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OD REDAKTORA

Kilka stéw o...

Zyjemy w ciekawych czasach. Rok 2011
moze sie okaza¢ najciekawszym dla $wiatowych
stoczni, armatorow i mito$nikow statkdw. Dla-
czego? Bo w roku 2011 by¢ moze bedziemy
$wiadkami konca kolejnego cyklu koniunktu-
ralnego w $wiatowym budownictwie okreto-
wym. Taka teze postawit ostatnio dr Martin
Stopford, jeden z najwybitniejszych wspotcze-
snych ekonomistéw i znawcow Zeglugi, autor
monumentalnego i fascynujacego dzieta pt.
,Maritime Economics”.

Rozwdj ekonomiczny $wiata silnie oddzia-
tuje na zmiany cyklu koniunkturalnego w prze-
wozach morskich. Céz to takiego te cykle? To
okresy, trwajace od kilku do kilkudziesigciu lat,
w ktorych rozwdj gospodarczy $wiata stymu-
luje wzrost popytu na transport morski. Pocza-
tek tego wzrostu sygnalizowany jest zwyzka
stawek frachtowych (stawek za przewdz tadun-
ku statkiem). Armatorzy, ktérzy z czasem zara-
biajg coraz wigcej na przewozach morskich,
zamawiaja coraz wigcej nowych statkéw, co
napedza koniunkture w budownictwie okre-
towym. W miare trwania cyklu, wiecej statkow
naptywa na rynek, a inwestorzy lokuja wigcej
zamowien w stoczniach dotychczasowych lub
nowych, ktérych takze przybywa pod wpty-
wem koniunktury. Z kolei stocznie coraz bar-
dziej rozbudowuja moce produkcyjne, Zeby
obstuzy¢ popyt wygenerowany przez armato-
row i dostarczad im coraz wiecej statkdw. 1 tak
to trwa, az do momentu, w ktorym cykl osigga
punkt szczytowy, po ktérym nastepuje zala-
manie koniunktury. Stawki frachtowe spadaja,
armatorzy przestajg inwestowal w tonaz,
a stocznie obnizajg ceny, lub bankrutuja (albo
sg utrzymywane przez rzady — tak jak np.
w Chinach).

Cykl koniunkturalny mozna mierzy¢ m.in.
liczba (tonazem) dostarczanych na rynek stat-
kow. Czy w roku 2010 nastapit szczyt dostaw?
Eaczny tonaz brutto wyniost 95,6 min ton, o 23
proc. wiecej niz w roku 2009 (77,5 mln GT).
Prognozy przeprowadzone na podstawie ana-
lizy $wiatowego portfela zamdwien i dostaw
stoczniowych wskazuja, ze w roku 2011 stocz-
nie dostarcza o 5 proc. statkow mniej (90,5 mln
GT), aw kolejnym — 2012 az o 10-15 proc.
mniej. Podobnie bylo w roku 1975, wtedy
stocznie dostarczyly 35,9 min ton i to byt dw-
czesny szczyt dostaw (poprzedni cykl byt 25 -
letni i trwat od roku 1950 do 1975). Jezeli oka-
Ze sie, ze w roku 2011 dostawy statkéw bedg

Nasze MORZE « nr 3 - marzec 2011

szczytowaniu

nizsze, niz w roku 2010, bedzie to oznaczac,
ze obecnie obserwujemy koniec 35-letniego
cyklu koniunkturalnego.

Oczywiscie, dzisiejsza $wiatowa flota (mie-
rzona tonazem pojemnosciowym brutto) jest
prawie trzy razy wieksza (946 mln GT) niz
w roku 1975 (342 mln GT). Okazuje si¢ jed-
nak, ze oba ostatnie cykle, jesli mierzy¢ dosta-
wy nowych statkdéw jako procent $wiatowej
floty, przebiegaja podobnie. W poprzednim
cyklu dostawy statkdw rosty 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 méwia o do-
stawach w roku 2011 na poziomie 9 proc. i 7
proc. w roku 2012.

Czy zatem rzeczywiscie w roku 2010 byli-
$my swiadkami szczytowania? Wiele zalezy od
tego, jak w roku 2011 zachowaja sie stocznie
i armatorzy, w sytuacji zbyt duzej liczby stat-
kow na rynku i spowolnienia zeglugi (nadpo-
daz, slow- steaming) oraz nadmiernie rozbudo-
wanych stoczniowych zdolnosci produkcyijnych.

Nie trzeba jednak zatamywac rak. Szansa
dla stoczni, zwlaszcza w Europie, pozostaje pro-
dukgcija statkéw offshore, wycieczkowcdw, czy
jednostek zwiazanych z morska energetyka
wiatrowa...

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Zbigniew Wielki

- Czuje si¢ zaje...e! Jest pigkna
pogoda, niebieskie niebo bez zadnej
chmurki, $wieci storice i wieje tylko
kilka weztow wiatru. Jak na Zatoce
Gdanskiej w letnie popotudnie. Za-
pomniatem o wszystkich stresach
ostatnich kilku dni — o sztormach, kto-
potach z kilem. Co$ niesamowitego!

Zbigniew Gutkowski jest czwar-
tym Polakiem, ktoremu udato sie sa-
motnie pod Zaglami optyna¢ Horn
i pierwszym, ktéry to zrobit w rega-
tach.

tresci
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Domek na jachcie

Zaloga: Sebastian Banasik, lat 32,
tata, uprawnienia zeglarskie - ster-
nik jachtowy; Magdalena Banasik, lat
33, mama, takze sternik jachtowy;
Igor, lat 4, synilda, 1,5 roku, corka.
Tak prezentowala si¢ rodzina Bana-
sikéw w chwili rozpoczecia swoje-
go niezwyklego rejsu. Na pierwszy
rzut oka — przecietna polska rodzi-
na. Tyle, ze postanowiwszy wyrwac
si¢ z masakrycznej machiny wysy-
sajacej z ludzi cztowieczenstwo,
przez dwa lata przemierzali jachtem

morza, rzeki i kanaty Europy.
- J
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Battyk bramg do wolnosci

Bunt na Zurawiuwybucht 1 sierp-
nia 1951 roku. Spiskowcy zdobyli brot
iaresztowali oficeréw i podoficerow.
Poczatkowo skierowali sie na Born-
holm, ale warunki oraz brak umie-
jetnosci kierowania okretem spowo-
dowaly zmian¢ plandw, udali si¢
wigc w strong Szwecji. Czes¢ zatogi
zaczela protestowad, ale zostali spa-
cyfikowani. Po kilku godzinach do-
tarli do Ystad, gdzie oddali sie¢ w re-
ce policji. Na lad zeszlo dwunastu
marynarzy, czterech wraz z okretem,
jeszcze tego samego dnia wrocito

do Polski.
\\§ J
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Aspekty prawne piractwa

str. 77

morskiego st. 4
Seaway — sztuczna $rodlgdowa

droga statkéw pelnomorskich  str. 8
Nagroda ICSW dla Bernhard

Schulte Shipmanagement ste. 11
Ubezpieczenia armatorskie

casco na przykladzie kazuséw  str. 12
Prawo dla proméw str. 15
Podatek tonazowy jako

instrument polityki

transportowej Unii Europejskiej

wobec zeglugi morskiej str. 17

Zdjecie nua oktadce:

MSC Fortunate w Gdyni.
Fot. Piotr B. Starericzak
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Kréwka...

Tak za mych studenckich czaséw piesz-
czotliwie nazwano stawny dzis$ jacht Gene-
rat Zaruski, a to z powodu jego niezwyktych
walorow manewrowych. Nosit on wowczas
komsomolska nazwe Mfoda Gwardia i tak
zamiennie bede go nazywatl. Odnosnie za$
owych waloréw, bytem naocznym $wiad-
kiem wyjscia Gwardii w rejs, ktorego opis
W jesiennym numerze miesiecznika ,Morze”
7 1953 1. zaczynat sie zdaniem, ktore zacytu-
je z pamieci: Mtoda Gwardia zgrabnym pot-
zwrotem wyskoczyla z basenu. (...)

Wyjscie dwoch duzych jachtow w rejs
zawsze byto wielkim wydarzeniem w klubie,
totez thumu na kei celem pozegnania nie
musiano organizowac. Zjawit sie spontanicz-
nie. Oprécz Guwardii, ktora prowadzit etato-
wy wowczas jej kapitan Tadeusz Szpakow-
ski, wychodzita réwniez Jednosé, przedtem
i pdzniej Dar Zoliborza, piekny, smukty
kecz, nalezacy do tak zwanych kos. Tym
ostatnim dowodzit bardzo znany gdynski
kapitan, Wiodzimierz Jacewicz. Obydwa jach-
ty byly rasowymi zaglowcami, bo nie posia-
daly silnikdéw i wszystkie manewry wykony-
wano pod zaglami. Jak to wygladato?

Jachty lezaty w basenie, dzi$ Mariusza
Zaruskiego, rufami do nabrzeza i na wyrzu-
conych daleko przed dzioby kotwicach. Za
rufg mialy potezny gmach Szkoty Rybotéw-
stwa Morskiego, ktory idealnie zastaniat im
niemalze symboliczny wiatr, z tym, ze Jed-
nos$c¢ blizej jego konca, stad miata malenki
przeswit. Kpt. Jacewicz postawit zagle, oddat
cumy rufowe, ostro wybierajac si¢ na ko-
twicy nadat jachtowi troche ,szwungu” i ta-
piac niewyczuwalne podmuchy rzeczywiscie
zdychajacego wiatru, jako$ zdotat wyjs¢ na
rede, gdzie mu juz zaden gmach niczego
nie zastaniat. Totez wkrétce znikngt nam
z oczu. Nie napisalem, ze odbyto si¢ to
wszystko na fordewindzie, z grotem i beza-
nem postawionymi na motyla.

Kpt. Szpakowski tez postawil zagle na
motyla itez dal komende do wybierania
kotwic, kazac luzowaé przy tym obydwie
cumy rufowe, ale potezny kabestan nie byt
tak wydajny jak kilku chtopéw na baku Jed-
nosci, poza tym luzowane cumy tez troche
przytrzymywaly jacht, wigc kiedy je oddat
i wyrwatl obydwie kotwice, stal w miejscu.
Ale w koncu bezan co$ tam ziapat, a ze
,Krowka” byta nawietrzna, zaczeto ja obra-
ca¢ i to dziobem na falochron. Bylto za$ to
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juz niemal w gtowkach. Ratujac si¢ przed
uderzeniem w keje, musiat rzuci¢ kotwice.
Bezan jednak znow co$ ztapat. W koncu
obrdcito jacht dziobem do wiatru i wowczas
rufa znalazta si¢ miedzy gtéwkami. Powoli
wyrwano kotwice i jacht wydryfowat rufa na-
przod z basenu, gdzie podobnie jak przed-
tem Jednosc, sobie poradzit. Tak to wygla-
dat w praktyce éw stawny potzwrot.

Nie myslcie, Ze sobie dworuje. Bylismy
wszyscy wtedy romantykami morza, sklon-
nymi do najwigkszego ryzyka i gtodnymi tak
ograniczonego przez wladze ptywania. Wiec
i kpt. Szpakowski majac do wyboru albo sie-
dzie¢ na ladzie i ogladac¢ morze z plazy, albo
zaryzykowac, ale ptywac, wolat to drugie.
Takich byto bardzo wielu. Uwazalismy wszy-
scy, ze byt bardzo odwaznym czlowiekiem
i na pewno te stresy, ktére przezyl, o ile$ lat
skrocity mu Zycie.

Na Zaruskim, tyle ze rok wczesniej, od-
bytem swdj pierwszy, petnomorski, trwaja-
cy dwa tygodnie rejs na trasie: Gdynia-Ust-
ka- Gdynia. Oczywiscie tez bez silnikéw i in-
nych nowoczesnych wymystow. Z catej tech-
niki, byta tylko kuchenka na gaz z butli i aku-
mulatory do lamp pozycyjnych i kompasu.
W nawigacyjnej $wiecito si¢ naftowym nie-
toperzem, a w kubryku wiasnymi $lepiami.
Z Gdyni wyszli$my i do Ustki weszli$my na
zaglach, majac dusze na ramieniu, ale na
wyjscie z Ustki i wejscie do Gdyni kapitan
zatatwit motorowke, bo miat juz takich ma-
newrdw serdecznie dos¢. Najgorsze byly jed-
nak sprawy sanitarne. Myliémy sie wytacz-
nie w czerpanej z burty zimnej wodzie mor-
skiej, ale tez symbolicznie (...). Totez az dziw
bierze, ze nie przyplatata si¢ do nas jakas
salmonella czy inny gronkowiec (...). Toale-
ty dla zalogi tez nie byto. Byta tylko dla ofi-
cerow. Wiec, uzywajac jezyka dobrotliwego
Gargantui, bejalismy wprost do morza, a po-
niewaz toaleta oficeréw tez miata bezposred-
nie ujscie za burte, wiec na jedno wycho-
dzito, z tym, ze mniej wygodnie i bezpiecz-
nie. Bo cho¢ nie wszyscy muszg o tym wie-
dzie¢, (...) mielismy kilka utonie¢ wiasnie
podczas zatatwiania wiadomych potrzeb.

Oczywiscie bez kamizelek ratunkowych,
ale tych tez wowczas nie znano. Mielismy
etatowe pasy ratunkowe, w ktorych mozna
byto sie tylko modli¢ o szczesliwe ocalenie,
ale na pewno juz nie bejac. Ani tez praco-
wac przy zaglach. Szelki i linki bezpieczen-
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stwa to tez duzo pozniejsza sprawa. Mato
tego, ten stynny odbiornik marki Pionier na
prad z akumulatora i bateri¢ do zarzenia
lamp, ktérym Liga reklamowata znakomite
wyposazenie jachtu, tez gdzies wcieto w na-
prawie, tak jak i szwedzkie jeszcze penty (sil-
niki), wigc po wyjsciu w morze ustata wszel-
ka taczno$¢ z ladem. Nic z wiadomosci czy
tez komunikatu meteo. Mieli$my za to za-
stepce kapitana do spraw politycznych, kto-
ry sam za trzy odbiorniki wyrabial. O ile
oczywiscie miat kondycje, bo jacht nalezat
do okrutnie zygliwych i pod tym wzgledem
na pewno w calej sportowej flocie mial
pierwsze miejsce. (...)

Teraz po kilku dziesiecioleciach zarzy-
nania jachtu, trwa jego odbudowa, no i za-
czeta sie dyskusja czy wyposazaé go we
wspolczesne urzadzenia. No to trzeba po-
wzia¢ meska decyzje, czy Zaruski ma byc
do ogladania i postawi si¢ go na Mottawie
pod Zurawiem, czy ma ptywac i wtedy nie
da rady. Bo zmienily sie przepisy i pomija-
jac wszelkie radary, sonary, plotery iinne
bajery, zabroniono beja¢ do morza. Zas$ nie-
domyta zaloga, to tez anachronizm w dzi-
siejszych czasach. Pamigtajmy o starym ha-
$le: najpierw bezpieczenstwo. Dawnymi cza-
sami tez nie ma co si¢ zachtystywac, bo kie-
dys$ jak z dalekiego rejsu wracata jedna trze-
cia zalogi, to trabiono o sukcesie.

Podoba mi sie tez projekt krotkich, 10-
dniowych rejséw. Nie zadne Karaiby z lot-
nicza wymiang zalogi, ale polskie porty. Od
tego trzeba zaczynacd. Zreszta u nas tez jest
wiele imprez. Co roku odbywaja sie zloty
oldtimeréw. Za dwa lata w Szczecinie be-
dzie zlot wielkich zaglowcow. Oczywiscie
pozostaje stary problem, co robi¢ zima, ale
zdaje sig, Ze ja trzeba przeboleg, tak jak w cza-
sach gen. Zaruskiego. Bo nawet Napoleon
z nig nie poradzit.

Jerzy Domanski, Sz¢zecin
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W-drodze na Horn.

(7 POLISH OCEAN

VELUX: |SScEe

Po nieprawdopodobnie emocjonujqcej koricéwee,

na mete w Punta del Este Zbigniew Gutkowski dotart
jako drugi. Najwiekszym jednak wydarzeniem

tego etapu regat Velux 5 Oceans byto oplyniecie Hornu.
Gutek stat sie czwartym Polakiem, ktéremu

udato sie tego dokonaé¢ samotnie pod zaglami

i pierwszym, ktéry to zrobit w regatach.

Do trzeciego, wiodacego z Wellington
w Nowej Zelandii do Punta del Este
w Urugwaju, etapu regat Velux 5 Oceans
zawodnicy wystartowali 6 lutego. Poko-
nanie liczacego prawie 6 tysiecy;mi
- skich odcinka, zajelo im niecaly
 Pierwszy na mecie zameldowat
f rykanin Brad Van Liew, p]:z? caly czas
- pewnie prowadzacy stawke.
- Kolejnoé¢ pozostatej er i ustalifa sie
~dopiero na finiszu wyscigu, do ktbrego
- doszlo 3 marca. Wszystko rozstrzygneto
- sie doslownie na ostatnich metrach. Gu-
tek wyprzedzit Brytyjezyka Christophera
4 Yy i

i 8%

Stanmore-Majora zaledwie o 40 sekund!
Pokazal, ze mozna pokonac¢ konkuren-
cje nawet dysponujac gorszym i zepsu-
tym sprzetem (czytaj nizej).

- To drugie miejsce jest trzy razy lep-
sze niz dwa poprzednie razem - méwit
polski Zeglarz zaraz po zejSciu na lad. -
Wyjs¢ z czwartego miejsca na drugie po
tych wszystkich klopotach, jakie miatem,
to smakuje zupelnie inacze;.

Final trzeciego etapu regat Velux 5

. Oceans to najkrotszy finisz w historii tego

rodzaju samotnych wys$cigow. Czterech
zawodnikéw, po pokonaniu ponad 6 ty-

siecy mil morskich, w drodze przez Oce-
an Potudniowy i wokot przyladka Horn,
doptyneto do mety w mniej niz 48 go-
dzin, a ostatnia tréjka na przestrzeni nie-
catych 80 minut.

Ostatecznie, generalna klasyfikacja
przedstawia si¢ obecnie nastepujaco:
pierwsze miejsce - Amerykanin Brad Van
Liew na jachcie Le Pingouin, drugie miej-
sce - Zbigniew Gutkowski na Operon
Racing, trzecie - Kanadyjczyk Derek
Hatfield na Active Housei czwarte - Bry-
tyjczyk Christopher Stanmore-Major na
jachcie Spartan.

7
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Z okazji optyniecia Hornu
Gutek zapalit cygaro.
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rejs dookota Swiata |

Po dotarciu do Punta del Este zegla-
rze maja za soba dwie trzecie trasy do-
okota $wiata. Start do nastepnego etapu
(o dhugosci 5,7 tys. mil morskich), ktore-
go meta znajduje si¢ w Charleston w USA,
zaplanowany jest na 27 marca.

Kil stuka do Gutka

Trzeba przyznac, ze to byt najbardziej
obfitujacy w wydarzenia etap z dotychcza-
sowych i to nie tylko ze wzgledu na nie-
zwykly final. Szczegolnie dla polskiego
zeglarza. Juz kilkana$cie godzin po star-
cie Operon Racing mial niespodziewa-
ne, bliskie ,spotkanie” z dryfujacym
pniem drzewa, ktére o maly wlos nie
skonczylo sig zle.

- Na trzy godziny przed wschodem
stonca jechatem na zestawie drugi ref i so-
lent, czyli duzy fok- méwi Gutek. - Chcia-
lem sie przespac. Nagle uderzytem w cos,
bardzo mocno. Myslatem, Ze to kontener,
bo tédka sie dos¢ gwattownie zatrzyma-
ta, byt taki gtuchy dzwiek. Na poczatku
zupelnie nie wiedzialem, o co chodzi.
Obejrzatem wszystko, sprawdzilem
w $rodku, czy nie ma przeciekdw, nie
bylo, postawitlem genakera, bo fajnie wia-
o, ale Operon dalej ciezko ptynal, juz
znowu zaczatem mysle¢, ze to samoster
(Gutek miat z nim problemy podczas dru-
giego etapu — red.). Potem wzeszto ston-
ce, wyszedtem na poktad, zaczatem zno-
wu oglada¢. Kiedy zatrzymatem si¢ do
wiatru, zobaczytem duzy pien, bardzo
dhugi, jedna czes¢ wystata az za rufe, wiec
miata jakies$ 10-15 metréw dhugosci. Z pot
godziny cofatem jacht, zeby si¢ tego po-
zby¢, az w koncu spadto. Jakbym ciagnat
co najmniej duzego wieloryba.

Na pierwszy rzut oka wydawalo sie, ze
jacht nie ucierpiat. Okazalo si¢ jednak, ze
tak nie jest. Kilka dni potem, po przejsciu
gwaltownego sztormu, Gutek zglosit ko-
misji regatowej, ze styszy gtuche stukanie.
Szukajac zrédta niepokojacych dzwiekdw
odkryt, Ze jeden ze sworzni taczacych kil
jachtu z kadtubem jest luzny. Przyczyna
bylo prawdopodobnie uszkodzenie meta-
lowej czesci systemu mocowania kila utrzy-
mujacej sworzen we wlasciwym potoze-
niu. W wyniku tego, wazacy okoto czte-
rech ton kil, poruszat si¢ w swojej gornej
czesci. Ten ruch powodowat stukanie, kté-
re styszat Gutek w momencie, gdy jacht
z duza predkoscia uderzat w fale.

- Przestraszytem si¢ na poczatku bar-
dzo - opowiada zeglarz. - Wystuchatem
jednak opinii fachowcdw, w tym projek-
tanta jachtu i postanowitlem, pomimo
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Ostatnie metry trzeciego etapu regat Velux 5 Oceans.

wszystko, kontynuowac wyscig. Ustawi-
tem kil w najbardziej dogodnej pozydiji.
Na szczg$cie wytrzymat.

Sytuacja byta powazna. Odpadniecie
kila oznaczatoby koniec udziatu Polaka
w regatach i moglo powaznie zagrozi¢
jego bezpieczenstwu. O sytuacji zostaty
poinformowane chilijskie stuzby ratowni-
cze. Tymczasem Gutek przeptywal przez
najbardziej odludne rejony Oceanu Potu-
dniowego. Na dodatek zblizat si¢ do le-
gendarnego Przyladka Horn, jednego
z najburzliwszych miejsc na $wiecie. Jego
pokonanie uznawane jest za zeglarski
Mount Everest.

Historyczny Horn

Gutek mogt sie obawia¢ Hornu. Dru-
gi raz miat si¢ znalez¢ w tym miejscu.
Pierwszy raz byt tam dziesie¢ lat temu na
poktadzie Warty-Polpharmy, ktora brata
udziat w milenijnych regatach dookota
$wiata wielokadlubowcéw The Race.
Tamto spotkanie z Przyladkiem Nieprze-
jednanym nie bylo przyjemne.

- Pamigtam, ze byta bardzo kiepska
pogoda - opowiada Gutek. - Akurat wte-
dy, kiedy mijaliSmy Horn nie mialem
wachty, ale chtopaki mnie obudzili, zeby
chociaz zdjecie zrobi¢. Pamigtam, ze Hor-
nu nie bylo za bardzo wida¢, bo byta bar-
dzo duza mgla, padat deszcz i znajdowa-
lismy sie w srodku duzego nizu, ktory
pOzniej przynidst nam wiatry powyzej stu
weziéw. Horn to byt wtedy ostatni od-
dech przed najwieksza walka o zycie, jaka
mieliSmy zaraz potem. Wspomnienie nie
do konca fantastyczne.

Tym razem jednak Horn postanowit
oszczedzi¢ Polka. Stato sie cos fantastycz-
nego, czego nikt si¢ nie spodziewat. 23
lutego 2011 roku o godz. 17.45 UTC przy-
ladek zostat przez niego optynigty w nie-
zwyktych, jak na to miejsce warunkach
pogodowych. Kiedy zadzwonilismy do
Gutka (,Nasze MORZE” jest patronem
medialnym jego wystepu w Velux 5 Oce-
ans), aby pogratulowac sukcesu, jeszcze
widzial Horn, ktéry mijat lewa burtag w od-
legtosci okoto mili morskie;.

- Czuje si¢ zaje...e! - nie kryl wzrusze-
nia i entuzjazmu polski zeglarz. - Jest piek-
na pogoda, niebieskie niebo bez zadnej
chmurki, $wieci stonce i wieje tylko kilka
wezlow wiatru. Jak na Zatoce Gdanskiej
w letnie popotudnie. Zapomnialem

Gorace powitanie Gutka z zong Eliza.
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o wszystkich stresach ostatnich kilku dni
— o sztormach, klopotach z kilem. Co$ nie-
samowitego!

Dopelnieniem tego, niemal idyllicz-
nego obrazka, byto stadko delfinow, kto-
re pojawito si¢ obok Operon Racingi fre-
gata, ktora pod pelnymi zaglami takze
optywata Horn. Zgodnie ze zwyczajem,
dla uczczenia tej chwili, Gutek wypalit
zabrane z Wellington, specjalnie na
te okazje, cygaro.

Zbigniew Gut-
kowski jest pierw-
szym Polakiem,
ktory bierze udziat
w wokotziemskich
regatach samotni-
kéw (Velux 5 Oceans
Sq najstarszg tego ro-
dzaju impreza). Ijuz
samo to wystarczyto-
by, aby na state zapi-
sa¢ sie w annatach pol-
skiego zeglarstwa. Po
przejsciu Przyladka Horn
jeszcze bardziej jednak
wchodzi do historii.

Po zakonczeniu Gutek
wejdzie do ekskluzywne-
go grona zaledwie dziewieciu (razem
z nim) naszych rodakéw, ktorym udata sie
sztuka samotnego zamkniecia ,Wielkiej
Petli” pod zaglami - po Leonidzie Teli-
dze, Krzysztofie Baranowskim, Krystynie
Chojnowskiej-Liskiewicz, Henryku Jasku-
le, Tomaszu Lewandowskim, Joannie Paj-
kowskiej, Marcie Szilajtis-Obiegto i Nata-
szy Caban. Wérdd tej wymienionej dsemki
tylko trzech ludzi — Baranowski (jako

Kaphomo
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pierwszy), Jaskuta
i Lewandowski —
pokonali samotnie
Przyladek Horn
pod zaglami. Gutek jest zatem
czwartym Polakiem w dziejach, ktory tego
dokonat i jedynym, ktéry to zrobit w wo-
kotziemskich regatach samotnikéw.

Na dodatek, jego rejs odbywa sie do-
ktadnie w 130 rocznice podrozy zaglow-
ca Loch Etive, na ktérym plynat w 1881
roku Joseph Conrad, polski pisarz, zali-
czany do najwybitniejszych marynistéw
w dziejach literatury swiatowej. Nie ma
co prawda stuprocentowej pewnosci co
do tego faktu (podaje si¢ tez, ze Conrad

Tak smakuje sukces.

mogt optyna¢ Horn nieco wcze$niej na
Duke of Sutherland) uznaje sie jednak,
ze istnieja podstawy, aby twierdzi¢, ze
pisarz jest pierwszym Polakiem, ktory
optynal Przyladek Horn pod zaglami.
Pierwszym zaglowcem, ktory dokonat
tego pod biato-czerwong bandera byta
w 1937 roku legendarna ,Biata Fregata”
czyli Dar Pomorza.

