval Architects (RINA).

Autorzy zaprezentowali swe prace (w
przeznaczonym dla ka¿dego czasie 12
minut) w auli budynku WOiO, w obecno-
�ci prorektora Politechniki Gdañskiej ds.
kszta³cenia i rozwoju, prof. dr. hab. in¿.
Waldemara Kamrata, prodziekanów Wy-
dzia³u OiO: ds. naukowo-badawczych dr.
hab. in¿. Janusza Kozaka oraz ds. kszta³-
cenia - docenta PG dr.in¿. Janusza Lem-
skiego, a tak¿e m.in. docenta PG dr.in¿.
Tadeusza Borzêckiego oraz m.in. dyrek-
tora biura Forum Okrêtowego - Stanis³a-
wa Ciesió³ki.

Honory przedstawiciela organizatora
konkursu prac dyplomowych pe³ni³
i opiekê nad sprawnym przebiegiem fi-
na³u sprawowa³ prezes TOP Korabia - mgr
in¿. Jerzy Czuczman.

PioSta
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MORZE NAGRÓD nadzieje okrêtownictwa
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 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 112,90 PLN *

Prenumerata pó³roczna: 63 PLN *

Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN *

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 220,88 PLN (74,34 �)*

Prenumerata pó³roczna:116,55 PLN (39,06 �)*

Prenumerata kwartalna: 61,55 PLN (20,79 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki

Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz. Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz.





Statek badawczy Instytutu Oceanologii Polskiej Akademii Nauk w Sopocie, ¿aglowiec Oceania, zmieni³ siê nie do poznania. Po
dwudziestu piêciu latach pracy w s³u¿bie polskiej nauki przeszed³ gruntowny remont po³¹czony z modernizacj¹. W jego trakcie statek
otrzyma  m.in. nowe o¿aglowanie. To istotna zmiana w jego sylwetce, bo w³a�nie o¿aglowanie stanowi³o charakterystyczny znak rozpoznawczy
jednostki. Oceania nosi³a do tej pory trzy trapezowatego kszta³tu (szersze u góry) ¿agle rejowe podnoszone nie przy pomocy miê�ni
za³ogi, ale hydrauliki, co w momencie budowy ¿aglowca by³o niezwykle nowatorskim rozwi¹zaniem. Teraz za� nosi trzy wielkie ¿agle
sztakslowe (trójk¹tne). Sposób ich podnoszenia pozosta³ taki jak poprzednio, choæ obecnie s¹ one rozwijane przy pomocy nowoczesnych
rollerów. Remont jednostki w³a�nie siê zakoñczy³. Wykona³a go Gdañska Stocznia Remontowa SA.

Oceania zosta³a zbudowana w 1985 roku w Stoczni Gdañskiej. By³a i pozostaje nadal jedynym polskim statkiem badawczym mog¹cym
prowadziæ badania na otwartym oceanie. Spotkaæ j¹ mo¿na zarówno na Morzu Ba³tyckim jak i na wodach arktycznych.

Tomasz Falba
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Po remoncie - w miejsce trapezowatego kszta³tu ¿agli rejowych, o ³¹cznej powierzchni ponad 300 m2, trzy wielkie ¿agle sztakslowe rozpiête na trzech, wysokich na 32 metry masztach.

¯aglowiec ma 48,9 m d³ugo�ci, 9 m szeroko�ci i 3,8 m zanurzenia. Wypiera 370 ton wody. Ma silnik o mocy 600 kW. Potrafi osi¹gn¹æ maksymalnie 15 wêz³ów. Na zdjêciu � przed przebudow¹.
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