Zeglarze, ktorzy pokonali Horn sku-
piaja si¢ w Bractwie Kaphornowcow licza-
cym w naszym kraju okoto 500 osob. Jak
do tej pory Przyladek Nieprzejednany
pokonato zaledwie 25 polskich zaglow-
cow i jachtow. Dla niektérych z naszych
jednostek rejs wokot Przyladka Nieprze-
jednanego nie skonczyt si¢ dobrze.
W okolicach Hornu zatoneta Polonia,
Bona Terrai pod koniec ubiegltego roku,
Nashachata. Te katastrofy kosztowatly
zycie pieciu zeglarzy.

Bractwo Kaphornowcéw docenito
dokonanie Gutka. Jego szef, kontradmi-
rat Czestaw Dyrcz, rektor akademii Ma-
rynarki Wojennej w Gdyni, ktory sam
dwukrotnie optynat $wiat i Horn pod
zaglami (na Darze Miodziezy i Iskrze),
napisat do zeglarza list z gratulacjami.

Tomasz Falba

0 Chcesz wiedzie¢ wiecej?

Zajrzyj na strony internetowe:
www.velux5oceans.com,
www.polishoceanracing.com.pl
i www.operonracing.com.
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Dosy¢ nieoczekiwanie
PZU zmienito decyzje

na temat odszkodowania
w sprawie zaglowca
Fryderyk Chopin. Jak
ttumaczyt przedstawiciel
towarzystwa, powodem
bylo ,ujawnienie nowych
okolicznosci zwigzanych

z wypadkiem”. Jakich?

Remont Chopina w Falmouth.

- Byly to m.in. dokumenty otrzyma-
ne przez nas od armatora jednostki,
a wérdd nich raport brytyjskiego Urzedu
Meteorologii Met Office, z ktérego wyni-
ka, iz w chwili ztamania masztéw, pory-
wy wiatru byty silniejsze niz to wynikato
z naszych poprzednich informaciji - ttuma-

l czy rzecznik PZU, Michat Witkowski. -

Poza tym zdobylismy dzienniki poktado-
U rq OWG ny we innych jednostek, ktére byty w po-

blizu miejsca zdarzenia, z ktorych wyni-
— ka, iz warunki na morzu byly cigzsze niz
sadzili$my wczesniej.

Jak podkresla rzecznik, nowe informa-
cje nie przesadzaty w sposdb bezwzgled-
ny o odpowiedzialnosci ubezpieczyciela
za szkode, jednak poszerzaly wiedze
o okoliczno$ciach wypadku.

- Watpliwosci na tle odpowiedzialno-
$ci ubezpieczeniowej PZU postanowilismy
rozstrzygnac¢ na korzy$¢ ubezpieczonego,
zgodnie z zasadami obowiazujacymi
w praktyce likwidadji szkdd ubezpieczenio-
wych - mowi rzecznik. - Od poczatku de-
klarowalismy, Ze pojawienie si¢ nowych
faktéw moze spowodowad zmiane pier-
wotnie podjetej decyzji. I tak tez sig stato.

Nasze MORZE « nr 3 - marzec 2011 “
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Remont powinien si¢ zakonczyé¢
na poczatku kwietnia.

Zmiana w sprawie wyplaty odszkodo-
wania zostala zakomunikowana na kon-
ferencji prasowej, ktéra odbyta sie 17 lu-
tego w Warszawie. Wzieli w niej udzial
przedstawiciele towarzystwa oraz arma-
tora jednostki, Europejskiej Wyzszej Szko-
ty Prawa i Administracji. Obie strony od
kilku miesigcy, czyli od czasu, gdy PZU
odmowito wyptaty odszkodowania, po-
zostawaly w konflikcie.

Potamany w sztormie

Przypomnijmy, 29 pazdziernika Fry-
deryk Chopin, ktorym ptyneto 36 gim-
nazjalistow, uczestnikow Szkoty Pod
Zaglami, 160 km od Wysp Brytyjskich,
na Oceanie Atlantyckim znalazt si¢ w cen-
trum szalejacego sztormu. Podczas wichu-
ry dochodzgcej do 9 stopni w skali Beau-
forta ztamaty si¢ oba maszty jednostki.
Chopinowi pospieszyly na pomoc trzy
statki znajdujace si¢ w poblizu, jeden
z nich wziat go na hol. Zaglowiec po trzech
dniach doholowany zostat do portu Fal-
mouth w Kornwalii.

Miesiac pozniej PZU odmdwito wy-
platy odszkodowania. Poszlo oto, ze
warunki pogodowe w chwili zdarzenia nie
byty, wedtug danych towarzystwa, nad-
zwyczajne, a wlasnie w takim wypadku
ubezpieczenie si¢ nalezy. Chodzito o uzy-
te w umowie ubezpieczeniowej sformu-
towanie ,heavy weather”, czyli ,nadzwy-
czajne warunki pogodowe na danym
akwenie, o danej porze roku, ktérych
wykwalifikowany zeglarz, marynarz nie
jest w stanie przewidzie¢”. Wedlug da-
nych uzyskanych przez PZU pogoda pa-
nujaca w czasie uszkodzenia zaglowca,
nie wyczerpywala definicji owego sfor-
mutowania - warunki na morzu nie byty
tatwe, ale na pewno nie mozna ich na-
zwac ekstremalnie sztormowymi - mowili
przedstawiciele towarzystwa. Zeglarze,
w tym szef Szkoty Pod Zaglami, kapitan

WYDARZENIA  kraj

Krzysztof Baranowski, za ,heavy weather”
uwazali po prostu warunki sztormowe. Co
wigcej, 7 grudnia ubiegtego roku, Fryde-
ryk Chopin zostal aresztowany jako po-
reczenie, z powodu roszczen kapitana
jednostki holujacej. Pod koniec grudnia
EWSPiA wydato oswiadczenie, ze na re-
mont jednostki przeznaczy pieniadze
z wlasnego budzetu. Jednoczesnie wysta-
to kolejne pismo do ubezpieczyciela
0 ponowne rozpatrzenie wniosku o wy-
platg odszkodowania. Znalazty si¢ nowe
fakty i dowody $wiadczace na korzysc¢ ar-
matora.

- Na nasz wniosek brytyjski Urzad
Meteorologiczny sporzadzil specjalny ra-
port, ktéry dowodzi, ze w dniu wypadku
predko$¢ wiatru w okolicach Falmouth
wynosita ok. 60 weztdéw, czyli 11 stopni
w skali Beauforta - ttumaczyta Matgorza-
ta Wirtek z EWSPIA. - PZU twierdzito, ze
sita wiatru wynosila wtedy tylko 8 stop-
ni, wigc nie byl to sztorm, ale opierali si¢
na danych z okolic Londynu (czyli kilka-
dziesiat kilometréw dalej od miejsca zda-
rzenia —red.) - dodata Wirtek.

- Przyznaje, pierwotna decyzja ubez-
pieczyciela wywolala wiele emocji -
moéwit Dariusz Czajka, kanclerz EWSPIA.
- Ostatecznie sprawa rozstrzygnela si¢ dla
nas pomyslnie, a ubezpieczyciel dotrzy-
mat stowa, ze nowe okoliczno$ci zdarze-
nia moga przyczyni¢ si¢ do zmiany de-
cyzji. PZU skonkretyzowal przestanki
swojej odpowiedzialno$ci, dlatego tez
postanowilismy, ze w dalszym ciagu be-
dziemy ubezpieczac zaglowiec w PZU.

Maszty

prawie odbudowane

PZU wyptaci kwote, ktéra pokryje
koszt remontu oraz zaptate za holowa-
nie. Zadna ze stron nie chce ujawnic jej
wysoko$ci. Remont armator ocenia na
okoto 260 tysiecy funtéw, holowanie na
70 tysiecy funtéw.

- Dla nas to bardzo dobra wiadomos¢,
napetnitla nas wielkim optymizmem -
moéwit dla portalu eLondyn, kapitan Cho-
pina Ziemowit Baranski. - Generalnie nic
jednak dla nas, tu na poktadzie, si¢ nie
zmienia. Dalej mamy duzo pracy zwigza-
nej z remontem, ktory planujemy zakon-
czy¢ na poczatku kwietnia.

Wiadomo, ze Chopin nie poptynie
przed latem na Karaiby, ajedynie zrobi
mata petle po Atlantyku, razem z dzie¢mi,
ktére musiaty wezesniej opuscic statek.

- Szkoda, ze tak pdzno - skomento-
wat decyzje PZU na swoim blogu kapi-

tan Baranowski. - Armator stracit kontrak-
ty, dzieci nadziej¢ na rejs atlantycki,
a wszyscy duzo zdrowia, szczegolnie ka-
pitan przejmujacy sie losem zaglowca.
Préez niewielkiej satysfakdji, Ze racja byta
PO naszej stronie (uwzgledniono sytuacje
pogodowa), moja Fundacja musi zaczy-
nac¢ wszystko od poczatku - zabiega¢ o fi-
nansowanie kolejnego rejsu, namawiac
kolejnych wolontariuszy, przekonywac,
ze wychowanie morskie potrzebne jest
polskiemu spoteczenstwu.

Baranowski opisuje tez prace przy
jednostce w stoczni w Falmouth, skad
wrocit w potowie lutego: ,Maszty Chopi-
na juz prawie odbudowane - grot skon-
czony, przy foku zostalo juz niewiele
prac. Teraz zabierajq sie do bukszprytu
i nad dziobem powstaje dziuwna konstruk-
cja-rusztowanie, ktéra umozliwi prace
na miejscu. Przedstawiciel Polskiego
Rejestru Statkow czuwa, zeby wszystko
byto zgodne z formalnymi wymagania-
mi. Reje sq w komplecie, mimo obaw, ze
w czasie awarii jedna czy dwie sig uto-
pity; te ktére byty uszkodzone juz sq
naprawione i czekajq na pomalowanie.
(...) Zaglownia Sail Service (Tadeusz
Wojtownicz) dotrzyma’ta stowa - wszyst-
kie zagle naprawione, a ktére byty kom-
pletnie zniszczone zostaly uszyte od
nowa - wszystko za darmo! Specjalny
transport organizowany przez Fundacje
dowiozt tez liny do obstugi rei i zagli’.

Czestaw Romanowski
Zdjecia: Facebook/sts Fryderyk Chopin
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PZU przyznaflo, ze maszty
Fryderyka potamaly sie w sztormie.

Nasze MORZE - nr 3 - marzec 2011



WYDARZENIA  kraj

Okret MW wyplynie w 2015/

Gawron
coraz WIQI(SZ)’

Z -
ot. Stoczniz Marynarki Wojennej w Gdyhi

Wyposazony czesciowo kadtub Gaw-
rona zwodowano jesienia 2009 roku.
Zaraz po uroczystosci trafit znowu do hali.

Korweta wielozadaniowa typu ,Gawron”
Zaczeto plotkowad, ze prace stanety.

nabiera ciata. Na budowany w Stoczni P ,
X ) ) ) Postanowilismy sprawdzic¢, czy tak jest
Marynarki Wojennej w Gdyni okret

rzeczywiscie.
Bylo to mozliwe dzigki uprzejmosci

wstawiono cze$¢ nadbudéwek. Do korica
. d I( . d I l( Weiscie i CI tk. Romana Krainskiego, prezesa Stoczni
prac |ednak |eszcze daleko. €|scie |ednosiki Marynarki Wojennej w Gdyni. Na miejscu

do stuzby planowane jest na 2015 rok. okazalo sie, e budowa okretu powoli,
ale systematycznie posuwa si¢ do przo-

du.

Miesiac temu korweta wyjechata na-
wet z hali, aby mozna byto wstawi¢ na
nia cze$¢ nadbudowek, ktdrej to operaciji

Gawron zaczyna
przypominac okret.

Fot. Stocznia Marynarki Wojennej w Gdyni.
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nie dato sie zrobi¢ wewnatrz hangaru.
Dzigki temu sylwetka jednostki zaczeta
przypominac okret.

Po wstawieniu nadbudéwek Gawron
kolejny raz wrécit pod dach. Nastgpnym
razem wyjedzie na powietrze za rok.
Dostanie wtedy maszt i reszte nadbudo-
wek. Do tego czasu na okrecie zostang
zamontowane wszystkie najwazniejsze,
a potrzebne do prawidtowego funkcjono-
wania systemy. Po wszystkim okret zo-
stanie na zewnatrz, bedzie juz bowiem
za wysoki, aby wroci¢ do hangaru.

Jesli wszystko pdéjdzie z planem, za
dwa lata trafi na wodg i zacznie si¢ jego
uzbrajanie. Jak nam powiedziat dyrektor
Jerzy Wawrzyniak, szef programu budo-
wy Gawrona, nie wiadomo jeszcze jaki
system walki otrzyma korweta. Negocja-
cje trwaja. W gre wchodzi sprzet o nieba-
gatelnej wartosci ponad stu kilkudziesie-
ciu milionéw euro.

Tak czy owak, przewiduje sie, ze jed-
nostka wejdzie do stuzby jesienia 2015
roku, zatem dopiero za cztery lata. Czy -

Fot. Tomasz Falba

Gawron w budowie.

WYDARZENIA  kraj

budowana od dziesieciu lat - nie bedzie
juz wtedy przestarzala?

- Oczywiscie, ze nie — zapewnia Waw-
rzyniak. - Powiem nawet wiecej. Dzigki
uzbrojeniu bedzie okretem bardzo nowo-
czesnym.

Jest jeszcze inny problem, ze zanim
rozpocznie si¢ eksploatacja Gawrona,
niektére zamontowane na nim urzadze-
nia mogg straci¢ gwarancje.

- Staramy si¢ unikna¢ takiej sytuacji -
mowi 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
okretem. Z roku na rok MW wycofuje ze
stuzby kolejne jednostki i jesli nie odno-
wi floty, wiekszo$¢ okretow za kilka lat
nie bedzie miata zadnej warto$ci bojowe;j.

Niestety, budowa Gawrona nie ma

Korweta w hali.

dobrej prasy. Krytykuje sie ja za koszty
(w sumie pochtoneta juz ponad 400
miliondw ztotych, a suma ta zostanie co
najmniej podwojona), tempo budowy
(dziesie¢ lat, a ma by¢ pietnadcie) jak
i w ogole podwaza sens catego projektu
(poczatkowo miata by¢ budowana seria
okretow tego typu, teraz nie ma o tym
mowy).

Najwieksze ciggi zbiera Stocznia Ma-
rynarki Wojennej w Gdyni, cho¢ trzeba
uczciwie zaznaczyd, jest chyba najmniej
winna. Budowa finansowana jest z budze-
tu Ministerstwa Obrony Narodowej i to
ono ponosi odpowiedzialnos¢ za stan in-
westydji, ograniczajac na nig naktady i nie-
regularnie placac za prace.

Ale i w samej stoczni panuje obecnie
dosy¢ nerwowa atmosfera. Zadtuzony po
uszy zaklad probuje sie ratowac zwalnia-
jac pracownikow i zapowiadajac kolejne
cigcia. Jak zapewnia Wawrzyniak, nie ma
to jednak wplywu na postepy przy bu-
dowie jednostki.

- Jesli wszystko pdjdzie dobrze, ter-
min oddania okretu do stuzby zostanie
dochowany - zapowiada dyrektor.

Korweta wielozadaniowa typu ,Gaw-
ron” (bedzie nosita nazwe Slgzak) ma
95,5 metra dtugosci, 13,2 metrow szero-
kodci i nieco ponad 2 tysigce ton wypor-
nodci catkowitej. Jak méwia jej budowni-
czowie, bedzie mogta rozwija¢ predkosc
30 weztdw. Okret ma by¢ silnie uzbrojo-
ny. Bedzie mégt zwalczac cele w promie-
niu 200 kilometrow.

Tomasz Falba

Fot. Stocznia Marynarki Wolenne/ w Gdyni.

Korweta w hali.

Nasze MORZE nr 3 marzec 2011



Rodzinna wyprawa
po marzenia
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na jachcie

WYDARZENIA  rejs roku

Czterech zeglarzy przez dwa lata przemierzato
jachtem morza, rzeki i kanaly Europy. Nie jest to jednak
zapowiedz tekstu o kolejnej ekstremalnej wyprawie,

a o rodzinnym rejsie, ktérego najmtodszy uczestnik

Zatoga: Sebastian Banasik, lat 32, tata,
uprawnienia zeglarskie - sternik jachto-
wy; Magdalena Banasik, lat 33, mama,
takze sternik jachtowy; Igor, lat 4, syn i Ida,
1,5 roku, corka. Tak prezentowata sie
rodzina Banasikow w chwili rozpoczecia
swojego niezwyklego rejsu. Na pierwszy
rzut oka — przecigtna polska rodzina.

I tak by zapewne pozostato, gdyby
nie pasja zeglarska, marzenie o wielkiej
rodzinnej wyprawie po Europie i ched
ucieczki od zwariowanego pedu wspot-
czesnego $wiata. Sebastian pracowat
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miat zaledwie péttora roku.

w branzy informatycznej, Magdalena w tu-
rystycznej, mieszkali pod Warszawa.

- Bardzo trudno bylo nam odsyta¢
dzieci na cate dnie do przedszkola i ztob-
ka, zeby spedzi¢ samemu dzien w wa-
wa@work - wspomina Magdalena Bana-
sik. - Ta masakryczna machina wysysaja-
ca z ludzi cztowieczenstwo, ostatecznie
zawazyta i postanowilismy wyrwacd sie
z niekonczacej sie spirali potrzeb.

Marzenia Banasikow o rejsie pojawity
si¢ osiem lat wczedniej. W tym czasie
doskonalili zeglarskie umiejetnosci ptywa-
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Wsrod najlepszych

Rejs Banasikow dostrzegto jury
najbardziej prestizowej polskiej na-
grody zeglarskiej Srebrny Sekstant
2010 honorujac ich podréz wyrdz-
nieniem, jako ,przyktad sposobu na
zycie opartego na zeglarskiej przy-
godzie”. To samo jury pierwsza na-
grode i tytut Zeglarza Roku przyzna-
o Jerzemu Radomskiemu za 32-
letnie zeglowanie na jachcie Czar-
ny Diament. Druga nagroda przypa-
dfa Bronislawowi Radlinskiemu
za pokonanie Przejscia Pétnocno-
Zachodniego na jachcie Solanus.
Trzecig nagrode otrzymal Janusz
Kurbiel za wyprawe ,Borealis 2009-
2010”7, na wodach arktycznych, jach-
tem Vagabond’elle. Poza Banasika-
mi honorowe wyrdznienie otrzymat
réwniez Zbigniew Jatocha za po-
wotanie i dziatalnos$¢ Stowarzyszenia
Concept Saling realizujacego na jach-
cie Nashachata—wyprawe zeglarska
pod hastem ,0d Kopca Kosciuszki do
gbry Kosciuszko”. Jacht zatonat w cza-
sie tej wyprawy. Zgineto dwoch
zeglarzy. Za$ nagrode specjalna Pol-
skiego Zwigzku Zeglarskiego otrzy-
mat Polski Klub Zeglarski w No-
wym Jorku za 20 lat dziatalnosci.
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jac na poktadzie wlasnorecznie zbudowa-
nego jachtu, po polskich wodach $rodlg-
dowych i morskich.

Kiedy uznali, ze sa gotowi do wyma-
rzonego rejsu, kupili jacht klasy Dufour
2800. Zbudowana we Francji w 1980 roku
tédka ma nieco ponad 8 metréw dlugo-
$ci, prawie 3 metry szerokosci, 1,6 metra
zanurzenia i silnik o mocy 13 KM. Solidna
konstrukgja, bez luksuséw, bez wigkszych
probleméw pomiedcita ich 4-osobowa
rodzine.

Przygoda zycia

Bimsi, bo taka nazwe (od inicjatow
nazwiska i imion zatogi) jacht otrzymat,

Zdobywcy klifow.

WYDARZENIA  rejs roku

wyruszyt z Gérek Zachodnich pod Gdan-
skiem 14 czerwca 2008 roku. Banasiko-
wie poptyneli wzdtuz polskiego wybrzeza
do Travemunde (patrz mapka), potem
kanatami i rzekami Niemiec i Francji do-
tarli do Morza Srodziemnego. Dalej po-
ptyneli wzdtuz wybrzeza francuskiego
i hiszpanskiego na zachdd. Potem zawro-
cili na wschod i przez Majorke, Sardynie
i Sycylie oraz wybrzeze Wtoch i Korsyke,
robiac petle, znowu wplyneli na rzeki i ka-
naly Francji. Tam tez, w lipcu ubieglego
roku, podréz zostata zakonczona. W sumie
trwata 757 dni, czyli 2 lata i 27 dni. W tym
czasie Bimsi przebyta 3050 mil morskich
i 2650 kilometréw po $rodladziu.

Nie oznacza to, ze Banasikowie ptyne-
li non stop. Zime 2008/2009 spedzili
w hiszpanskim porcie Club Nautico de Al-
tea, a 2009/2010 we francuskim St. Lau-
rent du Var. W tym czasie, pracujac doryw-
czo, starali si¢ uzupetni¢ braki w budzecie
wyprawy. Ille w sumie kosztowat ich rejs?

- Hmm, ci¢zkie pytanie, bo trudno
poda¢ konkretna kwote - méowi Magda-
lena Banasik. - Moze powiem inaczej,
koszt zycia podczas rejsu byt duzo niz-
szy niz w Warszawie. Miesi¢cznie byta to
mniej wigcej jedna trzecia kosztow Zycia
miejskiego, bez zbytnich szalenstw, w Pol-
sce. Zyliémy bardzo ekonomicznie, bo
$rodki byly ograniczone, nie wydawali-
$my na ubrania, lekarstwa (bo na szcze-
$cie nikt nie chorowat), niewiele na za-
bawki, wlasciwie gtowny koszt to byto
jedzenie, w zimie porty, bo latem kotwi-
ca nas nic nie kosztowata, troche paliwo
i niezbedne rzeczy do utrzymania jachtu.

Rejs okazat si¢ podrdza zycia rodziny
Banasikéw. Sami ustalali tempo plynie-
cia, byli z dzie¢mi, poznawali nowych lu-

3 ~f‘f\. \
E ) . ,'.-.‘. X
I’ s '_ - t' y? i“""-’i

Sniadanie wielkanocne.

dzi, zaprzyjazniali si¢ z nimi, no i zwiedzali
(szczegotowa relacje znalez¢ mozna na
stronie internetowej www.bimsi.ho-
me.pD). Rejs zaliczy¢ mozna do spokoj-
nych i bezpiecznych. Obyto si¢ bez wigk-
szych wypadkdw, takze zdrowotnych. Nie
znaczy to jednak, ze przez caly czas byta
tylko sielanka. Ucigzliwe byto pokonywa-
nie choc¢by francuskich kanatow.

46 sluz byto w gére, a potem 47w dot,
bo przeszliSmy juz wododzial i teraz
wszystkie wody sphywajg do Morza Sré-
dziemmnego .”- zapisali Banasikowie w rela-
i z podrozy. ,Nasz rekord jednego dnia
to 17$luz, dostownie wychodzilismy z jed-
nej i juz nastgpna zaczynata sie wigczac’.

Zimowa pora na Lazurowym Wybrzezu.
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- Zawsze trudne byly tez pierwsze
chwile w nowym kraju i na nowym akwe-
nie, na przyklad Ren pod prad, Morze
Srédziemne na poczatku, zwyczaje
w Hiszpanii, niepisane reguty obowigzu-
jace w portach, itp. - dodaje Magdalena
Banasik. - Bywato, Ze teskniliémy bardziej
za rodzing, chociaz niektérzy odwiedzali
nas w trakcie rejsu. Balismy si¢ tez, kiedy
trafiata si¢ kiepska pogoda na morzu.
Dzieci co prawda w wigkszosci nie zda-
waly sobie sprawy z takich sytuacji, ale
my bylismy wtedy przerazeni podwdjnie,
a nie mogli$my tego okazac.

Ksztaltowanie charakteréw

Dzieci nadspodziewanie dobrze znio-
sty rejs. Niestraszne byty im zaréwno cze-
ste Sluzowania na $rodladziu, jak i zta po-
goda na morzu. Pobyt na jachcie nie byt
tylko zabawa. Chociaz bowiem byty jesz-
cze w wieku przedszkolnym, Banasiko-

Spokojne niemieckie kanaty.
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WYDARZENIA

rejs roku

Trasa rejséw Bimsi

Francja

Hiszpania

wie starali sie nie zaniedbywac ich, sze-
roko rozumianej, edukacii.

- Sama podréz byta kopalnia wiedzy,
doswiadczenia, wspomnien - przekonujg
Banasikowie. - Poza tym mieli$émy mnd-
stwo zeszycikow z kolorowankami dla Idy,
zadaniami dla Igora, caly zestaw dla czte-
ro- i pieciolatka stosowany w przedszko-
lach, uzupetnialismy to na trasie o lokalne
wydania, gtownie francuskie. Poza tym
bajki. Mieliémy ich mndstwo do stuchania
i czytania. Nie wiemy oczywiscie ile nasze
dzieci zapamietaja z tej podrdzy, ale mamy
nadzieje, ze czas spedzony z nami i to w tak
réznorodnych warunkach, pozostawi po-
zytywny $lad w ich charakterach.

Ich rejs udowadnia, ze zeglowanie
z dzie¢mi, nawet kilkulatkami, nie jest ja-
kim$ szalenstwem, ze to znakomita for-
ma wypoczynku, a nawet sposéb na
zycie. Najbardziej bezcenny w tym po-
mysle wydaje sie czas, ktory rodzice po-
$wigcaja dzieciom w czasie takiej wypra-
wy, a ktdry czesto trudno wygospodaro-
wacé w innych warunkach. Nie ma si¢ za-
tem co dziwi¢, ze powrot z takiej podré-
zy bywa nietatwy. Banasikowie tego do-
$wiadezyli. Tak o tym opowiadaja:

- Teraz troche pracujemy, bo inaczej
si¢ nie da, zycie na ladzie nie jest takie
tanie jak na jachcie. Jeste$my w trakcie

pisania ksiazki o naszej podrozy - moze
co$ z tego kiedy$ wyjdzie, jak nam star-
czy samozaparcia. Igor poszedt do zeréw-
ki, a Ida do przedszkola. Latwo nie jest.
Pamietam jak nam opowiadali inni zegla-
rze spotkani na trasie, z kilku lub kilkuna-
stoletnim stazem ciaglego ptywania, ze
jak wrdcimy, to juz nigdy nie bedzie tak
samo. Wtedy im nie wierzyliémy, ale te-
raz po siedmiu miesigcach od powrotu
widzimy, ze mieli racjg.

Banasikowie przyznaja, ze rejs ich
zmienit. W tej chwili, mniej niz kiedykol-
wiek, odpowiada im praca za biurkiem.
Chcieliby takze ponownie wyruszy¢
w podrdéz podobna do tej, jaka dopiero
co zakonczyli.

- Marzenia o kolejnych rejsach nie
opuszczajg nas ani przez chwile, ale na
razie musimy je odlozy¢, daé dzieciakom
troche odetchna¢ od widczegi - mowi
Magdalena Banasik. - Musza nacieszy¢ si¢
babciami, dziadkami, nowym, statym gro-
nem znajomych szkolnych i przedszkol-
nych. Wiemy, ze poza obowiazkiem edu-
kacji potrzebujg takze tego. Ale czy damy
rade wytrwac bez kolejnego, diugiego
rejsu az do emerytury? Watpie.

Tomasz Falba
Zdjecia: Archiwum rodziny Banasikow

llustr. ImageBit
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WYDARZENIA w naszych portach

Smiertelnie ranny, odbudowany...

W lutym do Battyckiego Terminalu Kontenerowego

(BCT) w Gdyni, zawingt najwigkszy jak
dotqd kontenerowiec - MSC Fortunate. Przyijecie
tak duzego statku stafo sie mozliwe m.in. dzieki

realizacji | etapu rozwoju Portu Gdynia

- pogtebieniu portu do 13,5 metra.
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MSC Fortunate przyptynal w nocy
z soboty na niedziele - 27 lutego 2011 r.
z niemieckiego portu Bremerhaven, a opu-
$cit Gdynie pdzna nocg 28 lutego, wyru-
szajac w dalsza podréz do Ktajpedy.

To najwigkszy, jak napisano w oficjal-
nym komunikacie, statek MSC na Batty-
ku (tadowno$¢ MSC Fortunate to ponad
5700 TEU*). Trzeba jednak zauwazy¢, ze
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znacznie wigksze pojemnikowce (o
tadownoéci przekraczajacej 8000 TEU)
zawijaja ito regularnie, co tydzien od
poczatku 2010 r., do Gdanska.

Port jest gotowy

Obecno$¢ MSC Fortunate bytaby
wydarzeniem donio$lejszym dla portu
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WYDARZENIA w naszych portach

MSC Fortunate w Gdyni.

i terminalu, gdyby inaugurowata regu-
larne zawinigcia podobnie duzych stat-
kéw. Tymcezasem ta wizyta to na razie
incydentalne zawiniecie, co$ w rodzaju
eksperymentu. Jak wiemy z relacji za-
togi - statek ostatnio ptywal migdzy
Dalekim Wschodem a Ameryka Potu-
dniowg oraz miedzy Indiami a Morzem
Srédziemnym.

Przewozowy
trend

Jeszcze 15-20 lat temu, typowe
pojemnikowce dowozowe mialy
300-400 TEU tadownosci. Wzrost
wielkosci feederéw postepowal, a w
ostatnich latach nawet przybrat na
sile. Do tego stopnia, Ze dzisiaj w
wielu serwisach dowozowych za-
trudniane sg statki, ktore gdy byty
wprowadzane do eksploatacji, nale-
zaty do duzych lub najwigkszych po-
jemnikowcow i jednoznacznie zali-
czane byty do kontenerowcéw oce-
anicznych - zasilaty dlugodystansowq
(zatrudniong na szlakach miedzykon-
tynentalnych) flote. Przyktadem sa
zawijajace ostatnio regularnie do
Gdyni MSC Lugano i MSC Finland,
zbudowane w 1988 i 1986 r. - statki
0 nosnosci 42 795 1 40 928 ton oraz
tadownosci - odpowiednio 3032 i
2878 TEU, ktore przez wiele lat od
wprowadzenia do eksploatacji pty-
waly na szlakach oceanicznych, a nie
jako ,dowozowe”.

Niemniej, okazalo sie, ze BCT, dzigki
niedawnemu poglebieniu portu do 13,5
metra, moze przyjmowac i sprawinie ob-
stugiwac tak duze statki (cho¢ rekordo-
wy kontenerowiec nie byt w pelni zata-
dowany i jego zanurzenie na wejsciu do
Gdyni wynosito ok. 11,7-11,8 m).

- Mam nadzieje, ze to pierwszy etap
rozwoju portu, jezeli chodzi o jego moz-
liwosci hydrotechniczne i w nastepnych
latach Zarzad Portu zrealizuje prace po-
glebiania do 15 m - powiedziat przy oka-
zji zawinigcia Fortunate do Gdyni Krzysz-
tof Szymborski, prezes BCT. - Ten bar-
dzo wazny projekt zostat przeprowadzo-
ny przez Zarzad Portu z pomocg publicz-
nych $rodkéw, w ostatnich 2 latach. Dla
BCT to szczegolny moment, gdyZ termi-
nal wchodzi do grona portow, ktore mogg
obstugiwa¢ duze jednostki, w przyszto-
$ci townieZ w bezposrednich zawinieciach
oceanicznych, z pominigciem innych por-
tow europejskich. Jestesmy dobrze przy-
gotowani, z bardzo do$wiadczong i $wiet-
nie wyszkolona zatoga, najwigkszym w
Polsce potencjatem przetadunkowym, w
tym 6 suwnicami nabrzezowymi i 800-
metrowym nabrzezem.
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Plonie

Hyundai Fortune

WYDARZENIA w naszych portach

Charakterystyka

MSC Fortunate ma prawie 275 m dtu-
gosci catkowitej, 40 m szeroksci, charak-
teryzuje si¢ wysokoscia boczna (,glebo-
kos$cig” kadtuba) 24,20 m i zanurzeniem
do 14,02 m . Na jego poktadzie zmiescil-
by si¢ np. lezacy Patac Kultury i Nauki
(230 metréw wysokosci). No$nos¢ kon-
tenerowca przekracza 68 tys. ton, co ozna-
cza, ze teoretycznie, mogiby przewozi¢
np. ponad 1000 wspotczesnych czotgow,
takich jak Leopard 2 czy Abrams. Pred-
kos¢ eksploatacyjna statku wynosi 19
weztow (ok. 37 km/h).

Na obserwatorach z zewnatrz MSC For-
tunate nie zrobitby pewnie wielkiego wra-
zenia, gdyby porownywali go z innymi
kolosami odwiedzajacymi Gdynig. Jako
wieksze odbieramy na ogdt statki dtuz-
sze i trudniej nam dostrzec roznice w sze-
rokosci kadtuba, czy jego wysokosci. For-
tunate to jednostka post-panamax
(pierwszy pojemnikowiec tego rodzaju w
porcie Gdynia), czyli o szerokosci wigk-
szej, niz pozwalajaca na przejscie przez
$luzy Kanatu Panamskiego. Poprzedni
rekordzi$ci w Gdyni, to panamaxy - stat-
ki o szerokosci 32,20 m, ktére mimo
mniejszej tadownosci, byly znacznie dtuz-
sze - o ok. 20 m. Tak wiec, MSC Fortu-
nate to kontenerowiec najwigekszy pod
wzgledem tadownodci (liczonej w ekwi-
walencie konteneréw 20-stopowych -
TEU) i pod wzgledem nosnosci, natomiast
nie najdtuzszy... I od jednego z poprzed-
nich rekordzistéw - MSC Bremen - bar-
dzo nieznacznie wigkszy tonazowo.

Wizyta MSC Fortunate odbita sig sze-
rokim echem w polskich mediach. Pomi-

CMK (centrum manewrowo-
kontroine) w sifowni.

nigto tam jednak ciekawy epizod z histo-
rii statku, dzigki ktoremu jego poprzed-
nia nazwa - Hyundai Fortune - znana jest
prawie wszystkim w branzy morskich
przewozdw kontenerowych, ratowania
mienia na morzu i ubezpieczen morskich
oraz ubezpieczen tadunkéw.

Pozar i eksplozja

Wypadek statku - szeroko omawiany
w prasie branzowej - stal si¢ groznym
memento i jednym z podrecznikowych,
negatywnych przyktadéw nieprawidto-
wej deklaracji zawartosci kontenerow
przez zatadowcow, wlascicieli tadunku,
spedytoréw lub agentdéw bukujacych. Na
przewoz tadunkow niebezpiecznych
w kontenerach obowigzuja wyzsze staw-
ki frachtowe. Statki, na ktorych dopusz-
czono przewodz takich tadunkéw, np.
tatwopalnych czy potencjalnie wybucho-
wych, maja Scisle okre$lone miejsca, w
ktérych moga je przewozi¢. Jest to na
0got poktad otwarty, rzadziej tadownie,
daleko od sitowni i pomieszczen zatogi,
czyli - na kontenerowcach - w czesci dzio-

Silnik napedu giownego.
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bowej statku. Zdarza si¢ niestety, zZe
nadawca tadunku falszywie deklaruje za-
warto$¢ kontenera. Linie zeglugowe nie
maja mozliwosci prawnych i techniczno-
organizacyjnych, by sprawdzac kazdy
kontener. Podobne oszustwa wychodza
na jaw zazwyczaj podczas wyrywkowych
kontroli celnych czy antyterrorystycznych,
ktérym poddawane sa niektore kontene-
ry, albo... gdy dojdzie do wypadku. Na
szcze$cie w wypadku, o ktérym za chwi-
le, nikt nie zginat.

MSC Fortunate nalezy obecnie do
greckiej firmy i jest czarterowany przez
MSC. Gdy nalezal do innego armatora -
Hyundai Merchant Marine i byt w czarte-
rze APL pod nazwa Hyundai Fortune,
zostal powaznie uszkodzony przez eks-
plozje i pozar, ktéry wybucht na nim 21
marca 2006 roku. Statek byt w drodze
z Chin, Hongkongu i Singapuru, do Kana-
tu Suezkiego i dalej do portéw europej-
skich, z tadunkiem ponad 5100 kontene-
row. Przewozit m.in. ptyty DVD, cze$ci
traktorow, rozpuszczalniki i warta pdt mi-
liona dolaréw powietrzna (nadmuchi-
wang) barier¢ bezpieczenstwa uzywana
w samochodowych wyscigach Grand Prix,
a takze siedem kontenerow z fajerwerka-
mi z Hongkongu i to najprawdopodobniej
one, w kontenerze o nieprawidtowo za-
deklarowanej zawartosci, spowodowaty
wypadek.

Pozar wybucht, gdy statek znajdowat
si¢ w Zatoce Adenskiej, ok. 120 mil mor-
skich na wschéd od Adenu i ok. 60 mil
morskich od wybrzeza Jemenu. Nastepu-
jace w jego wyniku eksplozje spowodo-
waly, ze za burta znalazto si¢ do ok. 90
konteneréw. Jeden spoczat na szczycie
komina statku. Gdy okazalo sig, ze zato-
ga nie bedzie w stanie opanowac poza-
ru, podjgto decyzje o ewakuacji. 27-0so-
bowa zaloge podjat - przebywajacy w
poblizu - holenderski okret HNLMS De
Zeven Provincien (F802) wspierajacy
tam operacje Enduring Freedom. Na
szczescie nie byto ofiar $miertelnych, je-
den czlonek zatogi kontenerowca zostat
ranny.

Pozar, zanim go ugaszono - zdazyt
zniszczy¢ kontenery rowniez w tadowni
przed sitownig i nadbudéwka. Eksplozje
spowodowaly tez ogromng wyrwe w
burcie statku na wysokosci tadowni na
rufie - za sitownig i nadbudéwka.

Drugie zycie kontenerowca

Gdy kadtub jeszcze nie ostygt - w
chwili gdy na $wiezo komentowano wy-
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WYDARZENIA w naszych portach

padek w prasie fachowej, obserwatorzy
i eksperci szacowali, ze zwigzana z nim
wyplata odszkodowan tadunkowych
moze osiagnac¢ najwyzszy w historii po-
ziom dla szkdd zwiazanych zjednym
obiektem i wypadkiem. Wartos$¢ catego
tadunku rézne zrodta okreslaty rozmaicie,
ale czesto pojawiala sie kwota 225 mln
USD. Kazdy pojedynczy kontener (na
szczescie wiecej niz potowa przetrwata)
ubezpieczony byt przynajmniej na kwo-
te 35 tys. USD, a niektore nawet na 1
mln USD. Warto$¢ ubezpieczeniowa stat-
ku wynosita ok. 80 mln USD. Ostatecz-
nie, przykladowo, towarzystwo rease-
kuracyjne - Munich Re (tylko jedno z do-
tknietych sprawa) kosztowat az 35 mln
USD.

Wrak dopalat si¢ przez kilka dni, a po-
zar ostatecznie opanowaly jednostki fir-
my ratowniczej Wijsmuller Salvage B.V.
Pdzniej jej holowniki przeholowaty
,2smiertelnie ranny” kontenerowiec do
Chin, gdzie - w stoczni Cosco Zhoushan -
przeszedt gruntowny remont, a whasciwie
odbudowe. Ale najpierw odstawily go do
najblizszego portu. Jedna z wigkszych w
historii operacji przegladu statku i fadun-
ku oraz oceny szkdd zostata przeprowa-
dzona w omanskim porcie Salalah, gdzie
wytadowano takze ok. 3300 ocalatych
kontenerow.

Statek byt bliski zakwalifikowania jako
,constructive total loss” i oddania na ztom.
Uratowal go grecki armator. Firma Gol-
denport Holdings skierowata go do stocz-
ni remontowej na odbudowe dajac mu
drugie zycie. Catlkowicie odbudowana
i wyposazona (tacznie z silnikami gtow-

Sifownia.

nym i pomocniczymi) musiata by¢ sitow-
nia, a takze nadbudowka. Goldenport za-
placita 13 mln USD za wypalony ka-
dtub na aukcji u ubezpieczyciela. Potrze-
ba bylo jeszcze 30 mln USD na remont
statku.

W lutym lub marcu 2009 roku, okoto
trzy lata pdzniej, ex Hyundai Fortune
o tadownosci 5550-TEU rozpoczat swoj
kolejny czarter, czteroletni, przy dziennej
stawce 38 000 USD, tym razem w bar-
wach Mediterranean Shipping Co. (MSC),
juz jako MSC Fortunate. 1 pod ta nazwa,
ze znakiem armatorskim MSC na komi-
nie (ale z burtami w barwach poprzed-
niego armatora - niebieskimi, bo sam MSC
na ogot maluje kadtuby swoich statkow
na czarno), statek zawitat do Polski jako
najwigkszy dotad kontenerowiec w histo-
rii gdynskiego portu.

O innych rekordzistach - najwigkszych
statkach roznych typdw, jakie odwiedza-
ty polskie porty - opowiemy juz wkrotce
»2INaszym MORZU”.

o * : LA
Jego wielkos¢ mierzo-

na w kontenerach 20 stopowych to,
wedhug réznych zrodet, 5711 lub
5551 TEU - 2603 w tadowniach i 2948
na poktadzie (fadunek homogenicz-

PioSta, rel

ny kontenerow ,statecznosciowych”
@14 t, to 4225 TEU). Statek posiada
sporg liczbe gniazd dla konteneréw
chtodzonych - 390.

Fot. Piotr B. Starericzak




ROZMOWY MORZA  ucieczki Polakow

ramg do wolnosci

Z doktorem Arnoldem Klonczyriskim z Uniwersytetu
Gdanskiego o morskich ucieczkach Polakéw
do Szwecji rozmawia Czestaw Romanowski
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i
W 1958 roku az sto osob
opuscito Mazowsze.
Na zdjeciu statek w 1962 r.

- Panie doktorze, dla ilu Polakow
po drugiej wojnie swiatowej Baltyk
byt brama do wolnosci?

- Odpowiedz na to pytanie nie jest
tatwa. Nielegalnie dostawali si¢ do Szwe-
dji ¢i, ktorzy przybywali tam droga morska
lub lotnicza, ale bywato, ze ci, ktérzy do-
tarli tam najzupetniej legalnie, pozosta-
wali w kraju nielegalnie. Do tej drugiej
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grupy zaliczajg si¢ miedzy innymi mary-
narze, ktérzy zdezerterowali z okretéw
wojennych, czy tez nie wrocili na statki
cywilne.

Szwedzka Polonia w znakomitej wigk-
szo$ci przybyta do tego kraju nielegalnie.
W sumie emigracja — legalna i nielegalna
— do konca lat siedemdziesigtych liczyta
okoto 25 tysiecy osob. Ujmujac rzecz hi-

storycznie, z obozéw koncentracyjnych
w Niemczech trafito do Szwecji 15 tysig-
cy Polakdw, pdzniej niemal potowa wrd-
cita do kraju. W latach 40. i na poczatku
50. przybywato nielegalnie do Szwecji od
dwustu do czterystu obywateli naszego
kraju rocznie.

- Do Szwecji bylo stosunkowo
latwo sie dostac.



- Tak, wydawala sie celem mozliwym
do osiagniecia. Granice morskie, szcze-
golnie w latach 40., byty najstabiej strze-
zone.

- Czy ucieczki zaczely si¢ zaraz po
zakonczeniu wojny, w 1945 roku?

- Udokumentowane s3 z roku 1946,
Rok 1945 nie pozwalat jeszcze zoriento-
wac sie, co niesie ze soba nowy ustroj.

- Kim byli ludzie, ktorzy decydo-
wali si¢ na taki krok?

- Na poczatku wojskowi, ale nie byta
to duza grupa. Znakomita wigkszo$¢ sta-
nowili obywatele, ktérzy nie mogli sie
znalez¢ w nowej Polsce z powoddw go-
spodarczych. A wiec przedsigbiorcy, lu-
dzie, ktérym upadaty firmy, albo je za-
mykano i nie mogli dziata¢. Dlatego szu-
kali drég wyjazdu. Bardzo czesto kupo-
wali badz dzierzawili jednostki ptywaja-
ce, zapisywali si¢ do jacht klubow lub
odnawiali swoje cztonkowstwo, od razu
planujac ucieczke. I to z rodzinami, nawet
z matymi dzieé¢mi.

- Czyli byly to ucieczki bardziej
z powodow materialnych niz poli-
tycznych.

- Mysle, ze oba byly istotne. Utrata
praw wlasnosciowych oraz brak mozliwo-
$ci ich odzyskania, warunkowaty w duzej
mierze decyzje o emigracji. No i zapew-
ne orientowali si¢, w jaki sposdb organi-
zuje si¢ nowe panstwo, z calym syste-
mem kontroli spoteczenstwa. Wsrdd po-
zostajacych w Szwecji zaczeli si¢ pojawic
takze dyplomaci. Najczesciej wowczas,
gdy byli odwotywani do Polski, bali si¢
powrotu, utraty pracy, moze represji...
Wsréd nich byt poset Czestaw Bobrow-
ski, konsul Marian Bortzell - Szuch. Zosta-
wali tez rybacy, cztonkowie jacht klubow,
marynarze, czyli ci, ktérzy najtatwiej mo-
gli zdoby¢ transport.

- Jaka czes¢ obywateli polskich
uciekajacych do Szwecji byla naro-
dowosci zydowskiej?

Dr Arnold
Ktonczynski

Adiunkt na Wydziale Historycz-
nym Uniwersytetu Gdanskiego. Zaj-
muje si¢ historig Skandynawii i sto-
sunkéw polsko-skandynawskich w
XX wieku, dziejami Polakéw w Szwe-
¢ji oraz zagadnieniami wspotczesnej
dydaktyki historii.

ROZMOWY MORZA  ucieczki Polakow

- W latach 40. stanowili nawet 70 pro-
cent uciekinieréw. To bardzo trudne do
udokumentowania historie, poniewaz nie
ma zrodel, ktore by podawaty konkret-
ne przypadki. Widac to dopiero we wspo-
mnieniach spisywanych po latach i w pra-
sie szwedzkiej, ze byto ich az tylu. Po-
wodem byt przede wszystkim strach
o wlasne zycie po pogromie kieleckim.
Wowcezas co miesiac uciekato po kilka-
dziesiat osob.

- Po 1968 roku rowniez nastapil
wzrost.

- Tak, ale byly to juz wyjazdy legal-
ne. Wyjechato wéwcezas okoto 3,5 tysia-
ca obywateli polskich narodowosci
zydowskie;j.

- A okres Solidarnosci i stanu wo-
jennego?

- W roku 1981 wyjechata legalnie spo-
ra grupa, ktéra do tej pory jest tam silnie
zintegrowana. Okoto 5 tysiecy osob w cig-
gu dwoch lat. W znakomitej wiekszosci
byta to jednak emigracja ekonomiczna,
mimo, ze solidarno$ciowa.

- W jaki sposob ludzie uciekali?

- Najwigksza grupa, jak wspomniatem,
to ludzie zwigzani z morzem. Np. czlon-
kowie jacht klubow, ktorzy porywali jed-
nostki, by przedostac si¢ do Szwecji. Sy-
mulowali uszkodzenia, co w zwigzku
z prawem morskim dawato im mozliwos¢
zawinigcia do najblizszego portu. A tak sie
sktadato, ze byl to ktéry$ z portow
szwedzkich. Potem byl problem ze zwro-
tem tych jednostek, jezeli nalezaly do
jakiej$ instytuciji, najczesciej jednak wra-
caly do kraju. Byli tez rybacy, najliczniej
uciekali w latach 50. i 60. Decydowali sie
na porwanie swoich kutrow szczegolnie,
gdy pogoda byta niesprzyjajaca, wowczas
tatwiej byto umkna¢ systemom kontroli
granicy morskiej. W przypadku jednostek
rybackich porwania organizowane byty
przez pojedyncze osoby — reszta zalogi
dowiadywala si¢ juz w trakcie. Czgé¢ zo-
stawata w Szwecji, ale niektorzy wracali,
przedstawiajac sie jako ofiary porwania.
Ciekawe sa losy tych, ktorzy wrocili... Byli
stawiani przed sadem, skazywani za
wspotudziat. Nie dostawali wysokich kar,
byt to rodzaj straszaka dla innych, by si¢
wzajemnie pilnowac. Na marginesie —
znalaztem w IPN przypadek rybaka, kto-
rego podejrzewano, ze chce uciec. Na-
zywal si¢ Kazimierz Robak, mtody czlo-
wiek, na ktorego ktos napisat donos. Ale
on nie uciekt, wrécit z potowu do portu.
Sprawdzano pdzniej motywy - okazato
sig, ze nie mial powoddw do ucieczki,
jego zona byta w cigzy. Szukano tez au-

tora donosu. Akcja trwata dwa lata! Ry-
bak byt zawieszany na kilka tygodni, nie
mogt pracowad, nawet jego rodzina
z Gdyni byta poddana inwigilacji. Przeba-
dano grafologicznie ponad 20 0séb z je-
go otoczenia. I nie znaleziono autora.

- Kto jeszcze uciekal?

- Studenci, ktérzy ptywali na jachtach
szkoleniowych. To pojedyncze przypad-
ki. I bardzo trudno znalez¢ motywy. To
byli miodzi ludzie, nie mieli jeszcze ro-
dzin, albo dopiero je zaktadali. I z jakichs
osobistych przyczyn, moze checi przy-
gody, albo zmiany miejsca zamieszkania,
decydowali si¢ na taki krok. Z pewnoscia
przyczyna nie byly represje, nie byli opo-
zycjonistami. Takie przypadki zanotowa-
no w latach 60. A w nastepnej dekadzie
mozna byto legalnie wyjezdza¢ do Szwe-
cji do pracy sezonowej, np. przy zbiorze
truskawek, dlatego wyjezdzajacych mto-
dych pracownikow naukowych nazywa-
no truskawkowymi docentami. Mndstwo
mtodych ludzi, tacznie z obecnym pre-
mierem, Donaldem Tuskiem, czy bytym
prezydentem Aleksandrem Kwasniew-
skim, wyjezdzato do takiej pracy. I czes¢
tam zostawala. Juz nie musieli organizo-
wac dramatycznych ucieczek, wystarczy-
to wsiaé¢ na prom Gryfze Swinoujécia
plynacy do Szwedji.

- Przyklady najbardziej spektaku-
larnych ucieczek?

- W listopadzie 1947 roku, po sfatszo-
wanych wyborach do Sejmu i represjach
wobec opozycji, na taki krok zdecydo-
wal sie dziatacz PSL Stefan Korbonski
z zong Zofia. Korbonscy przyjechali do
Gdyni pod koniec pazdziernika tego roku.
Zostali skontaktowani z Karlem Nilsso-
nem, Szwedem mieszkajacym niedaleko
portu i majacym dobre kontakty ze
szwedzkimi marynarzami. Po pierwszej,
nieudanej probie ulokowania matzonkow
na statku Kjel, zostali ukryci na promie
Drottning Victoria, odbywajacym regu-
larne rejsy miedzy Gdynia i portami po-
tudniowej Szweciji. Uciekinierom nie wol-
no byto zabra¢ zadnego bagazu. Noc spe-
dzili w jednej z kajut, a rano zostali za-
mknigci w schronie przeciwlotniczym
statku. 5 listopada o godzinie 10 prom
wyptynat zabierajac nielegalnych pasaze-
row otoczonych opieka dwdch szwedz-
kich marynarzy. Po ujawnieniu ucieczki,
Karl Nilsson zostat aresztowany i spedzit
kilka lat w polskim wiezieniu. Wiadze
wykorzystaly to wydarzenie i szeroko
nagtosnity w prasie. Oficjalne protesty
strony polskiej dotyczyly nie tylko po-
stepowania zatdg jednostek ptywajacych,
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ale rowniez faktu, ze z pomoca w organi-
zacji ucieczek przychodzili czesto obywa-
tele szwedzcy, ktorzy nie ponosili za to,
zdaniem wtadz, zadnych konsekwencji.
Okazja do wytoczenia tego argumentu
miata by¢ kolejna pomoc szwedzka
udzielona pieciu Polakom, ktérzy prze-
dostali si¢ do Szwecji na statku Frigg, 25
stycznia 1949 roku.

- Czyli Szwedzi pomogli nie tylko
Korbonskim?

- Nasilenie zainteresowania nielegal-
nymi wyjazdami po 1946 roku byto tak
duze, ze powstawaly cale grupy organi-
zujace przeprawy. Jeden z kanatéw prze-
rzutowych o kryptonimie ,Hydra” dziatat
w Gdansku. Przemyecali ludzi za ustalona
optata - 300 koron od osoby.

- Czy Szwedzi, w wypadku ujaw-
nienia takiego procederu, ponosili
na to odpowiedzialnosc?

- Tak, byli skazywani na wig¢zienia.
A kilku po prostu zagineto gdzie$s w Pol-
sce, nie wiadomo, co sie z nimi stato.

- Mowil pan o wykorzystywaniu
zlej pogody przez uciekinierow...

- W tym samym roku co Korbonscy,
zbiegta do Szwecji zatoga jachtu Cirrus.
Jacht wyptynat 6 sierpnia z Gdyni obie-
rajac kurs na port w Helu, ale zatloga wy-
korzystala zla pogode i przekazata infor-
macjg, ze jacht zaginal z powodu traby
powietrznej. Trzy dni pozniej byt juz
w Karlskoronie. Na poktadzie znajdowa-
to si¢ 12 osdb, w tym inicjator ucieczki
inz. Tadeusz Lempicki z Zong oraz dwaj
inni marynarze z rodzinami. Eempicki byt
zapalonym zeglarzem, przed wojna dzia-
tal w akademickim zwigzku morskim we
Lwowie i co najmniej dwukrotnie odwie-
dzit Szwecje: w 1936 roku na jachcie Ju-
rand i po wojnie, w 1946 roku na Gene-
rale Zaruskim. Probowal swoich sit
w handlu prowadzac po wojnie firme ,Car-
bo-Stal”. Z powodu zmian polityczno-eko-
nomicznych obawial si¢ o przysztosc
swojg irodziny. Postanowil wraz ze
wspolnikiem sprzedad firme i przygoto-
wat plan ucieczki. Nie obawiat si¢ o przy-
sztos¢ w Szwecji, gdyz nalezat do Towa-
rzystwa Polsko-Szwedzkiego i znat kie-
rownika szwedzkiej misji charytatywnej
w Polsce.

- Slynna byla szczegolnie sprawa
porwania przez zaloge okretu Zuraw...

- Tak, bunt na Zurawiu wybucht 1
sierpnia 1951 roku. Przygotowaniami
i przebiegiem kierowal Henryk Baran-
czak. Spiskowcy zdobyli bron i areszto-
wali oficeréw i podoficeréw. Poczatkowo
skierowali sie na Bornholm, ale warunki
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oraz brak umiejetno$ci kierowania okre-
tem spowodowaty zmiang planéw, udali
si¢ wiec w strone Szwecji. Czgs$¢ zatogi
zaczeta protestowad, ale zostali spacyfi-
kowani przez Baranczaka. Po kilku go-
dzinach dotarli do Ystad, gdzie oddali si¢
w rece policji. Na lad zeszlo dwunastu ma-
rynarzy, czterech wraz z okretem, jesz-
cze tego samego dnia wrdcito do Polski.

- Mowil pan o mlodych uciekinie-
rach, studentach, podejmujacych
ryzyko przedostania si¢ do wolnego
$wiata niekoniecznie z powodow po-
litycznych...

- Jedna z takich eskapad miata miej-
sce 25 wrzesnia 1951 roku. Czterech stu-
dentow, na czele z Czestawem Plawskim,
ktory, jako jeden z nielicznych pozosta-
wit relacje z ucieczki, zdobyli trzymetrowsa
t6dz u rybaka na Martwej Wisle. Juz raz
probowali uciekad i byli przekonani, ze
stuzba bezpieczenstwa ma ich na oku.
Zeby ja zmyli¢, przetransportowali tédz
do Leborka, a nastgpnie poplyneli nia
w dot rzeka Eabg. Aby nie wzbudza¢ za-
interesowania, noca przeniesli todz dwa
kilometry po wydmach. Najpierw wiosto-
wali, by nie hatasowa¢, dopiero po jakim$
czasie zapuscili motor. Okoto 40 mil od
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W listopadzie 1947 roku

na ucieczke z Gdyni do Szwecji
zdecydowat sie dziatacz PSL
Stefan Korborniski z Zong Zofia.

brzegu minat ich okret wojenny ptynacy
do Gdyni. Zatoga ich zauwazyta, ale nie
zareagowata. Gdy zabrakto benzyny, za-
tozyli niewielki zagiel. O zmierzchu
wzmogt sie wiatr. Lad zauwazyli dopiero
po 32 godzinach. Plawski wspominat
wyprawe jako okropna, mowit ze miat
wrazenie, iz nigdy nie zdota pokona¢
nastepne;j fali. Szwedzka policja przyjeta
ich grzecznie i zamowita im obiad w re-
stauracji. Uciekinierzy noc spedzili
w otwartej przez policjantéw celi, aby czuli
si¢ wolnymi ludzmi. W podobnych oko-
licznosciach odbyta sie inna wyprawa.
W 1953 roku do Szwecji uciekla cztero-
osobowa zaloga jacht Architekt. Inspira-
torem byt Ludwik Zienkiewicz, ktory z ko-
lega, Janem Pressuem, opracowali plan
przeprawy na Gotlandie. Kontrola wopi-
stow nie wytropita ukrytej mapy. Pozo-
stali dwaj uczestnicy rejsu prébowali pro-
testowac, ale choroba morska ich uniesz-
kodliwita. W nocy z 30 na 31 wrzesnia pa-
nowaly bardzo zte warunki na morzu,
wiatr osiagal 8 stopni w skali Beauforta,
porwat jeden z zagli. Wyprawa trwala trzy
doby, zanim dotarta do brzegdw Szwedji.
Jej zmeczeni uczestnicy cudem unikneli
zderzenia z burta statku handlowego.

Fot. Wikipedia



- Opisal pan ucieczki, w ktorych
bralo udzial kilka, najwyzej kilkana-
scie 0sob. Czy dochodzilo tez do ucie-
czek bardziej masowych?

- Po 1956 roku, na fali optymizmu
popazdziernikowego spadta liczba niele-
galnych ucieczek do Szwecji. Jednak, gdy
okazalo sie, ze zmiany sa przejSciowe,
nastapit ich ponowny wzrost. W tym cza-
sie miaty miejsce grupowe zejscia pasa-
zerow ze statkow wycieczkowych.
W 1958 roku az sto osob opuscito Ma-
zowsze. W nastepnej dekadzie ta tenden-
cja sie utrzymywata. Uciekali przede
wszystkim mtodzi ludzie, ktorzy chcieli
budowad przyszto$¢ w zamozniejszej i za-
pewniajacej wolnos¢ Szwecji. W 1960
roku z radzieckiego statku Estonia zeszto
10 polskich marynarzy w wieku od 20 do
23 lat. Wszyscy poprosili o azyl, ktory
zostal im przyznany. W tej dekadzie
zmniejszyta si¢ liczba dramatycznych
ucieczek przez Baltyk. Najczesciej wy-
bieranym sposobem pozostania na Zacho-
dzie byto odlaczenie si¢ od wyjazdu gru-
powego. Istnialy wowczas regularne po-
laczenia promowe, Gryfplywat ze Swi-
noujscia do Ystad, byly tez wycieczki stat-
kami pasazerskimi. Od sierpnia 1966 roku
,Orbis” organizowat wycieczki polskim
promem do Szwegji. W tym samym roku
odbyto sie 10 takich rejsow, podczas ktéd-
rych 48 osob, czyli az 10 procent wszyst-
kich uczestnikéw, odméwito powrotu do
kraju. Do listopada 1967 roku odbyto sie
13 dalszych podrozy, z ktorych nie po-
wrocito 91 osob.

Mazowsze
w porcie Hel.
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- Jak wiele ucieczek zostalo uda-
remnionych?

- Bylo ich sporo i sg tatwe do odtwo-
rzenia, poniewaz byly bardzo przez ow-
czesng wladze nagto$nione w prasie. Na
przyktad w sierpniu 1947 roku zatrzyma-
no siedmiu pasazeréw na szwedzkim stat-
ku Arabert, a dwa dni pdzniej na statku
Cecylia kolejne dwie osoby. Konse-
kwencja byto zaostrzenie kontroli rodzi-
mych iobcych statkéw wychodzacych
z polskich portow. We wezesnych latach
50. odbyto si¢ kilka procesow pokazo-
wych. Nikogo nie skazano za to na kare
$mierci, skazywano jednak na wiele lat
wigzienia, az 25 - w wypadku studentow
Politechniki Gdanskiej. Dosy¢ dobrze sig
przygotowali, ale pogoda byta paskud-
na, musieli sie cofna¢ i trafili na patrol.
Cze$¢ ze skazanych objeta amnestia
21956 roku. W latach 60. mocniej kon-
trolowano rybakdw, wiec gdy ktorys z ku-
tréw przekroczyt granice morska i zostat
zatrzymany, zatogi byty ostro karane. Cie-
kawa jest rola naszych stuzb dyplomatycz-
nych, ktore wszystkich uciekinierow sta-
raly si¢ przedstawi¢ jako kryminalistow,
dazono do ich deportacji do kraju. I to
dziatato, cze$¢ spoteczenstwa szwedzkie-
go zaczela postrzegac uciekinierow jako
ludzi, ktorzy ztamali prawo. Niewazne, ze
bylo to prawo kraju komunistycznego.
Nie bylo tak, ze w Szwecji przyjmowano
naszych rodakow gremialnie z otwartymi
rekami, uznajac za bohateréw. Szwedzi
obawiali si¢ takze szpiegdw, szczegdlnie
W czasie zimnej wojny.

- Czy w jakims przypadku doszlo
do deportacji?

- Nie, nigdy. Jedynie wtedy, gdy ucie-
kinier popetnil tam przestepstwo, cos
ukradt, kogo$ pobit. Dotyczyto to najcze-
$ciej marynarzy, ktorzy sie awanturowali
w poircie, statek odplywal, a oni zostawali.
Byly to 2-3 deportacje na kwartat. Gene-
ralnie, wladze szwedzkie przestrzegaty
postanowien konwencji genewskiej
z 1951 roku, ktora nakazywata udzielenia
azylu. Ludzie kierowani byli do obozu dla
uchodzcow, gdzie uczono ich jezyka
i otrzymywali prawo pobytu. Trzeba tez
powiedzie¢, ze ta droga polskie stuzby
bezpieczenstwa wysylaty agentow, kto-
rych rolg byta inwigilacja dziataczy emigra-
cyjnych. Jeden z nich, o pseudonimie , Wi-
$niewski”, przerzucony zostat w maju 1949
roku wraz z pracownikiem kadrowym Mi-
nisterstwa Bezpieczenstwa Publicznego, ps.
,Ston”.  Wisniewski” zostat wczesniej
sprawdzony podczas dziatan obserwacyj-
nych szwedzkiej misji charytatywnej
w Gdansku. Jako wiarygodny agent zostat
przeszkolony i przerzucony do Szwedii,
gdzie szybko wszedt w struktury organiza-
cji emigracyjnych i przez wiele lat czynit
szkody pogtebiajac konflikty lokalne i pa-
ralizujac funkgjonowanie , Wiadomosci Pol-
skich” - pisma emigracyjnego wychodza-
cego w Sztokholmie. Polonia szwedzka
bata si¢ takich wypadkow, dlatego nie
przyjmowata chetnie do swoich organiza-
qji ludzi, ktérzy uciekli nielegalnie i nie byli
tam nikomu znani.

Fot. J. Siudecki
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-A co to jest?

- Dyktafon panie profesorze. Sie-
dem godzin rozmowy moZna na nie-
go nagrac.

- Co$ takiego? Musze sobie taki kupic.

- Ciesze sie, Ze zastaje pana
w swietnej formie. Niektorzy mowia,
Ze jest pan chodzaca legenda polskiej
gospodarki morskiej. Czuje si¢ pan
legenda?

- Encyklopedia bardziej. Ale najwaz-
niejsze, ze jestem zdrow, pamigé mi nie
szwankuje inadal wyktadam, ito na
dwoch uczelniach! Jedna z gazet napisa-
ta nawet ostatnio, ze jestem najstarszym
pracujacym emerytem w Polsce. Stale tez
dzialam w gospodarce morskiej. Jestem
cztonkiem prezydium wtadz wojewodz-
kich Polskiego Towarzystwa Ekonomicz-
nego w Gdansku. Spotecznie doradzam
Zwigzkowi Miast i Gmin Morskich, Radzie
Miasta Gdanska i Civitas Christiana, ktore
co roku organizuje Sejmiki Morskie.

- Caly czas na pelnych obrotach.
Gratuluje! Poczatkowo nic nie wska-
zywalo, ze zwiaze si¢ pan z gospo-
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nasze rozmowy

Z prof. Witoldem Andruszkiewiczem,
autorem koncepcji najwiekszych inwestycji morskich
w historii powojennej Polski, rozmawia Tomasz Falba

darka morska. Urodzil si¢ pan
w Omsku, waznym rosyjskim wezle
kolejowym, ojciec pracowal zreszta
na kolei. Jak to si¢ stalo, Zze pokochat
pan morze? Pami¢ta pan ten moment
kiedy pierwszy raz je zobaczyl?

- W pewnym sensie poszedtem w $la-
dy ojca, bo kolej to transport, a ja zosta-
tem transportowcem. Jestem ekspertem
dozywotnim Organizacji Narodéw Zjed-
noczonych do spraw portow i transportu
migdzynarodowego. Morze pociggalo
mnie od zawsze. Pierwszy raz zobaczy-
tem Baltyk jadac pociagiem do Gdyni,
jako harcerz, na obchody Swieta Morza.
Pomiedzy Sopotem a Gdynia jest takie
miejsce, z ktdrego roztacza si¢ widok na
morze. Kiedy wysiadlem z pociagu, za-
raz poszeditem je zobaczy¢. To byla
okropna radocha. Smakowatem czy woda
rzeczywiscie jest stona.

- A jakie wraZenie robila na panu
budujaca si¢ Gdynia?

- Ogromne. Pamigtam czasy, kiedy nie
byto jeszcze kanatu portowego. Mozna
byto brzegiem dojs¢ ze wsi Gdynia na

Oksywie do kosciota. Najwigksze wraze-
nie robita na mnie wielka liczba zaprze-
gow konnych. Samochoddw prawie sie
nie widzialo. No i tempo budowy byto
imponujace. Gdynia zmieniata si¢ z roku
na rok. Za kazdym razem, kiedy tam jez-
dzilem byla inna, wigksza i pigkniejsza.
Kiedy w 1938 roku przyjechatem do tego
miasta na praktyke studencka, to juz byt
miedzynarodowy osrodek, najwiekszy
port nad Battykiem. Port zreszta byt nie-
ogrodzony. Mozna byto chodzi¢ po na-
brzezach obok statkéw. To byto niesa-
mowite.

- Bywajac w Gdyni, m.in. na roz-
nego rodzaju uroczystosciach mor-
skich, mial pan zapewne okazj¢ wi-
dziec elite II Rzeczypospolite;j...

-Pamietam Pitsudskiego, MoScickie-
go, Kwiatkowskiego.

- Do tego ostatniego jeszcze wro-
cimy. Czy bywal pan tez w innych
miejscach owczesnego polskiego
wybrzeza?

-Oczywiscie. Poznatem Puck, Wielka
Wies (obecnie Whadystawowo —red.), ale

Fot. Tomasz Falba
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Uczen
Kwiatkowskiego

Prof. Witold Andruszkiewicz ma
94 lata. Urodzit sie w Omsku w Ro-
sji. Mieszka w Gdansku. Jeszcze
przed wojna rozpoczat studia na Aka-
demii Handlowej w Poznaniu. Byt
zaangazowany w harcerstwo i orga-
nizacje studenckie. Bral udzial
w wojnie obronnej 1939 roku. Dzia-
tal w konspiracji — ZWZ, NOW i AK.
Po wojnie przyjechal na Wybrzeze.
Dokonczyt studia i kontynuowat ka-
riere naukowgq az do zdobycia tytutu
profesora zwyczajnego. Zajmowatl
wysokie stanowiska w polskiej gospo-
darce morskiej. Byl represjonowany
w czasach stalinowskich. Jest autorem
koncepgcji wielkich budéw PRL-u —
Portu Potnocnego Gdanska i Swino-
ujécia oraz wielu innych, mniejszych
inwestycji. Obecnie na emeryturze.
Wciaz jednak jest czynnym profeso-
rem. Jest rowniez ekspertem dozy-
wotnim Organizacji Narodéw Zjedno-
czonych do spraw portow i transpor-
tu miedzynarodowego. W tym cha-
rakterze pracowat w Kongu.

LUDZIE MORZA  nasze rozmowy

najbardziej podobato mi si¢ w Jastarni. Dla
chtopaka, ktoéry przyjezdzat z gtebi ladu
byta to totalna egzotyka, ktéra pobudza-
ta wyobraznie.

- Ale studia wybral pan malo mor-
skie — Akademie Handlowa w Pozna-
niu. Dlaczego?

-Poczatkowo chciatem studiowac na
Politechnice Gdanskiej. Ale zmienito si¢
to po lekturze artykutu w gazecie. Prze-
czytalem tam mianowicie, ze 92 procent
milionerow w 1937 roku miato za sobg stu-
dia ekonomiczno-biznesowe i handlowe.
Aja chcialem zosta¢ milionerem. Mdj oj-
ciec zginal w wypadku kolejowym, kiedy
miatem 14 lat. Wychowywatem si¢
z czworka rodzenstwa w skromnych wa-
runkach. Udzielalem korepetyciji. Nic dziw-
nego, ze w tej sytuacji chcialem zarabiad
duze pieniagdze. Postanowilem zosta¢ mi-
lionerem, wzbogaci¢ sie dzieki morzu. Stad
taki, a nie inny wybor uczelni. To byty wte-
dy najdrozsze studia w Polsce. Sam na nie
zarobilem. Na Politechnice Gdanskiej po-
jawilem si¢ juz jako profesor. W 1939 roku
zabawilem si¢ w przedsiebiorce i zorgani-
zowalem letnisko w Jastarni dla 150 stu-
dentdw i studentek ze swojej uczelni. Trwa-
to przez caly lipiec, sierpien i miato przez
wrzesien, ale wybuchta wojna.

- Wojne przezyl pan z dala od Wy-
brzeza. Kiedy pan ponownie zoba-
czyl morze?

-Na Wybrzeze przyjechatem pierw-
szym pociagiem, jaki dotart tam po odej-
$ciu Niemcdw. Dojechatem do Gdanska,
a potem pieszo poszedlem do Gdyni, bo
pomigdzy miastami jeszcze wtedy nic nie
kursowato. Po drodze zatrzymatem sig
W tym samym miejscu, pomiedzy Sopo-
tem a Gdynia, gdzie po raz pierwszy uj-
rzatem morze przed wojng. Gdansk byt
bardzo zniszczony, Gdynia prawie nie ru-
szona. Doszedlem tam, gdzie dzisiaj jest
Urzad Miasta. W glebokim rowie przeciw-
czolgowym znalaztem niemieckie, woj-
skowe mapy portu gdynskiego. Zebra-
tem je odruchowo i poszedlem dale;.
Zniszczytem je kilka lat pdzniej, w cza-
sach stalinowskich, ze strachu, ze znajdzie
je bezpieka. W Gdyni poszedlem od razu
do portu, ktory byt bardzo strzaskany. Na-
brzeza byly wysadzone, a poszarpany
falochron wygladat jak wielka, betonowa
pita osadzona w morzu. Wszystko to ro-
bito przygnebiajace wrazenie. Zastanawia-
tem sie - kiedy my to wszystko odbudu-
jemy? Pewnie zajmie to wiele lat. Okaza-
lo sig, ze pierwsze statki zawinety do
Gdyni w potowie 1945 roku. Polacy to
jednak niezwykle zdolni i dzielni ludzie.

- Juz po wojnie mial pan okazje
poznac Eugeniusza Kwiatkowskiego,
ktory byl panskim kolega z tej same;j
uczelni, obaj bowiem wykladaliscie
w Wyizszej Szkole Handlu Morskiego
w Sopocie. Jakim go pan zapami¢tal?

- Znajomos¢ z Kwiatkowskim miata
dwa oblicza. Pierwsze to takie, ze w prze-
rwach pomigdzy zajgciami on chetnie
rozmawiat z mtodszymi kolegami, w tym
ze mng. Zbierali$my si¢ w pokoju profe-
sorskim i zasypywali$my go pytaniami, na
ktore bardzo chetnie udzielat odpowie-
dzi. Kwiatkowski miat niezwykta zdolnos¢
rozmowy z ludzmi. Wystarczyto chwile
go zna¢, a miato si¢ wrazenie jakby ta
znajomos$¢ trwata co najmniej trzydziesci
lat. Oblicze drugie, to znajomo$¢ poprzez
prof. Bolestawa Kasprowicza, ktéry byt
moim mentorem, a ktéry sie uwazat za
,czlowieka Kwiatkowskiego” i tak o sobie
mowit w czasach, kiedy za takie stowa
mozna bylo trafi¢ do wigzienia.

- No wlasnie. Nie moge nie zadac
tego pytania. Pan — przedwojenny

- Tylko w Szwecji jest 800 tysiecy jachtéw.
Pan wie jakq forse mozna zarobié jesli tylko czes¢
z nich przyplynie, wiedziona ciekawosciq,

na Zalew Wislany?
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harcerz, Zolnierz wojny obronnej
1939 roku, czlonek Zwiazku Walki
Zbrojnej, Narodowej Organizacji
Wojskowej, porucznik Armii Krajo-
wej, represjonowany w czasach sta-
linowskich — dlaczego pan si¢ zaan-
gazowal w budowe gospodarki mor-
skiej Polski Ludowej, niesuwerenne-
go komunistycznego panstwa?

- Niektorzy mogg sie z tego $miaé, ale
dla mnie wzorem byt wtedy Konrad Wal-
lenrod. Uwazatem, Ze nalezy robi¢ tak jak
on, stuzac prawdziwej Polsce na tyle, na
ile to bylo mozliwe w realiach PRL-u.
Kwiatkowski rozumowat i mowit podob-
nie. Jego zdaniem trzeba bylo postepo-
wad tak, aby nie rzucac¢ na siebie $wiatla,
a jednocze$nie robi¢ co$ dla przysziej,
wolnej Polski.

- Slowem, czul si¢ pan Konradem
Wallenrodem?

- Troche¢ na pewno tak. Przez cale
zycie podejmowalem dzialania i realizo-
watem projekty zmysla, by mozna je
byto wykorzysta¢ po upadku komuni-
zmu.

- A wierzyl pan, Ze on upadnie?
W latach piecdziesiatych?

- Oczywiscie. Kwiatkowski mowit
nam, ze jak to si¢ stanie, to trzeba spro-
wadzi¢ do Polski wszystkich, ktorzy zo-
stali na Wschodzie, umozliwi¢ im powrdt.
Tak samo wszystkim polskim Zotnierzom
zarmii na Zachodzie. Zwroci¢ zabrane
mienie tym, ktérym zostato zabrane. Roz-
da¢ majatek pozostawiony przez rodziny
niemieckie na tzw. Ziemiach Odzyska-
nych w zamian za to, co Polacy utracili na
Kresach. Do tej pory nie zostalo to zro-
bione. Wstyd i hanbal!

- Lista panskich osiagni¢¢ w go-
spodarce morskiej jest ogromna.
Wilasciwie gdzie si¢ czlowiek nie obej-
1Zy, tam Zawsze trafi w koncu na pra-
ce Andruszkiewicza. Bede po kolei
wymienial panskie najwazniejsze
osiagniecia, a pan niech sprobuje
oceni¢, czy przetrwaly probe czasu.
A wigc. Najwicksze panskie dzielo to
opracowanie, z panskiej inicjatywy,
koncepcji budowy Portu Polnocne-
go Gdanska.

- Mialem niesamowite szcze$cie, ze
ten projekt udato si¢ zrealizowaé, bo bez
tego cale to moje opowiadanie o Wallen-
rodzie bytoby funta ktakéw warte. Nadal
uwazam, ze byta to budowa na miare
portu w Gdyni. Kiedy powstawal Port
Potnocny, byt najgtebszym portem do
przetadunku ropy naftowej na Baltyku.
Mogli$my tam przyjmowac statki o no$no-
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$ci 150 tysiecy ton! W 1974 roku otwo-
rzyliSmy Port Pétnocny dla wegla. Rok
pozniej dla paliw ptynnych. I to wbhrew
stanowisku Rosjan, bo zezwolenie z Ra-
dy Wzajemnej Pomocy Gospodarczej
bylo jedynie na budowe¢ tzw. RPTM -
Rejonu Przetadunku Towardw Masowych,
a wiec na wegiel, zboze, kamienie czy
fosforyty, a nie na ropg naftowa. Kiedy
si¢ zorientowali, juz nie udalo si¢ nam
dokonczy¢ budowy. Do dzisiaj nie po-
wstaty bowiem zbiorniki do sktadowania
ropy, a obliczytem, ze trzeba by takich
mogacych przyjac¢ 450 tysiecy ton tego
surowca. Port Potnocny stoi do teraz na
jednej nodze.

- To byla jedna ze sztandarowych
budow nie tylko epoki gierkowskiej,
ale i catego PRL-u. Podobnie jak np.
Nowa Huta. Nie ma pan wrazenia, ze
jej znaczenie bylo gléwnie propagan-
dowe?

- Absolutnie nie. Budowa Portu Pét-
nocnego byta potrzebna Polsce jak krew
do zyt, bo uniezalezniata nasz kraj od ru-
rociagdw Zwiazku Radzieckiego. Do dzi-
siaj nie jest to wykorzystane. Podobnie
przeciez bylo zbaza rudowa w Porcie
Potnocnym, do dzisiaj nie uruchomiona.
To s3 dowody, ze inwestycje te nie mia-
ty tylko propagandowego wymiaru.

- Jest pan tez autorem koncepcji
budowy portu gle¢bokowodnego
w Swinoujsciu. To tez byla wallenro-
dowska inwestycja?

- Podobnie jak Port Potnocny. Ze
wzgledu na potozenie, mogt stuzyé do

Port Potnocny dzisiaj.

zaopatrywania nie tylko zachodniej cze-
$ci Polski, ale i Niemiec. 1 to sie do dzisiaj
sprawdza. Przez ten port przechodza
przeciez fadunki do Berlina. 60 procent
calego funduszu inwestycyjnego na por-
ty polskie, przed wybudowaniem Swino-
ujdcia, szto na pogtebianie podejscia do
portu w Szczecinie. Dlaczego? Ze Szcze-
cina byto Sowietom, planujacym trzecia
wojng $wiatowa, blizej na Zachdd niz ze
Swinoujécia. A my$my to podwazali.

- Jest pan tez autorem koncepcji
zagospodarowania wielu mniejszych
polskich portow: Pucka, Krynicy
Morskiej, Tolkmicka czy Darlowa.
Jaka funkcje pan dla nich przewidy-
wal?

- To jeden z efektéw mojej pracy jako
kierownika Zaktadu Portow Instytutu
Morskiego w Gdansku, na ktorym to sta-
nowisku przepracowalem 31 lat. Dla tych
wszystkich portow najwazniejsza funkcja
jaka przewidywatem byta turystyka. Do

Budowa Portu Pétnocnego - 1972 rok.

Fot. Czestaw Romanowski
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dzisiaj to nie zostalo zrealizowane. Pol-
ska pod tym wzgledem ciagle jest zapoz-
niona. Zbiera zniwa my$lenie kategoria-
mi ekonomiki socjalistycznej, ktérej do-
gmatem byt priorytet produkcji material-
nej nad ustugami. Tymczasem to ustugi
sa najwazniejsza czgscia gospodarki. I ca-
ty $wiat potrafi na tym zarabia¢, tylko nie
my. W ustugach jest ogromny deficyt.
Wymyslitem np. port turystyczny na Je-
ziorze Jamno koto Koszalina. Kilka wie-
kéw temu byt tam zreszta port. Do dzi-
siaj moja koncepcja nie zostata zrealizo-
wana, a tam sg pieniadze do wzigcia.

- Byl pan pierwszym czlowiekiem
w Polsce, ktory zaczal mowic o Trans-
europejskiej Autostradzie Polnoc-Po-
ludnie. Bylo to na poczatku lat sie-
demdziesiatych. Polska czes¢, jako
autostrada A-1, nadal nie jest zbudo-
wana. Jak to pan skomentuje?

- To jeden wielki skandal. Tylko pol-
ska czesd¢ tej trasy nie jest zbudowana.
Ale jest jeszcze wiekszy problem. To na-
wet, co zbudowano, zbudowano bez sen-
su. Autostrada A-1 zawsze miata by¢ po-
wigzana z portem w Gdansku. Tymcza-
sem zaczyna si¢ nie tam, tylko we wsi
Rusocin pod Gdanskiem. To kompletny
absurd. I niby wszyscy to wiedza, ale nikt
z tym nic nie robi. Powiem panu jeszcze
wiecej. Dlaczego ja optowalem zawsze
za budowg Transeuropejskiej Autostrady
Potnoc-Potudnie? Bo to jest droga w pol-
skim interesie. To zawsze Rosjanie byli
przeciw tej trasie. W ich interesie s dro-
gi wschod-zachdd. Przez dwadziescia lat
Polski niepodleglej takie narodowe my-
$lenie nie moze sie przebic.

- Podobnie jest z budowa kanalu
przez Mierzej¢ Wislana. Takze i tym
tematem si¢ pan przeciez zajmowal.
Juz pol wieku temu badal pan opla-
calnos¢ tej inwestycji. To, Ze kanal
nie powstal, to takze efekt rosyjskich
zabiegow?

- Na pewno nie jest w ich interesie.
A kanat jest potrzebny. I nie chodzi
o przewoz tadunkow. Elblag to peryfe-
ryjny port i takim pozostanie, niezaleznie
od tego czy kanal powstanie czy nie. Tu
chodzi o turystyke, o rozruszanie obszaru

LUDZIE MORZA  nasze rozmowy

Zalewu Wislanego. Kanal umozliwi do-
step do niego turystom nie tylko z Pol-
ski, ale i z zagranicy. Caly ten region moze
dzieki temu rozkwitna¢. To bedzie tury-
styczne El Dorado.

- Nie przesadza pan?

- Tylko w Szwecji jest 800 tysigcy
jachtéw. Pan wie jaka forse mozna zarobic¢
jesli tylko czes¢ z nich przyptynie, wiedzio-
na ciekawoscig, na Zalew Wislany?

- To Zyczeniowe myslenie panie
profesorze.

- Niech pan nie bedzie moskiewska
tubg.

- Zapewniam, Ze nie jestem. Je-
stem tylko zwolennikiem sensownej
argumentacji. Poza tym moze lepiej
dogadac si¢ z Rosjanami w sprawie
zeglugi przez Ciesning¢ Pilawska?
Uzgodnic jakies zasady.

- Nie my$my wymyslili kanat. Kanat
wymyslili Niemcy w czasach, kiedy
w Krolewcu nie byto Rosjan i przez Cie-
$nine Pitawska mozna byto ptywac bez
ograniczen. Oni widzieli jego ekonomicz-
ny sens niezaleznie od tego. Gdyby nie
wojna, kanat by zapewne powstal. Praw-
da jest taka, ze ta inwestycja jest nie
w smak Moskwie. I tyle.

- Jak pan ocenia stan dzisiejszej
polskiej gospodarki morskiej?

- Niektérzy moggq sie z tego $mia¢, ale dla mnie
wzorem byt wtedy Konrad Wallenrod. Uwazatem,
ze nalezy robié tak jak on, stuzqgc prawdziwej Polsce
na tyle, na ile to bylo mozliwe w realiach PRL-u.

- Nie ma o czym moéwic. Podstawowy
problem jest ten, ze wladze nie widzg jej
potrzeby.

- A moze jesteSmy zZwyczajnie za
biedni na rozdmuchana gospodarke
morska?

- Zawsze bylismy za biedni. A jednak
potrafilismy stworzy¢ wielkie dzieta.
I przed wojna i po niej. Dlaczego w wol-
nej Polsce tego nie potrafimy? Obliczy-
tem, ze w samym Gdansku mozna wy-
generowac 4 miliardy dolarow rocznych
przychodow z turystyki. Trzeba z portu
i miasta Gdanska zbudowac autostrade, to
jest od wezla transportu morskiego i 1a-
dowego, a nie od Rusocina. Przy tym od-
cinku powinno by¢ wybudowane mia-
steczko turystyczne z hotelami, klubami,
atrakcjami réznego rodzaju. Powinna po-
wstac dzielnica miedzynarodowej turysty-
ki morskiej. To ona bedzie generowacd
zyski dla miasta. Nalezatoby to potaczy¢
z Portem Wschodnim Gdanska, ktorego
koncepcje wymyslitem przed laty, a ktd-
ra nie zostala zrealizowana. Niech powsta-
nie najwieksze nad Baltykiem centrum
turystyczne z 14 milionami turystow rocz-
nie. To jest wizja co?

- Raczej szalenstwo. To si¢ nie uda.

- Uda sig. Jeszcze pan zobaczy, ze
Andruszkiewicz mial racje.
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Bergensfjord na picknej trasie

\

* statek nosi te nazwe od poczqtku 2008 roku; ** port macierzysty - Hanstholm;
=+ glowny kontraktujgcy i stocznia wyposazajgca: Fosen Mek. Verksteder AS, Rissa, Norwegia, kadtub: Bruces Verkstad AB, Landskrona, Szwecja.

Statek, oddany do eksploatacji w 1993
roku przez norweska stoczni¢ Fosen Me-
kaniske Verksteder AS (obecnie grupa
Bergen Yards), jest jednym z ciekawszych
w bryle architektonicznej i zdaniem wielu,
jednym z tadniejszych promdéw spotyka-
nych na szlakach pétnocnej Europy.

Nie ma jednostki siostrzanej. Jego pra-
wy profil nieco zepsuta dodatkowa prosto-
padtoscienna nadbuddéwka z kabinami, kto-
ra zastonita cze$ciowo komin zlogiem ar-
matora.

Statek nalezy do armatora norweskie-
2o, ale zarzadzany jest technicznie przez
jego dunska spoétke zalezna. Wigkszo$¢
oficerow stanowia Dunczycy i obywatele
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dunscy z Wysp Owczych, a zatoga ztozo-
na jest z kilku narodowosci, w tym Pola-
kow.

Prom Bergensfjord ma do$¢ bogata
historie rdznych linii, ktore dotad obstugi-
wal. Zatrudniony byl m.in. na trasach:

e Bergen - Stavanger - Egersund -
Hanstholm oraz Bergen - Egersund - Han-
stholm (a w miesigcach letnich i w week-
endy przez pozostaly cze$¢ roku tylko:
Egersund - Hanstholm) - od 1993 do r.
w barwach Rutelaget Askoy-Bergen A/ S,
Bergen, Norwegia, a od 1997 - u operato-
ra Bergen Nordhordland Rutelag ASA,
Bergen (w tym roku dobudowano na stat-
ku sklep wolnoctowy);

e Cuxhafen (Niemcy) - Harwich
(Wielka Brytania) - od 2003 roku do listo-
pada 2005 roku, w czarterze DFDS, pod
nazwa Duchess of Scandinavia (w mie-
dzyczasie zmienit wtasciciela na Bergens-
fjord KS, Bergen, a nastgpnie na North
Atlantic Line Operation A/S);

e Bergen - Haugesund - Egersund -
Hanstholm, od 2005 roku do poczatku
2008, pod nazwa Atlantic Traveler,

- Hanstholm - Kristiansand - przez cze$¢
roku 2008, juz pod nazwg Bergensfjord
(w marcu przerejestrowany na firme Fjord
Line Skibsholding A/S);

e Hirtshals - Risavika (Stavanger) -
Bergen - do chwili obecnej (luty 2011).

Fot. Piotr B. Starericzak



iotr B. Starenczak

PROMY SWIATA

W 2012 roku (w maju i listopadzie)
Fjord Line otrzyma dwa nowe promy. Ich
czgsciowo wyposazone kadtuby zbuduje
Stocznia Gdansk. W zwigzku z tym moze
doj$¢ do przetasowan na liniach Fjord Line.
Moéwi sie m.in. o prawdopodobnym za-
trudnieniu albo Bergensfjorda, albo jed-
nego z nowych promoéw na reaktywowa-
nej linii Bergen - Aberdeen.

Obecnie prom kursuje na trudnej na-
wigacyjnie i manewrowo, ale bardzo ma-
lowniczej i atrakcyjnej dla pasazerdw, linii
Hirtshals (pétnocna Dania) - Stavanger -
Bergen (zachodnia Norwegia). Oto odle-
glo$ci: Hirtshals - Stavanger 184 Mm / 341
km, Stavanger - Bergen 105 Mm / 194 km
Hirtshals - Stavanger - Bergen 289 Mm /
535 km).

Pomiedzy skrajnymi portami zatrzymu-
je sie na niedtugi postodj w Tananger (koto
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 pomiedzy Bergen a Stavanger
to bardzo atrakcyjne dla obserwujacych
otoczenie z poktadu promu, przejscie
przez fiordy i wzdtuz skalistego wybrze-
7a regiondw Hordaland i Rogaland,
w tym waskim fiordem obok miasta
i portu Haugesund. Linia promowa
Fjord Line, na ktorej eksploatowany jest
Bergensfjord, zapewnia zarowno nieza-
pomniane wrazenia mito$nikom natu-
ry, ale i shiploverom i shipspotterom, ze
wzgledu na ruch réznego rodzaju cie-
kawych jednostek ptywajacych w tym
rejonie, m.in. licznych serwisowcow of-
Jfshore, proméw fiordowych, w tym naj-
wiekszych dotad w $wiecie promow na-
pedzanych LNG, a takze statkow do

7

J

Sylwetka promu od strony lewej i prawej burty nieco sie rézni.

Na prawej znajdujg sie dwie fodzie ratunkowe, a takze (na wysokosci komina)
dobudowany blok z kabinami oddzielony od zasadniczej czesci nadbudowek z kabinami
(i czesciowo zastaniajacy komin). Na lewej burcie mamy dwie fodzie ratunkowe

przewozu zywych ryb iinnych jedno-
stek do obstugi farm akwakulturowych.

Charakterystyka Bergensfjord

Konstrukcja: statek o konstrukeji sta-
lowej, spawanej; posiada 7 poktaddw
(w tym 6 dostepnych dla pasazerow,
awtym zkolei - dwa samochodowe);
ma dwa poktady ciagte i 13 grodzi po-
przecznych; charakteryzuje si¢ wydatng
gruszka dziobowa irufa pawegzowa,
i dwiema pletwami - otulinami watow
$rubowych (twin skeg); statek posiada
jedna rufowg furte ijednopanelowg
rampe osiowg oraz jedna furte i dwu-
panelowa rampe na dziobie, z przytbica
(fragmentem konstrukcji dziobu otwie-
ranym do gory); ma szwedzko-finska
klase lodowg FS Ice Class 1B.
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i jedna szybka todz ratownicza (MOB).

Wymiary glowne, tonaz, pojemnosc:
dhugo$¢ catkowita 134,40 m, dtugo$¢ mie-
dzy pionami 122,40 m, szeroko$¢ konstruk-
cyjna 24 m, wedlug klasyfikatora ibazy
danuch THS Sea-Web zanurzenie 5,70 m
(wedtug armatora - konstrukcyjne 5,20 m,
maksymalna 5,60 m), wysoko$¢ boczna
13,20 m, wysoko$¢ catkowita 35 m, wyso-
kos$¢ do poziomu pomostu nawigacyjne-
20 25 m; nos$nos¢ 3318 t, wypornos¢ 10 446
t; tonaz pojemnosciowy brutto 16 794,
tonaz pojemno$ciowy netto 6082 (niektd-
re zrédla podaja GT/ NT/ DWT 16 551/
6082 / 3318 - przed przebudowa i 16 794/
6082 / 3200 po przebudowie).

Zdolnos¢ przewozowa: maksymalna licz-
ba pasazerow wedtug materiatow arma-
tora 840, liczba kabin wedlug armatora 212,
pasazeréw bez kabin (wedtug THS Sea-

BERGHIBHOND
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Web) - do 363, liczba kabin (wedlug THS
Sea-Web) 207, liczba miejsc w kabinach
(wedtug THS Sea-Web) 519, zaloga (we-
dtug THS Sea-Web) 54 osoby; tadownos¢
samochodow osobowych - 350 (gdy nie
ma na poktadzie ciezaréwek) lub 160 (przy
zatadowaniu promu samochodami ci¢za-
rowymi i autokarami); dtugo$¢ linii tadun-
kowej ro-ro dla cigzarowek (szerokos¢ 4,5
m) - 650 m (wg innych zrédet - 720 m);
pojemnos$¢ zbiornikow balastowych stat-
ku wynosi 4360 m?.

Wyposazenie pokladowe i sterowe: dwa
stery o wysokiej efektywnosci; dwa stery
strumieniowe, dziobowe, Brunvoll, typu
FU 80 LTC 2250 - kazdy po 1015 kW (1380
KM); rampa ro-ro dziobowa, dwupanelo-
wa 4.80 x 7.00 m (wysokos¢ $wiatta furty
x szeroko$¢ rampy); rampa ro-ro rufowa,
jednopanelowa 4.90 x11.00 m.

Naped ijego osiagi oraz wyposazenie
maszynowe: naped gtowny stanowia dwa
silniki wysokoprezne napedzajace (przez
lini¢ watdw ze sprzegtami, sprzegtami ela-
stycznymi i pojedynczymi przektadniami
redukcyjnymi Ulstein typu 2500 AGC-KP),
dwie nastawne $ruby napedowe (Wich-
mann) o predkosci obrotowej do 140 obr./
min.; faczna moc napedu gtdownego, to
11520 kW (15 662 KM); silniki napedu
gléwnego: 2 X Sulzer 8ZA40S wyprodu-
kowane przez Wartsila Diesel Oy - Finlan-
dia, 4-suwowe, rzedowe, 8-cylindrowe (400
% 560 mm), kazdy o MCR 5760 kW (7831
KM) przy 510 obr./min. Statek osiaga pred-
kos¢ 19 weztéw (wg niektérych zrodet -
18.50 w).

Elektrownia okretowa: pradnice zawie-
szone (PTO) 2 x 1110 kW oraz zespoly
pradotworcze: 3 x 560 kW oparte na silni-
kach wysokopreznych Mitsubishi S6 R2;
awaryjny zespot pradotwoérezy - Mitsubi-
shi APU MHI S 6 B MPTA; zbiorniki na
paliwo ciezkie - 363 tony. Dobowe zuzy-
cie paliwa - 53 tony; predkos¢ eksploata-
cyjna 19 weztéw (36 km/h).

Klasyfikacja: Det Norske Veritas.

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

Pomieszczenia ocﬂélnodostepne
a pasazerdw

e Restauracja Scandinavian Buffet - bo-
gate, smaczne positki (obiady / kolacje)
z bufetem - 150 miejsc, w przedniej czesci
poktadu nr 3,

e Restauracja / bar Little Italy - smaczne
positki w rodzaju pizzy czy amerykanskich
stekow i burgerdw - 48 miejsc, w $rodko-
wej czesdci poktadu 3,
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Kabina kategorii F2.

Fot. Fjord Line

Fot. Fjord Line

Fot. Fjord Line

Kabina kategorii L2T.

Fot. Fjord Line

Kabina kategorii N3.

Fot. Fjord Line

Kabina kategorii T2.

Fot. Fjord Line
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Fot. Fjord Line

Fot. Fjord Line
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e Kafeteria Café EasyMeal - kanapki,
przekaski, dania dnia, ciasta, kawa, her-
bata, etc. - 50 miejsc, w srodkowej czesci
poktadu 3,

e Klub nocny Vikingfjord Night Club -
klub, dyskoteka, takze muzyka na zywo —
160 miejsc — w czesci $rodkowej i tylnej
poktadu 3,

e Skybar - bar / kiosk na otwartym po-
ktadzie (czgs¢ stolikdw pod dachem) —

Recepcja.

Glowna restauracja znajduje sie
w czesci dziobowej statku.

Promenada #aczaca recepcje m.in. ze
sklepem, pozwala kontemplowac pigkno
krajobrazu trasy promowej, zwlaszcza
miedzy Bergen a Tananger.

Jedno z dwdéch miejsc na promie z fotelami
lotniczymi, znajduje sie przy przejsciu
miedzy recepcja, a giowna restauracja. To
zarazem rodzaj swietlicy TV.

Fot. Piotr B. Starericzak

Fot. Piotr B. Starericzak

Fot. Piotr B. Starericzak

Fot. Piotr B. Starericzak

znakomite miejsce na drinka, piknik przy
jednoczesnym chlonigciu pigknych wido-
kéw fjordéw... Bar czynny jest od ok.
potowy maja do polowy wrzesnia, w za-
lezno$ci od warunkéw pogodowych —
poktad nr 7.

Na statku znajdujg sie tez oczywiscie
niewielki rejon zabaw dla dzieci, sale kon-
ferencyjne, pub idos¢ obszerny, dobrze
zaopatrzony sklep.

Kafeteria.

Restauracja Little Italy nie oferuje
szerokiego asortymentu dan, ale
Jjakosciowo - w pefni satysfakcjonuje.

Prom kursuje z Norwegii do Danii,

wiec pasazerowie moga skorzystac z
naprawde atrakcyjnych ofert w sklepie
wolnoctowym...

Kabiny

Mimo, ze Bergensfjord to prom stosunko-
wo nieduzy, oferuje bogaty wybdr kabin
roznych standardow i konfiguracji. Wszyst-
kie ulokowane s3 na poktadach nr 4 i5,
i maja tazienki z prysznicem i WC. Pomiesz-
czenia ogdlnodostepne (m.in. bary i restau-
racje oraz sklepy) dost¢pne sg na poktla-
dzie nr 3.

Klasa komfort

e 2-osobowa kabina klasy Comfort (De
Luxe) z widokiem na morze (L2T), 12 m?,
1 t67ko i 1 sofa rozktadana do spania, miej-
sce na tézeczko dla dziecka, TV i mini-bar;
e 2-osobowa kabina klasy Comfort
(Fjord Class) z podwojnym tézkiem iwi-
dokiem na morze (L2D), 12 m?, 1 t6zko
podwojne, miejsce na tézeczko dla dziec-
ka, TV i mini-bar.

Kabiny klasy komfort usytuowane sa przy
przedniej $cianie nadbudowki z widokiem
przed dzidb statku oraz w przedniej czesci
nadbudéwki po stronach obu burt.

Klasa economy

e 2-osobowa kabina z widokiem na
morze, nad sitownig (A2), ok. 4,5 m? t6zka
(koje) pietrowe - najmniejsza kabina na
promie, sltyszalna sitownia - nie dla maja-
cych problemy z zasypianiem;

e 2-osobowa kabina bez okna, nad si-
townia (D2), cechy - jak wyzej, tylko bez
okna;

e Sleeperette (SL) - fotele lotnicze, naj-
tansza opcja przejazdu promem Bergens-
Jfjord, koce mozna wypozyczy¢ za kaucja
W recepdji;

e kabina 3 lub 4-osobowa, nad klubem
nocnym (G4), ok. 7 m? dwa zestawy tdzek
pigtrowych, ograniczony widok na morze,
lokalizacja na $rédokreciu nad klubem
nocnym - kabina (w godzinach dzialania
nightclubu), nie dla majacych problemy
z zasypianiem - najtansza opgcja dla 3 lub
4 0sdb;

e kabina 3 lub 4-osobowa bez okna
(E4), ok. 7 m?, dwa zestawy t6zek pietro-
wych, brak okna lub w niektorych kabinach
tego typu - ograniczony widok na morze,
lokalizacja na $rodokreciu, w poblizu drzwi
z korytarza na poktad zewnetrzny, wigc cza-
sami w kabinie moze by¢ styszalny odgtos
zamykanych / otwieranych drzwi;

e kabina 3 lub 4-osobowa nad klubem
nocnym (B4), bez okna, ok. 7 m? dwa
zestawy 16zek pietrowych, kabiny zlokali-
zowane s3 na $rodokreciu, nad klubem
nocnym, jedna z najtanszych opcji dla 3
lub 4 osdb.

Klasa Fjord Class

e kabina kategorii Fjord Class, obszerna
kabina z widokiem na morze, ok. 20,5 m?,
dla dwoch osob dorostych lub dla 2 do-
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Fragment obszernej sterowki z glownym
stanowiskiem nawigacyjno-manewrowym
(z miejscem dla dwéch nawigatorow).

. — - i :
Blok dodatkowych kabin dobudowany
na nadbudéwkach miedzy kominem
a prawa burta promu.

rostych i dziecka, TV i minibar, podwojne
t6zko isofa rozktadana do spania, usytu-
owana w przedniej czeéci poktadu 5.

Klasa Standard

2, 3 lub 4-osobowa kabina z widokiem
na morze (F2/F4), standardowa kabina,
powierzchnia ok. 7m? dwa zestawy tozek
pietrowych, lokalizacja od $rddokrecia do
czesci dziobowej poktaddw 4 i 5;

2, 3 lub 4-osobowa kabina bez okna
(I12/14), standardowa kabina bez okna dla
4 osob, ok. 7 m? dwa zestawy 16zek pig-
trowych, na $rodokreciu lub w czesci dzio-
bowej na poktadach 4 lub 5;

L]
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przed promem.

Fot. Piotr B. Starericzak

Z miejsca dostepnego dla pasazerow
na otwartym poktadzie mozna zobaczy¢
(przez okna sterowki), co dzieje sie

Stanowisko manewrowe z repetytorami
urzadzen i wskaznikow nawigacyjnych
oraz manewrowych i manetkami nastaw
napedow i sterow na skrzydle pomostu
nawigacyjnego.

Fot. Piotr B. Starericzak

Fragment dostepnego dla pasazerow
poktadu na lewej burcie.
Widoczna #6dz ratownicza.

Bar na gornym poktadzie widokowym.
Jest to zarazem poktad, na ktorym znajduje
sie pomost nawigacyjny (sterowka).

. bem nocnym na poktadzie 3, TV / DVD;
kabina moze by¢ potaczona z kabing N2;
e 2-osobowa kabina z czeéciowo ogra-
niczonym widokiem na morze, nad klu-
bem nocnym (N3), dla od 1 do 3 odb, 10
m?, tdzka pigtrowe ijedno tdzko oddziel-
ne, lokalizacja na $rodokreciu, na pokla-
dzie 4, nad klubem nocnym, TV i DVD;
kabina moze by¢ uzywana w polaczeniu
z kabing kategorii N2.

standardowa kabina bez okna (T2),
dla 1-2 osob, ok. 6 m? 1 zestaw lbézek
pietrowych, mata sofa, na $rodokreciu na
poktadach 4 lub 5, niektére z tych kabin
maja TV;

e 2-osobowa kabina z ograniczonym
widokiem na morze, nad klubem nocnym
(N2), dla 1-2 oséb, 9 m? 1dzka pigtrowe,
potozona na $rédokreciu na poktadzie nr
4, TV / DVD, kabina moze by¢ uzywana
w polaczeniu z kabina kategorii N2D;

e kabina z podwojnym tozkiem i ograni-
czonym widokiem na morze, nad klubem
nocnym (N2D), dla 1 lub 2 osdb, 12 m?
na $rodokreciu, na poktadzie 4 - nad klu-

Opracowat:
Piotr B. Starenczak

Sekwencja zamykania rampy i przytbicy dziobowej. Na zdjeciu pierwszym za skfadana rampa dziobowa
widoczna juz w pozycji zamknietej wewnetrzna furta wodoszczelna (bialy panel w pozycji pionowej).
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duza kabina (,suite’) klasy Fjord Class z podwéjnym tozkiem
kabina zewnetrzna klasy De Luxe z dwoma tozkami

kabiny z dwoma lub trzema t6zkami lub z t6zkiem podwdjnym
kabiny zewnetrzne z dwoma f6zkami lub 4-miejscowe

kabiny wewnetrzne z dwoma t6zkami lub 4-miejscowe

4-miejscowe kabiny zewnetrzne (dla niepetnosprawnych)

E 2-miejscowa kabina zewnetrzna
2-miejscowa kabina wewnetrzna
2-miejscowa kabina zewnetrzna
2-miejscowa kabina wewnetrzna

3i4-miejscowe kabiny wewnetrzne

H2[RIRE]

3i4-miejscowe kabiny wewnetrzne
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SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Duze sektory
matej floty

Jak pokazal

nasz przeglad stanu
posiadania

i udziatéw czotowych
panstw w zeglugowym
$wiecie opublikowany

w poprzednim wydaniu
,Naszego MORZA", Polska
nie zmiescita sie nawet

w pierwszej trzydziestce
parstw kontrolujgcych
najwieksze floty handlowe.
Sq jednak sekfory i nisze
zeglugowe, w ktérych
jestesmy mocni.

Ostatnia w top 30” Szwecja dyspo-
nowala ostatnio flota niespetna 300 stat-
kéw o tacznej nosnosci nieco ponad 6 min
ton, czyli ponad dwukrotnie wigksza, niz
flota polskich armatorow. Trudno okre-
§li¢ jednoznacznie nasza pozycje, gdyz
dostepne opracowania jej nie pokazujg.
W statystykach znajdujemy si¢ na ogot
w kategorii ,reszta $wiata”.

Wedtug danych Zwigzku Armatorow
Polskich, opublikowanych we wrze$niu
2010 roku podczas Powszechnego Zjaz-
du Ekonomistow, Menedzeréw, Prawni-
kow i Historykow Morskich w Gdyni, flo-
ta kontrolowana przez polskich armato-
réw sktadata sie ze 121 statkow, o Igcz-
nej nos$nosci ok. 2614 500 ton i tonazu
pojemnosciowym brutto rzedu 1 935 300
jednostek (patrz ramka). Na polskich stat-
kach iw rezerwie, zatrudnionych byto
w 2010 roku ok. 5000 osob, w tym ok.
1200 marynarzy. Ocenia si¢ (szacunki
BIMCO oraz ISF), ze $wiatowa populacja
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zatrudnionych w miedzynarodowej zeglu-
dze morskiej to ok. 470 tys. oficerow i ok.
720 tys. marynarzy. Sadzac po wielkosci
zatrudnienia - nasza flota stanowi ok. 0,4
proc. floty $wiatowej.

W kategoriach tacznej nosnosci (caty
$wiat to ok. 1,2 mld ton) - nieco ponad
2,5 mln ton w statkach kontrolowanych
przez polskich armatoréw to zaledwie
okoto 0,2 proc. $wiatowej floty. Nie ma
si¢ czym chwali¢. Udziat okoto 1 procen-
ta w swiatowej flocie, pod wzgledem
nosnosci, maja dopiero kraje znajdujace
si¢ w $wiatowym rankingu na pozycjach
miedzy druga a trzecia dziesiatka (Belgia,
Arabia Saudyjska, Malezja, Iran). Nam do
miejsca 30. daleko...

Czwarte miejsce PZM

By zobaczy¢ Polske w rankingach ,kla-
syfikowanych” panstw morskich, musimy
zajrze¢ do statystyk wycinkowych i sek-

Polski stan posiadania

torowych. Warto wspomnie¢ o naszej
pozycji w mniejszym gronie, np. wsréd
krajow Unii Europejskiej, czy w ramach
okreslonego sektora zeglugi. Tu na nie-
ktorych polach mamy sie nawet czym
pochwali¢. Tak si¢ sktada, ze gtownie
dzieki najwiekszemu polskiemu przedsie-
biorstwu zeglugowemu, obchodzacej
w tym roku 60-lecie dziatalnosci, Polskiej
Zegludze Morskiej ze Szczecina.

Jak wynika z nowego raportu banko-
wej grupy DVB, opublikowanego we
wrzesniu 2010 roku, PZM jest czwartym
na $wiecie armatorem, pod wzgledem
posiadanych statkow typu handy-size,
czyli $redniej wielkosci masowcow.




Nr IMO Imig statku N°f;‘;’§é bu':";';ly
9187497 Aurora 24 668 2000
9077044 Sulphur Enterprise 21649 1994
9154294 Mitrope 15 866 1999
8908856 Kaliope 15 340 1995
8908870 Penelope 15329 1996
9124938  Sulphur Global 11872 1996
9511789 Sulphur Genesis 4252 2011
9552678 Grace Sulphur 2999 2011
9072862 Sulphur Glory 2999 1993
9088225 Tenshinmaru 1606 1994
9114452 Eastern Dragon 5088 1995
9172741 Eastern Tiger 5088 1997
9552692 Eastern Phoenix 5025 201
9336488 Hestiana 3599 2011
8914178 lIrisiana 3237 1991
7102716 Estrellita 3185 1971
9562817 Koyomaru 4310 201
9100516 Kokamaru No. 8 2999 1994
9009839  Sulphur Mercator 1225 1990
9172492 Kohshinmaru 4287 1998
9124251 Sulphur Espoir 3999 1995
9209013  Sulphur Spirit 4965 1999
9118989  Sulphur Tripper 1156 1995
9036557 Namhae Pioneer li 2999 1991
9115107 Toryo Maru 1605 1995
9114634 Koa Maru 2999 1995
9036571 Ryuho Maru 1704 1992
8410433 Fu Yuan Yu F32 692 1984
7394668 Eika Maru No. 2 627 1974
9103465 Saiwai Maru 364 1993
9544853 S. Leader 4931 2011
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

Zrédo: baza danych statkéw Sea-Web (THS)

ton. Byly rozproszone wsrod 850 zareje-
strowanych armatorow.

Biuro Analiz i Strategicznego Planowa-
nia Grupy DVB - mocno angazujgcej sie
w inwestycje Zeglugowe - podaje w swo-
im wrzesniowym raporcie, iz trzy pierw-
sze miejsca, jesli chodzi o $wiatowy ran-
king posiadanego tonazu handy-size, zaj-
mujg panstwowe chinskie przedsigbior-
stwa zeglugowe. Na pierwszym miejscu
znalazta sie¢ China Shipping Group Co.
z 94 statkami typu, o tacznej nosnosci 2,7
mln ton. Sredni wiek tej floty to jednak
az 27 lat. Drugie miejsce zajmuje nieokre-
$lony chinski wiasciciel rzadowy (moze
to by¢ flota wielu armatorow kontrolowa-
nych przez panstwo), czyli pozycja w ran-
kingach okreslana jako ,China Govern-
ment” z 98 statkami o acznym tonazu 2,5
mln t. Takze i w tym przypadku jest to

Laczna nosnosé

Armator floty [ t]
PCS Phosphate 24 668
International Shipholding Corp 21649
Polska Zegluga Morska P.P. 46 535
Daiichi Tanker Co Ltd 23728
Sansho Kaiun Co Ltd 15201
Fuji Shipping 10021
Kokuka Sangyo Co Ltd 8534
Abo Shoten Ltd 8286
Mitsubishi Chemical Logistics 6121
Yamane Shipping Co Ltd 4604
Nagai Kaiun Kaisha Ltd 2999
lino Gas Transport Co Ltd 1704
China Govt 1319
Saiwai Kisen 364
b.d. / pozostali 17 941

SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Swiatowa flota siarkowcéw na poczgtku 2011 roku

Ranking

2
4

stara flota, o $redniej wieku 27 lat. Wy-
soka $rednia - 24 lat - legitymuje si¢ ar-
mator zajmujacy trzecie miejsce rankin-
gu - firma COSCO. Posiada 74 masowce
,podrecznej” wielkosci, o tacznym tona-
zu 2,3 min ton.

I wreszcie miejsce czwarte - nalezy
do Polskiej Zeglugi Morskiej P.P., ktéra
posiada 55 statkéw typu handy-size (w
omawianej wielko$ci 15-40 tys. ton),
o lacznym tonazu prawie 2 min ton.
Zwroémy przy okazji uwage, ze jest to
zarazem okoto 70 proc. calej polskiej flo-
ty. Flota PZM to nie tylko handy-size,
spora czegsc jej tacznej nosnodci kryje sig
w tadowniach flotylli panamaxéw. Sred-
ni wiek floty to 14 lat, a wiec znacznie
mniej niz u czotowej chinskiej trojki
w tym rankingu. W portfelu zamdwien
PZM byto pod koniec roku 2010 17 ko-
lejnych statkbw omawianego typu, ktore
beda wchodzi¢ do eksploatacji w ciagu
nastepnych dwach lat. Po odebraniu ich
ze stoczni, szczecinski armator umocni sie
na jednym z czotowych miejsc wérdd
$wiatowych armatordw statkdw typu harn-
dy-size, a wiek tej floty ulegnie dalsze-
mu obnizeniu.

Srednie masowce s odpowiedzialne
za przewoz ok. 20 procent tadunkdw,
dostepnych w handlu $wiatowym. Az 72
proc. z nich, to tzw. minor bulk, a wiec
,2drobna masdwka”, na ktérg sktadaja si¢
takie tadunki masowe i pot-masowe (bre-
ak-bulk), jak stal, produkty rolnicze i le-
$ne, nawozy sztuczne, mineraty, ztom itd.
To grupa statkow, ktére docieraja do
mniejszych portéw, w tym takich, ktore
nie majg wlasnej infrastruktury. Dlatego

Jedynym armatorem morskich statkow towarowych, ktory konsekwentnie rejestruje

pod polska bandera kolejne jednostki zasilajace jego flote, jest szczecinski Baltramp.
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tak wazne jest wyposazenie tych jedno-
stek we wilasne dzwigi. Ze wzgledu na
rozne warunki operowania, wiele z ma-
sowcoOw typu handy-size posiada réwniez
stery strumieniowe, ktore znacznie uta-
twiaja ich manewrowanie na wezszych
akwenach portowych.

Klasa masowcodw handy-size od lat
uwazana jest przez analitykow za najbez-
pieczniejsza finansowo grupe statkow.
Wprawdzie w hossie rynkowej nie zara-
biaja tyle, co ich wigksi krewniacy, a wigc
jednostki typu panamax oraz kamsar-
max (60-80 tys. ton no$nosci), czy cape-
size (powyzej 100 tys. ton), jednak z dru-
giej strony, w bessie réwniez traca naj-
mnie;j.

Dodatkowo, jak potwierdzaja anality-
¢y z grupy bankowej DVB, jest to tonaz,
ktory ma najlepsze perspektywy wsrod
masowcow, jesli chodzi o réwnowage
pomiedzy podaza rynkowa tych statkdw,
aich popytem. Wprawdzie w tym roku
ma wejs¢ do eksploatacji na catym $wie-
cie jeszcze 258 statkow 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 $redni wiek istniejacej floty tego typu,
to w skali globalnej 18 lat, natomiast az
45 proc. z ptywajacych obecnie masow-
coOW typu handy-size ma ponad 25 lat.
Jasnym jest, ze ogromna ich czgs$¢ powe-
druje w najblizszych latach na ztom,
zwlaszcza w obliczu coraz bardziej re-
strykcyjnych przepisow odnosnie bezpie-
czenstwa i w ten sposob na rynku znaj-
dzie si¢ miejsce dla jednostek nowobu-
dowanych.

Porownujac dzienne stawki frachtowe
uzyskiwane na masowcach typu handy-
sizeoraz ich koszty eksploatacji, uzyska-
my uéredniony bilans dodatni w wysoko-
$ci kilku czy kilkunastu tysiecy dolarow
per statek. W okresie najwyzszych histo-
rycznie frachtow w swiatowej zegludze,
w lecie 2008 roku, ,podreczne” masow-
ce zarabialy dziennie powyzej 32 tysig-
cy dolarow. Potem, wraz z wybuchem
globalnego kryzysu finansowego, przy-
szedl dramatyczny spadek do poziomu
niecatych 7 tysiecy USD za dzien czarte-
ru. Do konca 2010 roku stawki czartero-
we na ,Sredniaki” ustabilizowaly sie na
$rednim poziomie 15 tysiecy USD.

- Jest to putap, ktory pozwala dobrze
zarzadzanym armatorom tego typu stat-
kow, na uzyskiwanie stabilnych i w mia-
re godziwych zyskdw - podkresla Krzysz-
tof Gogol, doradca dyrektora naczelnego
ds. mediéw w PZM.
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Co prawda Baltic Dry Index odzwier-
ciedlajacy stawki frachtowe spadt prak-
tycznie we wszystkich sektorach mor-
skich przewozéw masowych, ale ostat-
nio wzrasta. Wydaje si¢ rowniez, ze dla
tonazu typu handy-size nie zabraknie
w najblizszym czasie tadunkdw na rynku.
W ubiegtym roku $rednimi masowcami
przewieziono na calym $wiecie 620 mln
ton tadunkdw. W tym roku liczba ta ma
wzrosng¢ do 656 min.

Gorgce siarkowce

Jest jeszcze jeden rynek, znacznie
mniejszy, bardzo niszowy i hermetyczny
w skali globalnych przewozow wszelkich
rodzajéw tadunkow, ale lukratywny, na
ktorym Polska Zegluga Morska zajmuije
pozycje $wiatowego lidera. To rynek
przewozow plynnej siarki (utrzymywa-
nej podczas transportu w wysokiej tem-
peraturze ). Poniewaz swiatowa flota siar-
kowcow jest mata - mozemy przedsta-
wi¢ ja w calosci. W tabeli pokazujemy
najpierw kilka najwigkszych chemikaliow-
cow $wiata, w kolejnosci niezaleznej od
tacznej wielkosci floty siarkowcdw posia-
danej przez ich armatoréw. Zas od pozy-
cji piatej do konca uszeregowalismy naj-
wiekszych armatorow, niezaleznie od
wielkos$ci statkow, jakimi dysponujg.
Z analizy danych w tabeli jednoznacznie
wynika, ze Polska Zegluga Morska jest
zdecydowanym liderem pod wzgledem
wielkosci floty (facznej no$nosci statkow)
W tym wysoce wyspecjalizowanym sek-
torze zeglugi. Istnieja jedynie dwa statki
wieksze od tych, ktérymi dysponuje PZM.
Co ciekawe, jeden z nich, najwigkszy siar-
kowiec na $wiecie — Aurora, cho¢ nalezy
do armatora polnocno-amerykanskiego,
pozostaje w zarzadzie technicznym i za-
logowym PZM. Co wiecej - kanadyjsko-
amerykanskie konsorcjum PCS Phospha-
te powierzyto losy Aurory od strony tech-
niczno-eksploatacyjnej, uznanym na tym
rynku fachowcom z PZM juz od jej naro-
dzin, czyli technicznego, armatorskiego
nadzoru nad budowa najwigkszego
w $wiecie siarkowca.

Sytuacja na rynku jest dynamiczna. Sa
armatorzy, ktorzy wypadaja, inni si¢ tacza,
tworzac niezupelnie nowa jakos¢, ale
zmieniajac kolejno$¢ wsrod liderow. Na
tym tle trudno utozy¢ jednoznaczny
i oparty na spojnych kryteriach ranking
najwiekszych armatoréw $wiata, nawet
tylko w ramach suchych i ptynnych lub
tylko suchych tadunkéw masowych. Jed-
nak Polska Zegluga Morska to na pewno

jeden z najwigkszych w Europie przewoz-
nikéw suchych tadunkéw masowych.
Udziat armatora w globalnym rynku prze-
wozowym tego sektora szacuje si¢ na ok.
0,5 proc., co daje firmie miejsce w dru-
giej lub w najgorszym wypadku w trze-
ciej dziesiatce najwigkszych armatoréw na
Swiecie.

Polska flota masowcow to praktycz-
nie niemal wylacznie statki PZM. Do pol-

Polska Flota

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt,
iz nie jest fatwe jednoznaczne okre-
Slenie wielkosci floty danego kraju,
a szacunki i wyliczenia w tym za-
kresie mogg sie r6zni¢ w zalezno$ci
od przyjmowanych kryteriow. Nie-
ktore zrodta zawieraja ewidentne
btedy lub nieuzasadnione pominie-
cia. Przypomnijmy, z materiatu o
polskiej flocie z wydania 7/2010 , Na-
szego MORZA”, 7e morska flota trans-
portowa polskich armatoréw i ope-
ratorow na koniec 2009 r. liczyta,
wedtug danych Gtéwnego Urzedu
Statystycznego, opublikowanych w
kwietniu 2010 - 120 statkow stano-
wiacych polska wtasnosc lub wspoét-
wlasnos¢, o facznej no$nosci ok. 2,66
mln ton i pojemnosci brutto (GT)
1950,8 tys. Przed rokiem - 123 stat-
ki o tacznej no$nosci 2613,7 tys. ton
i tonazu pojemnosciowym brutto GT
1930,8 tys. Dane GUS nie do konca
si¢ zgadzaly z naszymi szacunkami
wielkosci polskiej floty. Wynikato to
zapewne z pominigcia przez Urzad
cze$ci armatorow i ich statkow. We-
dlug naszego szczegdtowego zesta-
wienia, ktore opublikowalismy w lip-
cowym wydaniu, flota polskich ar-
matorow liczyta na koniec roku 2009
i na poczatku 2010 przynajmniej 168
jednostek ptywajacych (158 - jesli
przyja¢ do obliczen tylko ,polska
potowe” floty Chipolbrokuw). To dos¢
znaczace odstepstwo od liczby 120
statkéw wg GUS. I jesli nawet od
naszego wyniku odejmiemy poje-
dyncze jednostki specjalne i nieto-
warowe, np. dwie pltywajace, samo-
podnosne platformy Petrobaltiku, to
i tak okaze sig, ze GUS musial po-
ming¢ pewnych armatoréw i ich stat-
ki transportowe.




pod banderg

Siarkowiec Kaliope Polskiej Zeglugi Morskiej - 1/3 najwiekszej w swiecie (pod wzgledem facznej nosnosci)
floty zbiornikowcow do przewozu pilynnej siarki skupionej u jednego armatora.

skiej floty statkéw tego typu moga by¢
zaliczane jeszcze nieliczne matle statki
uniwersalne, okresdlane czasem jako mini-
masowce, o marginalnej tacznej nosnosci.
Dla petniejszego obrazu mozna wspo-
mnie¢ 021 pozydji, jaka zajeta Polska
wsrod panstw kontrolujacych najwigksze
owcow w rankingu (wedhug sta-

1 stycznia 2010 roku) renomowane-

g0, znanego osrodka analitycznego ISL
(Institut fur Seeverkehrswirtschaft und
Logistik) z Bremy (przeglad przynalezno-
$ci $wiatowej masowcow do poszczegdl-
nych panstw wedtug ISL z poczatku bie-
zacego roku zostanie opublikowany do-
piero w lipcu 2011). Wspomniany ranking
wykazat w polskiej flocie masowcow tyl-
ko 59 statkéw o tacznej no$nosci 2,068
mln ton. Prawdopodobnie mamy tu do
czynienia z matym btedem ISL, lekkim
niedoszacowaniem wielkosci polskiej flo-
ty masowcow z poczatku minionego
roku. Tak podana wielko$¢ floty oznacza-
ta, wg danych opublikowanych przez ISL,
ok. 0,47 procenta udziatu polskich ma-
sowcow w swiatowej flocie statkdw tego
typu, pod wzgledem no$nosci ($wiat: ok.
438,4 mln ton Iacznej no$nosci). Na tle
floty krajow Unii Europejskiej udziat pol-
skich masowcow wynosit 1,543 procent.

Na tle statkéw Unii

Sa sektory zeglugi i rodzaje statkow,
w ktérych nie istniejemy na shippingo-

wejmapie $wiata. Poza zegluga promowa
praktycznie nie ma w Polsce liniowych
operatorow. Niektore statki ptywaja w re-
gularnych serwisach, ale ich polscy wta-
Sciciele wystepuja tylko jako wlasciciele
czarterujacy a nie operatorzy tych linii.
Szczecinska Euroafrike trudno uwazac za
armatora polskiego, po rejestracji firmy
na Cyprze. Z uprawiania zeglugi liniowej
na wiasng reke, wycofat si¢ tez POL-Le-
want.

Zaden polski armator nie ma cho¢by
jednego chlodniowca, czy gazowca. Sg
w polskiej flocie semi-kontenerowce, sa
chemikaliowce, ale nie ma statku naleza-
cego do grupy jednostek, na ktorej opie-
raja si¢ globalne przewozy morskie,
a wiec i $wiatowy handel produktow $red-
nio i wysoko przetworzonych. Mowa oczy-
wiscie o pojemnikowcach. Polska miata
kiedys kilka typowych kontenerowcow.
Wszystko wskazuje na to, ze w tym roku
znowu pojawi si¢ we flocie polskiego ar-
matora pojemnikowiec komorowy. Ma na
to szanse POL-Euro, ktore czeka na od-
bidr ze szczecinskiej Gryfii SA statku nie-
dokonczonego przez Stocznie Szcze-
cinska Nowa. Jednostka, ktorej dokoncze-
nie budowy i wyposazenie zlecita spét-
ka Aranda (jako wtasciciel statku), kon-
trolowana przez Agencje Rozwoju Prze-
mystu, bedzie prawdopodobnie eksplo-
atowana przez POL-Euro w dlugookreso-
wym czarterze, a wejdzie do eksploatacji
najprawdopodobniej w maju lub czerw-

cu br. Ta jednostka to kontenerowiec
o symbolu budowy B 178-1/23, no$noéci
prawie 42 tys. ton i tadownosci 3100 TEU.

Ranking panstw kontrolujacych naj-
wieksze floty statkdéw pasazerskich i to-
warowo-pasazerskich ISL (wedtug stanu
z 1 stycznia 2010 roku, w oparciu gtow-
nie o dane z baz danych statkéw THS Fa-
irplay) wykazywat Polske na 26 pozydji
(awans z 27 w 2009 r.) z oSmioma statka-
mi o tacznej pojemnosci brutto 156 000
jednostek. Powinny by¢ sklasyfikowane
przynajmniej promy Unity Line i Polskiej
Zeglugi Baltyckiej w liczbie dziewieciu:
Polonia, Skania, Gryf, Wolin, Galileusz,
Pomerania, Scandinavia, Wawel, Balti-
via, a moze nawet jedenastu, przy
uwzglednieniu Kopernikai Jana Sniadec-
kiego, ale chyba przynajmniej jeden
umknat analitykom opracowujacym dane
opublikowane przez ISL. Wszystkie pro-
my kontrolowane przez polskich arma-
toréw, podobnie jak praktycznie wszyst-
kie polskie masowce, ptywaja pod obcy-
mi banderami.

Flota pod polska bandera w kontek-
Scie globalnym jest znacznie mniejsza i li-
czy sie mniej niz flota kontrolowana przez
polskich armatoréw. Dla przyktadu, ISL
sklasyfikowat flote zarejestrowang pod
bandera RP na przedostatnim miejscu
wsrdd 24 panstw bandery w Unii Euro-
pejskiej. Polska wyprzedzita, wg danych
opisujacych stan z 1 stycznia 2010 roku,
jedynie Austri¢. Polskiemu rejestrowi po-

Nasze MORZE - nr 3 - marzec 2011

Fot. Piotr B. Starericzak



liczono 15 statkdw o jednostkowej pojem-
nosci brutto 1000 jednostek lub wigcej,
o tacznej no$nosci 43 000 ton.

Cho¢, jak wspominali$my, flota kon-
trolowana przez polskich armatoréw nie
tapie sie do trzech pierwszych dziesiatek
w rankingu $wiatowym, znaczy nieco wig-
cej w samej Unii Europejskiej. Sklasyfiko-
wana jest, w rankingu stanu posiadania
floty handlowej, mniej wiecej w srodku
stawki - na 12 pozycji wérdd 26 panstw
Unii. Wedlug opracowania ISL, Polska
miata na poczatku 2010 roku 13 statkéw
pod bandera narodowg i 98 pod obcymi
banderami, o tacznej nos$nosci odpowied-
nio - 38 000 i 2 410 000 ton oraz zdolno-
$ci przewozowej konteneréw okoto 1
i okoto 6 tys. TEU. Razem, pod polska
iobcymi banderami, na kontrolowang
przez polskich armatoréw flote sktadato
sig, wedtug ISL, 111 statkow o tacznej
no$nosci 2 448 000 ton. Wsrod tych 111
byto kilka lub kilkanascie drobnicowcow
uniwersalnych o tacznej tadownosci ok.
7000 TEU. Sredni wiek catej polskiej flo-
ty wynosit nieco ponad rok temu 18,9 lat
(pod polska banderg - 27 lat, pod obcy-
mi 17,8 lav).
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Wedtug kryterium tacznej nos$nosci
floty, wyprzedzalismy w Unii Europejskiej
Finlandie, Lotwe, Portugalie, Stowenie,
Rumunie, Estonie, Butgarie, Litwe, Irlan-
die, Luxemburg, Malte, Austrig, Stowacje
i Czechy, natomiast mielismy flote
mniejsza niz zdecydowani liderzy: Gre-
cja i Niemcy oraz Dania, Wielka Brytania,
Wtochy, Belgia, Cypr, Szwecja, Frangja,
Holandia i Hiszpania. Flota kontrolowana
przez polskich armatoréw byta, pod
wzgledem tacznej no$nosci, ok. 76 razy
mniejsza niz grecka i niemal 43 razy mniej-
sza niz niemiecka. Flota kontrolowana przez
trzecia w rankingu Danig byta juz tylko ok.
13 razy wigksza od tej w posiadaniu pol-
skich armatorow i kapitatu.

Pokazalismy juz, ze sg sektory, w ktd-
rych flota kontrolowana przez polskich
armatoréw liczy sie na rynku $wiatowym.
Ale nawet w tych przypadkach, statki
ptywaja pod obcymi banderami. Czy to
jest problem? Na pewno lepiej bytoby,
gdyby np. wysokojako$ciowa flota PZM
czy lubiane promy Unity Line ptywaly
pod polska bandera. Nie zmienimy jed-
nak realiéw ekonomicznych i rynkowych
$wiatowej zeglugi. A noszenie bandery

VL kbbb

Masowce handy-size, jak widoczne na zdjeciu, udZwigowione Kujawy PZ'M, stanowia bardzo wazng czesé
Swiatowej floty handlowej, w ktorej polski armator zajmuje wysokie, czwarte miejsce w swiecie.

,wygodnej”, czy ,otwartego rejestru”, na
pewno nie powinno by¢ juz kojarzone
ze zta stawa ,tanich bander” sprzed kil-
kunastu, czy kilkudziesieciu lat, bo...

Nie taka bandera straszna

Informacje o statkach pojawiaja si¢
w mediach sporadycznie, najczgsciej
w kontekscie negatywnym czy sensacyj-
nym. Poza kolizjami, wejsciami na mieli-
zne, rozlewami ropy czy innych substan-
dji zanieczyszczajacych srodowisko, wspo-
mina si¢ czasami o jakim$ nowym, wspa-
niatym statku pasazerskim, ktéry wiasnie
opuscit stocznie. Tak rzadkie poruszanie
spraw morskich na famach gazet i czaso-
pism prowadzi do wielu btedow spoty-
kanych w informacjach dotyczacych stat-
kéw. Do podstawowych i najezesciej po-
petnianych naleza te wynikajace z nie-
umiejetnosci okreslenia przynaleznosci
panstwowej jednostki ptywajacej. Styszy-
my czesto mylace okreslenia ,liberyjski”,
,panamski”,  singapurski”, ,maltanski”,
,cypryjski”. Tymczasem, w przytlaczaja-

cej wigkszosci przypadkow, statki te n -
tylko liberyjska, singapurska, malt%'

Fot. Piotr B. Starericzak



czy cypryjska bandere, a naleza do floty
niemieckiej, norweskiej, holenderskie;j,
czy polskie;j. ..

Nierzadko takze zdarza sie dziennika-
rzom podkresla¢, na ogot niestusznie,
przyczynowo-skutkowy zwiazek morskiej
katastrofy statku pod ,tania banders” z jej

- niskimi standardami.

Pewne zastrzezenia wobec ,wygod-
nych” bander i otwartych rejestréw, np.
zbyt silna konkurencja w kosztach pracy
i zatrudnianie na statkach kontrolowanych
przez armatorow z krajow wysokorozwi-
nietych, tanszych i mniej wymagajacych,

Fot. Piotr B. Starericzak

SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Polscy armatorzy tesknia do wiasnej bandery. Polska Zegluga Morska
manifestuje polska przynaleznoscé floty w naszywanych w narozu flagi
armatorskiej, noszonej na topmaszcie, mafej flagi RP. Na zdjeciu - flaga
na promie Gryf zarejestrowanym pod bandera Wysp Bahama.

ale tez stabiej wykwalifikowanych pra-
cownikéw z innych krajow, czy zanizanie
standardéw socjalnych, prawdopodobnie
zawsze beda aktualne.

Rejestrow takich, jak Wysp Marshalla
nie mozna kojarzy¢ w kategoriach ,ta-
nich”, czytaj gorszych, bander. Przeciw-
nie, dzisiaj wiele z najwi¢kszych, najwaz-
niejszych otwartych rejestréw plasuje si¢
wsrdd najlepszych bander.

Bandera Wysp Marshalla od samego
powstania rejestru i we wezesnym okre-
sie jego rozwoju powiewata na statkach
armatorow utozsamianych z wysoka jako-
Scia w shippingu. Do pierwszych, naj-
wiekszych i najwazniejszych klientow
tego rejestru nalezeli, a ich statki stano-
wity na poczatku wigkszos¢ floty zareje-
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strowanej pod bandera Wysp Marshalla,
tacy armatorzy, jak APL (American Presi-
dent Lines) i... Polska Zegluga Morska.
Do dzi$ bandera Wysp Marshalla uzywa-
na jest przez renomowanych armatoréw,
w tym wielu ze Stanow Zjednoczonych
i plasuje sie¢ na wysokim miejscu wsrod
najbezpieczniejszych bander.

Wedlug ostatniego, opublikowanego
w 2010 r., zestawienia ,biatej”, szarej”
i,czarnej” listy rejestrow wedtug Paris
MOU (Memorandum Paryskie ds. Kontroli
Panstwa Portu) - za okres 2007-2009, le-
piej od polskiej wypadly w statystykach
bandery takich krajow, jak Barbados, An-
tigua i Barbuda, Liberia, Cypr, Malta, Wy-
spy Marshalla, Wyspy Bahama, Hongkong
czy Bermudy. Jednak warto przy okazji
przyznad, ze polska bandera poprawita
si¢ przechodzac z ,szarej” listy (opubli-
kowanej w 2009 roku, obejmujgcej sta-
tystyki z okresu 2006-2008) do ,biatej”
(w zestawieniu z roku 2010).

Nie mozna zapominad, ze na ostatniej
,czarnej” i ,szarej” liscie znalazly si¢ ta-
kie narodowe bandery, jak: Gruzja, Ukra-
ina, Egipt, Bulgaria, USA, Lotwa czy Szwaj-
caria. Dla poréwnania, na ,biatej” sa m.in.,
od konca: Chorwacja, Japonia, Turcja,
Polska, Hiszpania czy Federacja Rosyjska,
w srodku stawki np. Litwa, Estonia, Malta,
Liberia, Cypr, Gibraltar, Norwegia, Wyspy
Marshalla, Bahamy, Singapur, Grecja
i Szwedja czy Holandia, a w $cistej czotow-
ce Niemcy, Finlandia, Wielka Brytania,
Francja, Dania, Chiny i na pierwszym miej-
scu - drugi rejestr Wielkiej Brytanii - Ber-
mudy.

Piotr B. Starenczak

L S B U T R T T
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Dzieki promom pasazersko-samochodowym Polska znajduje si¢ w srodku stawki panstw

Unii Europejskiej pod wzgledem wielkosci floty statkow pasazerskich i pasazersko-towarowych.
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Zdjecie: ESA Envisat

basenie

Basen Foxa lezy na pétnoc od Zatoki Hudsona. Czy
ma co$ wspolnego z lisem? Niezupetnie, choc¢ lisow po-
larnych w tym regionie nie brak. Luke Fox (niektore zro- 3
dta podaja rowniez Foxe) byt angielskim zeglarzem i od-
krywca. Palit sie do odkrycia Przejscia Pétnocno-Zachod-
niego juz w roku 1607, ale sponsorzy nie wytozyli pie-
niedzy. Luke wyruszyt w odkrywczy rejs dopiero w 1631.
Przejécia nie pokonat (przypuszcza sie nawet, Ze nie byt
zupelnie pewien jego istnienia), jako ze lody miaty go
broni¢ jeszcze przez ponad dwiescie lat. Dopiero w la-
tach 1903-1906 udalo sie to Roaldowi Amundsenowi. Fox
wrocit jednak do Anglii nie straciwszy ani jednego cztonka
swojej zatogi, co na dwczesne czasy graniczyto z cudem.
Pozostawit po sobie 27 nazw, z ktérych 9 jest weiaz w uzy-
ciu i widnieje na mapach tych niedostepnych terenow.
Ludzie zapuszczali sig tutaj juz duzo wczesniej, $lady
cztowieka, jakie zostaly znalezione na skutych lodem wy-
spach licza ponad 3000 lat. Dzisiaj najwieksza osada jest
Sanirajak (Hall Beach), zamieszkana przez okoto 670 Inu-
itébw. Nazwa oznacza... ,plaskie miejsce na wybrzezu”.
A Basen Foxa? Te arktyczne wody sa dzisiaj ojczyzna
narwala, bietugi i wieloryba grenlandzkiego. Nie brak tu
réwniez fok i niedzwiedzi polarnych. Ale najbardziej zna-
nymi mieszkancami tego lodowatego basenu sg morsy:
zyje tu ich najwigksze stado na $wiecie, populacja liczaca
ponad 6000 sztuk.
Europejski satelita Envisat, nim zniknal w ciemnych
odmetach przestrzeni kosmicznej, uchwycit ten wieczor-
ny moment dla czytelni ,Nasze ORZA” 2 grud-
nia 2009 roku. f 4
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75 lat temu polski rzad podpisat umo-
we z holenderskg stocznig na budowe
dwéch okretéw podwodnych. Dwa lata
pozniej zwodowany zostat pierwszy z nich
- ORP Orzel. Pieniadze, dzieki ktorym moz-
liwa byta ta inwestycja, pochodzity z Fun-
duszu Obrony Morskiej, ktory rozpoczat
dziatalno$¢ w lutym 1934 roku. Zbieraniem
funduszy na budowe okretow dla floty
wojennej oraz koordynacje dziatalnosci
poszczegolnych instytudji i 0sob wspotdzia-
tajacych w tej akcji powierzono Lidze Mor-
skiej i Kolonialnej, a jej organ, miesigcznik
,Morze”, o postepach akdji, ktora objeta caty
kraj, informowat na biezaco.

Idea obrony morza

Rafal Czeczolt, komandor podporucz-
nik w stanie spoczynku, w obszernym

MORZE | KOLONIE

Marzec 1939 r. - oczy wszystkich zwrécone
byty ku morzu, skad miat nadejscé
za chwile oczekiwany okret...

WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

Cata Polska

artykule ,Mamy morze, zdobywajmy oce-
any. Fundusz Obrony Morskiej” z lipca
1933 roku, tak thumaczyt konieczno$¢
ogodlnonarodowej zbidrki na cele mary-
narki wojenne;j i kierunek, w jakim ma ona
podazaé:

Juz chyba wszyscy Polacy zdajq so-
bie obecnie sprawe z koniecznosci po-
siadania przez Polske poteznej sity zbroj-
nej na morzu. Poucza nas o tem, mig-
dzy innemi, uwazne spojrzenie na poli-
tyke naszego zachodniego sgsiada. Bez
wzgledu na to, kto rzqdzi w Niemczech,
czy Hitler, czy narodowcy z pod znaku
Hugenberga, czy nawet socjalisci, zawsze
basta rewizjonistyczne bedqg tam Zywe,
Jezeli nie nastqpi jakas stanowcza zmia-
na w umystowosci politycznej spoteczen-
stwa niemieckiego i jezeli nie zostang
usuniete przyczyny, ktore dotychczas
umystowos¢ te utrzymujq.

Jednq z tych przyczyn jest brak po-
siadania przez nas silnej floty wojen-
nej, co jest wysuwane przez propagan-
de rewizjonistyczng Niemiec jako rze-
komy dowdd, ze interesy nasze na
morzu sq nikte. Pozatem ten fakt stwa-
rza dla nich pozory tatwego opanowa-
nia naszych wybrzezy. Nie ulega waqt-
pliwosci, ze gdybySmy rozporzgdzali
powazng sitqg na morzu, polityka Nie-
miec w sprawie rewizji granic bytaby
inna, prawdopodobnie zas nie bytoby
tej polityki wcale. My zas bylibysmy
w posiadaniu wymownego i nieza-
przeczonego argumentu, stwierdzajq-
cego na zewnqtrz z jednej strony do-
niostos¢ naszych intereséw morskich,
a z drugiej mozliwos¢ ich skutecznej
obrony, co byloby zawsze, najlepszym
atutem dyplomatycznym. (...)

Te kilka okretow, ktdre posiadamy, nie
sq w stanie zapewnic obrony naszych
interesow morskich. (...)

zblero

Rozbudowa naszej floty powinna is¢
Do innej drodze, mianowicie w kierun-
ku wykorzystania szczegolnych warun-
kéw geograficznych i wojskowych na Bal-
tyku, stworzenia floty, przystosowanej do
tych warunkow lokalnych, kiore sq pod-
czas wojny na morzu czynnikami decy-
dujgcemi. Taka flota nie bedzie nas kosz-
towata bardzo drogo, dajgc natomiast
gwarancje nalezytego wykorzystania in-
westowanych pieniedzy. Zamiast wiec
kosztownych jednostek ,,standardowych”,
zupetnie dla nas bezwartosciowych, po-
winnismy budowac jednostki solidne, o do-
brze przemyslanych elementach, uwzgled-
niajgcych przedewszystkiem warunki walki
na Battyku. Flota rozbudowana na tych
zasadach bedzie w stanie zapewnic¢ bar-
dziej skutecznie obrone naszych intere-
SOw na morzu, niz nawet silniejsza flota,
ale zbudowana wedtug wzorow ogolnych.

Od silnej floty zalezy skuteczna obro-
na interesow morskich, od tej zas obro-
ny zalezy niepodleglos¢ ekonomiczna
i polityczna Polski. Dlatego tez sprawa
obronnosci morskiej, w Polsce powinna
obchodzic nie tylko Rzqd, ale i cate spo-
teczenstwo, caty nardd Polski. Nie ulega
najmniejszej waqipliwosci, ze ogromna
wigkszos¢ spoleczenstwa polskiego goto-
wa jest do niesienia wszelkich ofiar na
cele obrony kraju, jezeli bedzie miata
guwarancje, ze ofiarowane pienigdze zo-
stang uzyte dobrze. To tez juz w najbliz-
szym czasie powstanie specjalny Fun-
dusz Obrony Morskiej, na ktory bedzie
mogt ztozy¢ ofiare kazdy obywatel Pol-
ski, przyczyniajqgc sie tem samem do
utrwalenia niepodlegtosci ojczyzny. Sta-
tut tego funduszu, ktory po zatwierdze-
niu go przez Walny Zjazd Delegatow Ligi
Morskiej i Kolonjalnej, zostanie ostatecz-
nie zatwierdzony przez Rade Ministrow,
ustala, ze kazdy grosz, zlozony na ten
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Fundusz powinien by¢ uzyty na mary-
narke wojenng, bez zZadnych potrgcen
na administracje Funduszu. (...)

Jest rzeczq oczywistq, ze marynarki
ze skladek nie da sie zbudowac, ale przy
naszych szczuptych budzetach morskich
kazda, nawet nieznaczna kwota z tych
skladek bedzie bardzo pozgdanym do-
datkiem do panstwowego budzetu ma-
rynarki. (...) Spoteczenstwo polskie jest
bezwzglednie gotowe do zlozZenia swej
ofiary na cele obrony morskiej, ale jego
dotychczasowe wyniki byty rozstrzelone.
Placito si¢ na rozne fundusze, ktorych
cele nie byly okreslone dos¢ wyraznie,
co dezorientowalo i zniechecato ofiaro-
dawcow. Od chwili stworzenia Fundu-
szu Obrowny Morskiej bedzie tylko jeden
Fundusz i tylko jeden cel — Marynarka
Wojenna. (...)

Polska liczy 32.000.000 mieszka-
cow. Przy wplacaniu przez nich rocz-
nie po 5.000.000 ztotych, kazdy obywa-
tel placic¢ bedzie po 18 gr. rocznie, czyli
1,5 gr. miesiecznie, co w Zadnym wypad-
ku nie mozna nazwac wielkim obcigze-
niem nawet w dzisiejszych czasach.

W majowym numerze z 1934 roku,
W Zamieszczonym na pierwszej stronie ar-
tykule ,Naczelny obowiazek”, czytamy
o podporzadkowaniu wszystkich dziatan
Ligi Morskiej i Kolonialnej akgji zbidrki na
fundusz: (...) Po latach nieudanych prob,
rozstrzelonych wysitkow, ktore znieche-
ceniem ostabity wydajnos¢ spotecznej
pomocy na rzecz Marynarki Wojennej,
Lidze Morskiej i Kolonjalnej oddano stalq
zbibrke na F. O. M. Podjelismy jg w po-
czuciu sit i obowiqzku, jaki nam powie-
rzono. Rozumiemy, Ze sprawa obrony
morskiej, by wydzwignieta zostata do
znaczenia wielkiego zagadnienia pan-
stwowego, wymaga duzego wysitku spo-
fecznego, wymaga czynu. Dlatego posta-
nowilismy sobie jako cel do osiggnigcia,
zebranie do kovica 1934 roku 7.000.000
zlotych. Siedem miljonow ztotych zebrac
musimy, zebrac mozemy, bo polska
ofiarnos¢ na wielkie cele niema granic,
bo potrzeby naszej obrony morskiej sq
wielkie i niecierpigce zwioki. (...)

Natog odkladania spetnienia obowigz-
ku do jutra, ocigganie si¢ na ostatnie mie-
sigce, tygodnie, ostabiajq zapat, wytwa-
rzajq wokolo nas nastréj rozgrzeszenia
dla obojetnych i opieszatych. Pamietajmy,
ze wszyscy czltonkowie Ligi majq obowig-
zek, stowem i czynem, przewodzic akcji
na rzecz obrony morskiej w Polsce. W obo-
zach czy na wycieczkach, na kursach wy-
szkolenia morskiego, czy na zawodach
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Maj 1934 r. - poszczegodine
powiaty wojewddztwa lubelskiego
przescigajq sie w ofiarnosci

na Fundusz Obrony Morskiej.

wioslarskich, zeglarskich, w pracach nad
Swietem Morza, czy Wielkiego splywu,
w trosce o wielkg propagande Dnia Pola-
kow z zagranicy - przyswiecaé nam musi
najwazniejsze zadanie, naczelny obowiq-
zek: Zbiérka na Fundusz Obrony
Morskiej. (...)

Fala narodowego uniesienia ruszyla.
Tenze majowy numer ,Morza” przynosi
miedzy innymi informacje z wojewddz-
twa lubelskiego: Na terenie catego woje-
wodztwa wre praca organizacyjna nad
przygotowaniem i usprawnieniem zbior-
ki na Fundusz Obrowny Morskiej. Nieza-
leznie od akcji, prowadzonej przez
wszystkie placowki Ligi Morskiej i Kolon-
Jalnej, ktorych w wojewddztwie jest juz
przeszio sto, nie liczqgc kot lokalnych i kot
szkolnych, wszystkie powiaty zostaty
objete siecig obwodowych mezoéw zaufa-
nia dziatajqgcych w poszczegdlnych gmi-
nach oraz lokalnych mezéw zaufania
w kazdej gromadzie wiejskiej, w kazdem
miescie.

Mimo cigzkich warunkow gospodar-
czych, idea obrony morza trafia do
wszystkich, budzqc serdeczny odzew.
Poszczegolne powiaty wojewddztwa lu-
belskiego przescigajq sie w ofiarnosci na
Fundusz Obrony Morskiej, nawet te naj-
ubozsze i najciezej dotkniete kryzysem.
Przykiadem stuzyc moze powiat soko-
towski, ktory zadeklarowat 20.000 zt. na
F. O. M., przyczem zbicrka objela tam

dostownie wszystkie dziedziny zZycia
i wszystkich mieszkarncow powiatu. (...)

Dotychczas juz przyznalty subwencje
na FOM, nastgpujgce miejscowosci: Rada
gm. Krzeszow, pow. bilgorajskiego — 15
zt., Rady gminne pow. chetmskiego:
Wiszniewice — 50 zi., Bukowa — 50 zi.,
Rejowiec— 50 zi.. Kasa Pozyczkowa gm.
Krzwiczki— 25 zi., Zarzqd m. Krasnika
— 20 zl., Rada m. Lubartowa — 200 z1.,
Wydziat Powiatowy w Radzyniu — 500
zi., Wydzial Powiatowy Sokotéw — 500
zt., Zarzqd m. Ostrowa Siedleckiego —
250 zt., Zarzqd m. Parczewa — 20 zi.

Pozostate powiaty niewgtpliwie
whkrotce pdjda za tym przykiadem.

Numer z czerwca tegoz roku informo-
wal z kolei: Cala zatoga kopalni ,,Emi-
nencja” w Katowicach — Dgbie opodat-
kowata sie po 10 gr. Na glowe w stosun-
ku miesiecznym na FOW. Jednoczesnie
huta ,,Eminencja” zwrocita sig¢ do buty
,Baildon” z wezwaniem wstgpienia w jej
Slady. W ten sposéb tworzy sie tancuch,
ktory prawdopodobnie nie skonczy sie
na bucie ,Baildon”.

Drugi rok zbiérki

Wptacane sumy byly réznej wysoko-
$ci, od tych liczonych w tysigcach ztotych,
do... 70 groszy (Malnyk M. — Postotéw
k/Leska, A Holtkowa — Bezmiechowa k/
Leska, i Komenda Strazy Granicznej



Fundusz Obrony
Morskiej - lipiec 1933 r.

w Krakowie). A jaka popularnoscia cieszy-
ta sie zbidrka na FOM wérod miodziezy
szkolnej, $wiadczyl, jak donosito ,Morze”
zlipca 1934 r., fakt, ze trzej uczniowie
Panstwowego Gimnazjum w Tarnopolu:
Zychowski Zygmunt, Misiagiewicz Zbi-
gniew, Rzepecki Tadeusz, zrezygnowali
z przyznanych im nagrdd za studia i prze-
znaczyli je na FOM. Fundusz zostal przez
to zasilony dwustoma ztotymi.

W tymze numerze Lucyna Kotarbin-
ska, przewodniczaca Oddzialu Kobiet
L.M.K.,, pisata z przekonaniem:

Siedem Miljonéw ztotych polskich
zebrac ma spoleczenstwo w ciggu bie-
zqcego roku na Fundusz Obrony Mor-
skiej. I zbierze. Zbierze dlatego wlasnie,
ze bieda dokota, ze bezrobocie, ze roz-
pacz, ze ludzie chodzq zatamani, i ze
w tej chwili, jezeli nie bedziemy poma-
gali — sami sobie, jezeli troska o dobro
catego kraju, jezeli mitos¢ blizniego nie
zgniecie w duszach naszych wszystkich
egoizmow — to doprawdy nie bedziemy
warci— wielkiego daru Zycia.

Te miljony sq niezbedne, aby dopo-
moc panstwu w budowie naszej flory. (...

Kobiety— wielkq mogq odegrac w tej
pracy role, az do nalezytego wykonania.
Wiasnie kobiety. Wiasnie my, ktére do-
skonale rozumiemy, co znaczy w domu
drobna oszczednoscé. (...)

My, wezZmy te piecio-dziesigciogro-
szowe znaczki, ktore sq w obiegu, zmie-
niajmy je na grosze z wiarq, ze idq na
cel, ktory jest kraju obrong i dajmy do-
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wad, ze nie bylo i nie ma waznej spra-
wy, kiora nie bytaby najwazniejszq naszq
sprawa, po wszystkie czasy.

Niestety, zyczenie przewodniczacej
Kotarbinskiej sie nie spetnito. Do 1 lutego
1935 roku wptacono bowiem jedynie 1 883
343 7zt 75 gr. Mniejsze od oczekiwanych
skutki akcji zauwazylo szefostwo Ligi.
W marcowym numerze miesigcznika, ge-
neral dywizji Kazimierz Sosnkowski, pel-
nigcy wowezas funkcje inspektora armii
i prezesa zarzadu Funduszu Obrony Mor-
skiej, w artykule , Fundusz Bezpieczenstwa
i Pracy” pisat: (...) Jak wyglgda to ,zabez-
pieczenie” na morzu? Mizernie, gdyz
wsrod panstw baltyckich zajmujemy szo-
ste miejsce wyprzedzajqc tylko Eotwe i Es-
tonje. Tonaz floty wojennej Niemiec wy-
nosi 135.000 ton, Szwecji 74.000, ZSRR
63.000, Danyji 20.000, Finladji 9500, Pol-
ski 7800, totwy 900, Estonji 230.(...)

W ciggu szesciu lat zakupilismy za-
granicq 5 jednostek plywajqgcych (3 mi-
nowce podwodne i 2 niszczyciele) za
sume okoto 50 miljonéw ziotych. (...)
Pragnelibysmy, aby pierwszy okret wo-
Jenny, zbudowany na polskiej stoczni,
ufundowany byt z ofiar spoleczenstwa.
Dotychczas jednak na koncie F. O. M.
Sfiguruje suma okoto 1.800.000 zlotych,
podczas gdy dla rozpoczecia budowy jed-
nego okretu wojennego, trzeba oddac do
rozporzgdzenia kierownictwa budowy
okofto siedmiu miljonéw ztotych. Alei te-
go jeszcze mato, bowiem przygotowanie
techniczne produkcji, obliczone tylko na
budowe jednego okretu jest tak kosztow-
ne, ze byloby marnotrawstwem grosza
publicznego. Trzeba wiec, z jednej stro-
ny, zasila¢ Fundusz Obrony Morskiej
pienigdzmi, a z drugiej strowy, prowa-
dzic¢ akcje o akt ustawodawczy - ustawe
o rozbudowie floty wojennej.

Fundusz Obrony Morskiej wzrasta,
ale nie bedzie wzrastal, gdy ustanie do-
plyw pieniedzy ze skiadek. Tempo wzro-
stu jest stabe tak, ze nie pozwoli na zbu-
dowanie pierwszego okretu w stoczni
polskiej. (...)

Listopadowy numer ,Morza” z 1935
roku przynosit informacje, iz do 1 paz-
dziernika tegoz roku zebrano w gotow-
ce: 2736 020 zt 25 gr, a w papierach war-
to$ciowych: 557 491 zt 50 gr. W tymze
numerze miesiecznika znalazt si¢ artykut
,Drugi rok zbiorki na F. O. M.”, w ktérym
komandor porucznik Karol Korytowski,
przewodniczacy Wydzialu Obrony Mor-
skiej L. M. K. pisatl:

Zaczynamy drugi rok zbiorki na Fun-
dusz Obrowy Morskiej - mamy przed sobg

kilka miesigcy, najbardziej odpowiednich
do intensywnej pracy, mozemy sig wiec
spodziewac, ze i akcja zbiorki da w mie-
sigcach zimowych zwigkszone wyniki.

Bodzcem niech nam bedqg uchwaty
Walnego Zjazdu Delegatow LMK, zaleca-
Jace wzmozenie zbidrki i zebranie suny
brakujgcej do pokrycia kosztow jednej
todzi podwodnej!/(...)

Artykut z sierpnia 1936 roku przynosi
sprawozdanie z zebrania zarzadu Fundusz
Obrony Morskiej, w tym transmitowane
przez radio, przemdwienie generata Ka-
zimierza Sosnkowskiego: (...) Dwa lata
dziatalnosci Ligi Morskiej i Kolonjalnej
na rzecz Funduszu Obrony Morskiej -
zamykamy sumaq 4.100.000 zt. Osobna
zbidrka w szeregach Armyji przyniosta do
dnia dzisiejszego ponad 2.300.000 zi.
Dodajgc obydwie powyzsze cyfry, otrzy-
mamy okolo G i pot miljona ztotych, jako
wynik dotychczasowy ofiarnosci publicz-
nej na pommnozenie naszej Floty Wojen-
nej. Wynik ten pozwolil rozpoczgc bu-
dowe pierwszej todzi podwodnej, ufun-
dowanej ze skladek spotecznych. Liczy-
my, iz do chwili, gdy opusci ona stocz-
nie, brakujqgce jeszcze kwoty bedq z calg
pewnosciq uzbierane. Pragnelismy go-
rgco, by t6dz ta, ktéra ma nosic¢ imie
Marszatka Jozefa Pilsudskiego, zostata
wykonana w polskiej stoczni, z polskich
materjatow rekami robotnikow polskich.
Glebsza analiza zagadnienia wykazata
jednak konieczno$¢ zaniechania tej
stusznej w zasadzie mysli; zamowienia
otrzymaty stocznie zagraniczne (...).

Aby nasza Flota Wojenna mogta stac
sig tem, czem jq mie¢ chcemy, to zna-
czy, podczas pokoju czynnikiem sity
politycznej Panstwa, zas podczas wojny
zdatnem narzedziem obrony morskiej,
tonaz jej musi by¢ w ciqgu kilku lat naj-
blizszych zwigkszony conajmniej czte-
rokrotnie. (...)

£6dz imienia Marszatka Pilsudskie-
go, budowana obecnie z funduszow spo-
tecznych, zostanie spuszczona na wode
za kilkanascie miesiecy. Z chwilg, gdy to
nastqpi, spoteczenstwo polskie bedzie
moglo stwierdzic, ze jednaq pigtq swej flo-
ty podwodnej Polska zawdzigcza ofiar-
nosci swoich obywateli. (...)

Moment wielkiej radosci

W sumie, w okresie od lutego 1934
do pazdziernika 1937 r. na FOM zebrano
ok. 8 mln zt., ktére przeznaczono na za-
kup okretu podwodnego Orzef. Artyku-
ty na temat tej jednostki, z oczywistych
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wzgledow, pojawialy si¢ na famach mie-
sigcznika bardzo czgsto. Styczniowy nu-
mer ,Morza” z 1938 roku przynidst wiec
m.in. materiat ,Wielkie dzieto LMK, okret
podwodny Orzel”. Autor, Wadystaw Lesz-
czyc, pisal i o okrecie, i o zatrwazajaco
powolnym tempie rozwoju naszej floty
wojennej:

Podczas , Tygodnia Morza”, w obecno-
Sci Pana Prezydenta, wcielono nowy kontr-
torpedowiec ORP ,,Grom” w skitad Floty
Wojennej. Dnia 4 grudnia 1937 . do por-
tu wojennego w Oksywiu przybyt drugi
kontrtorpedowiec, ORP ,Blyskawica”.
W styczniu 1938 r. spuszczon)y bedzie na
wode okret podwodny ,,Orzel”, ktory we
wrzesniu powigkszy stan floty polskiej.

W momentach tej wielkiej radosci,
zdajmy sobie sprawe nie tylko z naszych
postepow, ale rowniez z brakow, przede
wszystkim zas z rozbieznosci migdzy
naszq ambicjg czynu, a samym czynem.
Flota nasza si¢ powigkszyta. Czy jednak
powigksza si¢ w tempie nalezytym?(...)

Rozpigtos¢, istniejgcqg miedzy naszy-
mi potrzebami morskimi, a rzeczywistym
stanem naszej floty, jest w dalszym cig-
gu ogromna, zwlaszcza jezeli wezmie-
my pod uwage szybki rozwdj wojenno-
morski Niemiec i Rosji. Nie chodzi nam
tutaj o porownania bezwzgledne, raczej
0 porownanie tempa, w jakim my i nasi
sgsiedzi zbroimy sie na morzu.

W czasie najgorszej koniunktury go-
spodarczej, od lutego 1934 r. do wrze-
Snia 1937 r. zdotata LMK zebraé wraz
z Armiq petng sume (zt. 8.200.000) na
pierwszy okret podwodny ku czci Mar-
szatka Pilsudskiego. Na dzien 1 grudnia
1937 r. samo spoteczenstwo cywilne ze-
brato w ciqgu trzech ipot lat przeszio
szes¢ milionéw ziotych.

Okret ten, juz w dniu 15 stycznia
1938 r., ma zostac spuszczony na wode,
we wrzesniu zas prawdopodobnie odda-
ny bedzie do dyspozycji naszej Floty. (...)

Zapommnijmy juz o wybudowanym
przez nas okrecie podwodwnym. Niech ta
sprawa przypomni nam sie tylko w mo-
mencie Swieta wcielenia tego okretu
w sktad Floty polskiej. Dzielo to jest juz
zrealizowane, juz nalezy do przeszto-
sci. Myslmy teraz o $cigaczach, ktore
muszq stac sie¢ naszq ambicjg czynu.
Pamigtajmy, ze dotychczasowy wysitek
byt dokonany tylko przez Lige. Podwa-
Jajac jej szeregi, podwajamy ilos¢ pro-
pagatorow idei morskiej, propagatorow
FOM-u, gdyz Fundusz Obrony Morskiej
z Ligg Morskqg i Kolonialng stanowiq
Jednaq, nierozerwalng catosc.
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,2Morze” z lutego 1938 roku przynosi
natomiast reportaz ze spuszczenia na
wode w holenderskiej stoczni ,De Schel-
de” w Vlissingen, naszego najnowocze-
$niejszego okretu: (...) Wyposazony we
wszelkie najnowoczesniejsze i najbar-
dziej precyzyjne aparaty i przyrzqdy
O.R.P. ,Orzel” jest niewqipliwie nie tyl-
ko najpotezniejszq jednostkqg Marynarki
Wojennej, ale ijednqg z najlepiej wypo-
sazownych, najgrozniejszych jednostek
bojowych tego typu wsrod pozostatych flot
na Baityku. (...)

Szaro bylo, ale nie ponuro, bo
wszystkim obecnym udzielat si¢ radosny
entuzjazm na widok wysmukiej sylwetki
okretu, zarysowujqgcej sie wsrod lasu wy-
niostych masztow i dzwigow stoczni. Od
dotu czerwono-brunatny, wyzej stalowo-
szary masyw okretowego kadtuba stat na
pochylni, wspierany poteznymi klinami.
Stoi niby to martwa masa stali, a prze-
ciez ma w sobie cos Zywego. Moze to bije
w niej serce ofiarne Polski, moze to drgajq
wzruszone potezne pilyty stalowe, drob-
ne nity i gwozdzie, ufundowane w da-
rze dla Panstwa przez szerokie rzesze
obywateli. Stoi widomy znak potegi pa-
triotyzmu Polski. Stoi gotowy juz do spty-
niecia okret, ktéry zdawat sig niejako
tylko symbolem wielkiej akcji spotecznej
- zbidrki na F. O. M.

Uroczystosci sig zaczely. Ks. Hoffman
odmawia modlitwy, swigci okret, btogo-
stawi na pomysing stuzbe dla Najjasniej-
szej Rzeczypospolitej, Matka Chrzestna,
gen. Sosnkowska, przecina ling. Na
maszcie wykwita czerwieniq i bielg pol-
ska flaga panstwowa. Ku niebu, rozja-
Snionemu nagle wytrystym sposrod
chmur storicem, uderza narodowy hymn
polski i holenderski. (...)

, Okret to niezwykly - mowit gen.
Kwasniewski - bo fundowat go nie Skarb
Panstwa, realizujgc normalng rozbudo-
we floty wojennej, lecz funduje go pol-
skie spoleczenstwo cywilne, oficerowie
i podoficerowie polskich sit zbrojnych
z ofiar, zebranych przez naszq Organi-
zacje”. (...)

Sprawozdanie z uroczystosci wejscia
Orta do Gdyni na kilku pierwszych stro-
nach niezwykle barwnie opisuje ,Morze”
z marca 1939 roku: Oczy wszystkich
zwrécone byty ku morzu, skqd mial na-
dejs¢ za chwilg oczekiwany okret. Pomig-
dzy betonowymi falochronami portu
ukazata sie zrazu mglista, potem coraz
wyrazniejsza, coraz potezniejsza diuga
sylwetka O.R.P. ,,Orta”. Idzie strojny w ga-
le. Jest coraz blizszy, coraz wyrazniej

rysujqg sie szczegotly okretu. Juz podpty-
wa do mola. (...)

General Sosnkowski powiedziat
m.in.. ,Jest rzeczq az nadto jasng, ze
Slota wojenna nie moze powstac ze skia-
dek spoteczenstwa. Ofiarnosé publiczna
na Fundusz Obrony Morskiej zastuguje
na szacunek i uznanie, przyrost tona-
zu, uzyskiwawny na tej drodze, stanowi
dla naszej floty pozycje stosunkowo po-
wazng, sprawnos¢ organizacyjna Ligi
Morskiej i Kolonialnej, ktéra prowadzi
zbiorke, stoi na najwyzszym poziomie -
o wszystko jest prawdq. Jednak prosty
rachunek wskazuje, ze, przyjmujgc we-
dle wynikow dotychczasowych wplywy na
F. O. M. w wysokosci koto 1 i 1/2 milio-
na ztotych rocznie, potrzeba by byto kil-
kudziesigciu lat zbiorki, by zbudowad na
tej drodze jeden nowoczesny krgzownik.
Realnie ujmujqgc sprawe, morskie sily
zbrojne Polski powstaé mogq i powstac
powinny w drodze Swiadczen z budze-
1 lub z dochodow nadzwyczajnych Pan-
stwa. (...)

Liga Morska i Kolonialna kontynu-
owaé bedzie nadal i z coraz wiekszqg
energiq akcje na Fundusz Obrony Mor-
skiej majqc przede wszystkim na widoku
moralng i propagandowa wartosc tej ak-
¢ji. Kazda zlotéwka, zlozona na obro-
ne morskq, oznacza nie tylko jeden nit
w opancerzeniu okretu wojennego, lecz
przede wszystkim ideowe zwigzanie ofia-
rodawcy z polskim morzem i jego
obrong. Sqdze, ze praca, prowadzona
przez Lige wsrdd spoleczenstwa na rzecz
dozbrojenia morskiego, mogtaby okazac
swojg wartos¢ np. wredy, gdyby Rzqd
Polski uznat za mozliwe i wskazane roz-
pisac pozyczke wewnetrzng na cele roz-
budowy naszej floty wojennej.

Po zakonczeniu zbiorki na Orfa, do
stycznia 1939 zebrano ok. 2,5 min zi.
z przeznaczeniem na budowe Scigaczy
morskich. Z powodu wybuchu wojny nie

zdotano tego zrobic.
0 Zachowalismy oryginalng
pisownig. Tytut i srédtytuty
pochodza od redakcji. Korzystatem
z bibliografii numerow
,2Morza” opracowanej

Opr. Czestaw Romanowski

przez Andrzeja Koteckiego.
Archiwalne numery

_Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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Polska robi Robury

Weglowe floty

Polska gospodarka przez diugie lata zalezata

od eksportu wegla. Jednym z przedsiebiorstw
realizujgcych przewéz polskiego wegla byt ,Polskarob”
— wzorcowy przyklad wspétpracy prywatnego kapitatu
z panistwem. Wspdtpracy, ktéra przetrwata

wybuch wojny i zakoAczyta sie dopiero wraz

z powstaniem ,zelaznej kurtyny”

Dla $laskiego przemystu, bedacego
przed wojng whasnoscia niemieckich kon-
cerndw, podziat Slaska na cze$é nie-
miecka i polska oznaczal znaczne utrud-
nienie w dostepie do dotychczasowego,
niemieckiego rynku zbytu. Szczegdlnie
dotyczyto to zaktaddw, ktodre znalazly sie
na terenach przejetych przez Polske. Kto-

poty te dotknety rowniez kopalnie:
w 1913 r. tylko 12 procent produkcii $la-
skich kopaln sprzedawano na terenach,
ktore po Wielkiej Wojnie ztozyly si¢ na
odrodzone panstwo polskie.

Po odzyskaniu przez Polske niepod-
legtosci, 18 kopaln znalazlo sie na jej te-
renie. Ich dziatalno$¢ handlowa kontrolo-

Robur VI.

/

gska

wat koncern weglowy ,Robur”, nalezacy
do niemieckiej spotki ,Emmanuel
Friedldnder”, ktéra juz przed I wojng $wia-
towa zajmowala si¢ sprzedaza wegla z nie-
mieckich kopaln. Dyrektorem naczelnym
,Robura” byt Alfred Falter - absolwent
Politechniki Wiedenskiej, przemystowiec,
gtoéwny akcjonariusz koncernu , Wspolno-
ta Interesow Gorniczo-Hutniczych SA”.
Ktopoty kopaln spotegowane zosta-
ty reforma walutowq z 1924 r., ktéra usta-
lita kurs ztotego na wysokim poziomie,
niekorzystnym dla eksporteréw oraz pol-
sko-niemiecka wojng celng z 1925 r., kté-
ra praktycznie wstrzymatla eksport pol-
skiego wegla do Niemiec. Trzeba byto
znalez¢ nowe rynki zbytu. W sukurs przy-
szedt strajk brytyjskich gbérnikow rozpo-
czety w maju 1926 1. i paralizujacy brytyj-
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skie kopalnie do konca roku. Ich do-
tychczasowi klienci zaczeli szuka¢ no-
wych zrodet zaopatrzenia. Skandynawia
zwrdcita uwage na kopalnie polskie —
znajdujace sig blisko, z dobrym gatunko-
wo weglem.

Jedynym problemem byt transport.

. Towarzystwo
,Zegluga Wista — Battyk”

Otwarcie skandynawskiego rynku
zbieglo si¢ z trwajacymi od kilku lat sta-
raniami o stworzenie portu morskiego
w Tczewie, z wykorzystaniem zestawow
duzych, pelnomorskich barek prowadzo-
nych przez silne holowniki. Taki sktad
dawatl mozliwosci tadunkowe poréwny-
walne z niewielkim statkiem, a jednocze-
$nie pozwalal na pokonanie licznych,
widlanych ptycizn.

Petnomorskie barki z polskim weglem
wychodzity z Gdanska juzw 1920 r., a od
1925 1. - rtéwniez z Gdyni. 18 marca 1926
r. do Tczewa zawingly pierwsze barki,
ktore po zatadowaniu polskim weglem
poptynety z holownikiem Angora do
Kopenhagi.

21 czerwca tego roku zarejestrowano
spotke Towarzystwo ,Zegluga Wista —
Baltyk”. Jego gtownymi udzialowcami
byty kopalnie Zaglebia Dabrowskiego.
Towarzystwo jeszcze w listopadzie 1926
r. nabyto od hamburskiego armatora Bug-
sier-, Reederei- und Beergungs AG flote
14 pelnomorskich barek i 6 holownikéw.
W 1926 r. w Tczewie przeladowano na
barki 230 tys. ton wegla.

Nastepny rok byt juz mniej udany. Na
rynek zaczeli wehodzi¢ nowi przewozni-
cy (w tym armatorzy polscy — ,Zegluga
Polska” i ,Polskarob”), do tego doszty kto-
poty z zeglownoécia na Wisle, szykany
celne w Gdansku i zmiany kadrowe w kie-
rownictwie Towarzystwa. Wyniki finan-
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sowe okazaly si¢ do$¢ mierne. Rownie
ciezki okazat si¢ nastepny rok, a do tego
doszly dwie powazne awarie: w listopa-
dzie 1927 r. w sztormie zatonat miedzy
Stilo i Rozewiem holownik Gérniki sza-
landy Broneki Felek. Druga miala miej-
sce pod koniec maja 1928 r., gdy pod-
czas sztormu uszkodzeniu ulegly holow-
nik Rybaki lichtuga Stefek.

Po nieudanym sezonie 1928 r. decy-
zja o likwidadji Towarzystwa zapadta szyb-
ko iw sierpniu tego roku wigkszos¢ floty
byla juz sprzedana, z duza strata. Jeden
holownik i pig¢ lichtug trafito do Polskiej
Marynarki Wojennej, pozostale jednostki
poszly pod obce bandery. Ostatnie z nich
zlomowano dopiero w latach osiemdzie-
siatych.

,Polskarob”

W 1927 r. w Gdyni na budowanym
molo weglowym (obecnie Nabrzeze
Szwedzkie) zaczgto wydzierzawial pla-
ce i odcinki nabrzeza. Owczesny minister
przemystu i handlu, Eugeniusz Kwiatkow-
ski, chcac zacheci¢ prywatny kapitat do
inwestowania w rozwdj floty handlowej
pod polska bandera, zaproponowat znacz-
ne ulgi w optatach dla firm weglowych,
ktére zdecyduja sie¢ na zbudowanie
w Gdyni infrastruktury i uruchomienie na
wiasny koszt statkow do przewozu pol-
skiego wegla.

Jako pierwszy propozycje przyjat $la-
ski koncern weglowy ,Robur” i 9 maja
1927 roku podpisal umowe ze Skarbem
Panstwa RP na wydzierzawienie placu
inabrzeza w porcie Gdynia, jednoczesnie
zobowiazujac sie do uruchomienia przed
1 maja 1929 roku floty statkow o tacznej
nosnosci nie mniejszej niz 10 tys. ton.
Zwalnialo to firme z podatku obrotowe-
go oraz — na 5 lat — od podatku docho-
dowego.

W listopadzie tego samego roku w Ka-
towicach zostata zatozona spotka akeyj-
na ,Polskarob” - Polsko-Skandynawskie
Towarzystwo Transportowe SA w Gdyni,
ktérej wiekszo$ciowym udziatowcem byt
koncern weglowy ,Robur”. Celem spotki
byla obstuga eksportu wegla pochodza-
cego z kopaln tego koncernu. Zatozycie-
lami byli: ,Robur” - Zwiazek Kopalh Gér-
noslaskich sp. z 0.0. w Katowicach, Ryb-
nickie Gwarectwo Weglowe w Katowi-
cach, Gwarectwo Weglowe ,Charlotte”
w Katowicach, Friedenshiitte SA w No-
wym Bytomiu oraz Gwarectwo Waterloo
- Kopalnia Wegla ,Eminencja” w Katowi-
cach-Dgbie. Dyrektorem naczelnym zo-
stal Alfred Falter. Faktycznym jednak wta-
Scicielem spotki byta berlinska firma ,Ef-
fco” Emmanuela Friedlindera. Wigcej
pisat o tym Jan Hotowinski, przed wojna
prokurent ,Polskarobu”:

Firma Emmanuel Friedldnder & Co.
byta kontrolowana przez Friedldnder-
Fuldsche Zentralverwaltung. Te wiasno-
Sci Friedldnderéw i Fuldow byly zlepkiem
przedsiebiorstw roznych branz, w ktérych
byly zaangazowane ich kapitaty. Pewne
slady prowadzq do domu bankowego
Warburgaw Hamburgu. Ten Warburg to
tworca i wieloletni prezes Rady Nadzor-
czej przedsiebiorstwa armatorskiego
Norddeutscher Lloyd”i znaczny udzia-
towiec ,Hapagu”, a wigc kontrolujgcy po-
waznaq czes¢ niemieckiej floty. Tych ban-
kieréw Warburgoéw bylo trzech, podob-
no braci: jeden w Hamburgu, drugiw Lon-
dynie, trzeci w Nowym Jorku. Wszyscy
trzej nalezeli do grupy bankoéw Morga-
na, ze specjalizacjqw zegludze.

Nas w poczqtkach istnienia kontrolo-
wato ,Effco”. Bylo to przedsigbiorstwo
czysto handlowe, zajmujqce sie na pra-
wach wylqcznosci sprzedazq wegla . kil-
kudziesieciu kopaln w przedwojennych
(to znaczy sprzed I wojny Swiatowej)

Robur I.
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Robur Il w Gdansku.




Niemczech. Po wojnie czesc tych kopaln
znalazla sigw Polsce.

Dodajmy, ze udziaty ,Effco” byly sys-
tematycznie wykupywane od wdowy po
Friedlinderze przez Alfreda Faltera, kto-
ry okoto 1936 r. zostat faktycznym wia-
Scicielem koncernu ,Robur” i, Polskarobu”.
Dyrektorem spoitki ,Polskarob” zostat
Napoleon Bronistaw Korzon (wezesniej
dyrektor ruchu w gdanskiej DOKP).

Kierownictwo ,Polskarobu” (nazwe te
gdynianie interpretowali jako ,Polska-
rdb”) przystapito do rozpoczecia dziatal-
nosci z wielkim rozmachem. W 1929 r. na
dzierzawionym nabrzezu potozono 6 to-
row kolejowych i zainstalowano pierwsze
zurawie chwytakowe. Majac prawie nie-
ograniczone poparcie finansowe banku
Warburga, ,Polskarob” postawit na jako$¢
—ludzi, sprzetu i ustug. Zatrudniono naj-
lepszych dostepnych w Polsce fachow-
cow, sprowadzono doswiadczonych do-
radcow i rozsadnie kupowano sprzet, co
najmniej dobrej jakosci.

Dobrym przyktadem takiego podej-
$cia byta sprawa zakupu zurawi chwyta-
kowych. Kulisy ich zamdwienia opisuje
J. Hotowinski:

Za najlepszq firme uchodzit,,Demag’
z Duisburga i cho¢ byta najdrozsza (a
moze wlasnie dlatego) na niq padt wy-
bor. Dyrektor Korzom powiedzial sobie:
Ja sie na tym nie znam, 3 powodu paru
tysiecy zlotych nie moge ryzykowaé nie-
udania sig i dlatego zamawiam u firmy
najpewniejszej.

Takiemu podejsciu sprzyjato duze
zaufanie udzielone dyr. Korzénowi. Przy-
dato si¢ przy zamoéwieniu wywrotnicy
wagonow, réwniez zbudowanej przez
,Demag” —jak si¢ potem okazalo, pierw-
szej tego typu w Europie. Umozliwiala
podniesienie do gory catego wagonu,
jego przechylenie i wsypanie do tadowni
catej zawartosci; jej wydajno$¢ wynosita
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20 wagondw na godzing i zastgpowata
prace 5 zurawi, przy znacznie nizszych
kosztach eksploatacji. W latach trzydzie-
stych byta duma i symbolem gdynskiego
portu. Zniszczyli ja dopiero wycofujacy
sie w 1945 r. Niemcy.

Rownie starannie dobierano kadry.
Zwracano uwage na fachowo$¢, chec
poszerzania kwalifikacji, obycie i znajo-
mos¢ jezykow. W Polskarobie” zatrud-
niono kilku Szweddéw, a wielu z Pola-
kow ukonczyto szkoty za granica,
w Skandynawii, Szwajcarii, Anglii, Bel-
gii, a nawet — jak mgr Tadeusz Madey-
ski —we Wtoszech. Znajomos¢ jezykow
obcych byta tez norma u nizszego per-
sonelu, np. stenotypistek (musiaty zna¢
stenografie polska, angielska i nie-
miecka) oraz wérdd robotnikdw porto-
wych, cho¢ ci ostatni — w wiekszos$ci
Kaszubi — postugiwali si¢ raczej ,bal-
tyckim esperanto”, powszechnie zrozu-
miatym, cho¢ majacym niewiele wspol-
nego z literacka wersja ktoregokolwiek
ze znanych jezykow. Normg byta sa-
modzielnos¢ i inicjatywa, co niekiedy
prowadzito do zabawnych sytuacji.
Znoéw glos zabierze J. Hotowinski:

Pewnego razu o godzinie 8 rano PAM
zgtasza jako makler naszej spedycji przy-
bycie statku KRAKOW po ladunek we-
gla. Dyzurny dyspozytor rzucit okiem na
plan, gdzie w ogéle KRAKOW nie byt
wpisany, i odburknal, ze nic o takim stat-
ku nie wie. Mata awantura, skarga do
szefa, ale tymczasem si¢ tym KRAKO-
WEM zainteresowano i stwierdzono, ze
przyszedt poprzedniego dnia wieczo-
rem. Jako statek polski wszedl on bez
pilota, podszedt do naszego nabrzeza
i przycumowat na wolnym miejscu. Byt
tez i wegiel, tak ze po odprawie celnej
z naszym klarkiem (bo klarka PAM-
owskiego nie mozna byto osiqgngc) za-
czeto tadowad, a przed godzing 7.00 sta-

tek, tez przez naszego klarka wyklaro-
wanyi przepisowo odprawiony, wyszed!
g portu. Nocny dyspozytor wymazatl go
z listyi dlatego nikt o jakims KRAKOWIE
nie chcial rozmawiac. Tyle zdotano na
czas stwierdzic, bo za chwile byt juz
telefon od naczelnego dyrektora 3 zapy-
taniem, co to kiepskie Zarty sobie strojq
% zaprzyjaznionej firmy PAM. Smiechu
u nas, a wstydu w PAM-ie, byto potem co
niemiara.

Na zakonczenie tego przydlugiego,
cho¢ bardzo niepetnego opisu nalezy
wspomniec o zabezpieczeniu socjalnym.
Do dyspozycji pracownikow postawiono
dobrze wyposazona tazni¢ (wraz z szat-
nia i przechowalnig rowerdw), swietlice (,z
meblami rzezbionymi przez artyste Kwa-
pinskiego”), dobrze zaopatrzony bufet,
boisko sportowe i biblioteke. A pracow-
nicy odptacali przywigzaniem do firmy.
Jesienig 1938 r. dyr. Korzén postanowit
podarowacd srebrny zegarek kazdemu
pracownikowi z 10-letnim stazem w ,Pol-
skarobie”. Znalazto sie ich 58 — co ozna-
czalo, ze prawie wszyscy zatrudnieni
w 1928 r. pozostali w firmie.

,Robury”

Zgodnie z umowg z polskim rzadem
,Polskarob” musiat zakupic¢ statki. Ale ,Pol-
skarob” i jego pracownicy nie mieli zadne-
go dos$wiadczenia w sprawach Zeglugo-
wych. Dlatego postapiono zgodnie z rada
,Effco” i Warburga i zatrudniono doradce —
Szweda Romstroma, przedstawiciela
Friedldndera na Szwecje. Ten doradzil: na
poczatek kupié tanio stary statek, zaanga-
zowac szwedzkiego kapitana i mechanika
iuczy¢ na nim wszystkich, od marynarzy,
poprzez oficerdéw i urzednikow, do dyrek-
torow. Tak zrobiono iod jesieni 1927 r.
personel , Polskarobu” rozpoczat nauke, jaka
dawat wlasny statek Robur.

Kmicic jako Robur Ill w czasie wojny.

Czestochowa jako Robur IV w Gdyni.
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Zbudowano go w 1879 r. w Aberdeen
jako Ballogie. Nosil potem nazwy Kate
Forsteri Ragni, a w 1927 1. zakupila go
szwedzka firma zwigzana z koncernem
,2Robur” i zatrudnita w przewozie polskie-
go wegla do Skandynawii pod nazwg
Robuyr. Statek miat 1250 ton no$noscii po
raz pierwszy wyszedt z Gdanska z tadun-
kiem polskiego wegla do Oskarshamn,
pod dowddztwem kpt. Erika Mattsona 30
marca 1927 r. Ptywal potem regularnie
pomigdzy Gdanskiem a portami szwedz-
kimi.

W lipcu 1927 r. ta sama szwedzka
spotka zakupita drugi statek — weglowiec
o nazwie Corbrook, zbudowany w 1909
r. w Sunderland i noszacy poczatkowo na-
zwe Devereux. Byl nieznacznie wigkszy
—jego nos$nos¢ wynosita 2050 ton. ROw-
niez on zostat zakupiony przez ,Polska-
rob” wiosng 1928 r. i nadano mu nazwe
Robur II. Dziwnym zrzadzeniem losu, to
Robur ITbyt pierwszym, ktory podnidst
polska bandere - 7 pazdziernika 1927 r.
w Gavle. Tydzien pdzniej pod dowddz-
twem kpt. Stanistawa Szworca, jako
pierwszy statek koncernu, zawinal do
Gdyni.

Ten sam dziwny los sprawil, ze Ro-
bur IIbyl pierwszym statkiem utraconym
przez armatora. 18 listopada 1928 r., w cza-
sie rejsu pod dowddztwem kpt. Anatola
Kniaziewa, ze Skutenhaven do Gdanska,
wszed! na mielizne w Zatoce Botnickie;j.
Stracit sterownos¢ na skutek uszkodzenia
steru, po czym zdryfowal na skaty w po-
blizu latarni morskiej Bjuroklubbi po uszko-
dzeniu poszycia dna, zaczat nabiera¢ wode
do 3 i4 tadowni. Zatonat o godz. 23.30
w nocy z 18 na 19 listopada, na przybli-
zonej pozycji 64°19,5°N i 21°29°E, w od-
legtosci 1 mili morskiej od Black Kallen,
na glebokosci ok. 25 m. Zatoga uratowa-
la sie¢ wlodzi ratunkowej i wyladowata
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pod Lovanger. Po kilkunastu dniach po-
wrocita do Gdyni. Wrak statku zlokalizo-
wanow 1988 r.

Robur I natomiast zostal formalnie
zakupiony przez ,Polskarob” w 1928 r.
i 30 kwietnia tego roku wyszedl z Gdyni
w pierwszy rejs pod polska bandera do
Sztokholmu. Wkrotce okazato sie, ze byt
nieekonomiczny i bardzo awaryjny, wiec
—wobec wypetnienia funkcji szkolenio-
wej — zostal w lutym 1930 r. sprzedany
szwedzkiemu armatorowi, ktory przemia-
nowatl go na Rewa. Statek nie chciat jed-
nak opusci¢ Gdanska, okazujac si¢ polskim
patriota. Prowadzony przez gdanski holow-
nik Ernstuszkodzit dalby na Martwej Wi-
$le, nastepnie odbit si¢ od nabrzeza i tak
silnie uderzyt camujacy w poblizu niemiecki
frachtowiec Eschenburg, ze ten musiat
natychmiast zosta¢ skierowany do remon-
tu. Zywot Robural dobiegt kresu w stocz-
ni ztomowej w Libawie w 1934 r.

W miedzyczasie flota ,Polskarobu”
powigkszyla sie o kolejne jednostki.
W sierpniu 1928 r. zostat zakupiony Ro-
bur III. Byt to takze klasyczny collier
zbudowany w roku 1923 —a wigc catkiem
jeszcze nowy —w Sunderland. Jego no-
$nos¢ wynosita 2805 ton. Ptywat dotych-
czas pod nazwg Akenside pod banderg
brytyjska. Od 1924 r. zachodzit regular-
nie do Gdanska po polska tarcice,
a w grudniu 1927 r. zabrat po raz pierw-
szy z Gdyni tadunek kopalniakéw do Har-
tlepool. Od lutego 1928 r. ptywal w czar-
terze ,Polskarobu” i po remoncie w Gdan-
sku zostal we wrzesniu 1928 r. przejety
w Gdyni przez polska zaloge. Odtad, az
do wybuchu wojny, wozit polski wegiel
do portow skandynawskich. W sierpniu
1938 1. przewidzt milionowsg tone wegla
w swojej karierze pod polskg banderg.

W kwietniu 1929 r. ,Polskarob”, za-
checony przez szwedzkich akcjonariuszy,

zdecydowat si¢ na zamdwienie w stoczni
Lindholmen-Motala w Goeteborgu dwdch
siostrzanych statkéw o no$noéci po 2960
ton i predkosci 10 weztdw. Pierwszy
znich — Robur IV — zostal ukonczony
i przekazany do eksploatacji w lipcu 1930
r. Drugi — Robur V— odebrano ze stoczni
w miesigc pézniej. Byly to jednostki na
owe czasy nowoczesne i okazaly si¢ bez-
awaryjne w eksploatacji. 4 lipca przybyt
do Gdyni Robur IVi cztery dni pdzniej
odptynat z pierwszym tadunkiem wegla.
Robur V po raz pierwszy zacumowatl
w Gdyni dopiero 2 wrzesnia, po wyko-
naniu rejsu miedzy portami obcymi.

W miedzyczasie, na skutek zatonie-
cia Robura II, zaistniata potrzeba zna-
lezienia zastepczego tonazu. Na nowe
statki zamoéwione w Szwedji trzeba byto
jeszcze poczekad, wigc doraznie rato-
wano sig czarterem, postanowiono jed-
nak kupi¢ statek uzywany. W lipcu
1929 r. nabyto w Wielkiej Brytanii we-
glowiec Pendenniso nosnosci 3300 ton.
Byta to jednostka zbudowana w Holan-
dii w roku 1921. Statek ptywal poczat-
kowo jako Straat Soenda pod banderg
holenderska i byt juz znany portowcom
Gdanska. Zostat odebrany przez polska
zaloge w Newcastle i przybyl do Gdy-
ni juz jako Robur VI, pod dowddztwem
kpt. Stanistawa Szworca, w potowie
sierpnia 1929 roku. W jego polskiej hi-
storii odnotowano kilka awarii. W grud-
niu 1931 r. zderzyt si¢ burtami w pobli-
zu latarni morskiej Stangskjor z niezi-
dentyfikowanym statkiem towarzystwa
,2Bergenske”, a w styczniu 1938 r. po
wyjsciu z Gdyni w rejs z weglem do To-
efle, juz na wysokosci Helu, zauwazo-
no pozar w trzeciej fadowni. Kapitan
Zygmunt Kinast nakazal jak najszybszy
powrdt do Gdyni, gdzie pozar ugaszo-
no, jednak grédz wodoszczelna ulegta

Dane techniczne statkéw ,,Polskarobu”

Robur | Robur Il Robur Il Robur IV Robur V Robur VI Robur VIl Robur VI

Rok budowy 1879 1910 1923 1930 1930 1922 1937 1938
Pojemnoéé 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
Nosnos¢ 1250t 2050t 2805t 2960 t 2962t 3225t 1200t 4265t
Diugos¢ 67,2 pp. 71,6 pp. 84,1 catk. 78,4 pp 78,5pp 84,0 pp 74,5 catk. 104,6 catk.
x szerokos¢ x9,0 x11,0 x11,9 x12,5 x 12,6 x12,3 x12,8 x 13,6
X zanurzenie X 6,6, m x5,0m x54m x54m x54m x56m x41m x6,2m
Moc maszyn 450 KMi 180 nHP 1060 KMi 900 KMi 900 KMi 1250 Kmi 750 KMi 1200 Kmi
Predkos¢ 7w. 8w. 9w. 10 w. 10w. 9w. 6w. 9,8w.
Zaloga 14 19 Do 20 22 22 20 10 26
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Robur VIl w Gdyni.

uszkodzeniu i statek musial pdjs¢ do
remontu. Innego rodzaju nieszczescie
spotkato statek w pazdzierniku 1933 r.,
gdy w czasie rejsu z Rotterdamu do Gdy-
ni popetnit na nim samobdjstwo bos-
man Wtadystaw Ktosin.

Wobec dynamicznego wzrostu ob-
rotéw i petnego zatrudnienia statkow,
spotka  Polskarob” zamdéwita we wrze-
$niu 1937 r. kolejny nowoczesny we-
glowiec — tym razem w szkockiej stocz-
ni Burntisland. Statek mial mie¢ no-
$noé¢ okoto 4300 ton i osiagac pred-
kos¢ 10 weztdw. Zostat zwodowany 30
kwietnia 1938 r. jako Robur VIIT, a 1 lip-
ca tego roku po raz pierwszy przybyt
do Gdyni pod dowddztwem kpt. Zbi-
gniewa Deyczakowskiego, po drodze
zawijajac do Kopenhagi. Statkiem tym
spotka rozpoczeta planowy eksport
polskiego wegla do krajéw Europy Za-
chodniej — ptywat do portéw francu-
skich, holenderskich i belgijskich: Am-
sterdamu, Rouen, Boulogne czy Osten-
dy. Odnotowano dwa wypadki w okre-
sie jego eksploatacji przed wybuchem
wojny. We wrzesniu 1938 r. podczas
wytadunku wegla w Boulogne na sku-
tek upadku bryty wegla z chwytaka,
zostal powaznie ranny i zmart nastep-
nego dnia asystent poktadowy Jerzy Sa-
chowski. Natomiast w styczniu 1939 r.
statek wszedl na mielizne koto Ter-
schelling nie odnoszac uszkodzen.

Bunkrowanie

Gléwnym zadaniem ,Polskarobu”
miat by¢ import wegla, ale szybko uzna-
no, ze rownie wazne bedzie bunkrowa-
nie statkow, czyli zaopatrywanie ich
w wegiel. Dzial wazny, gdyz znakomita
wiekszosé¢ dwezesnych statkdw opalana
byta weglem. Sprzedaz bunkru pozwala-
ta omina¢ ograniczenia narzucone przez
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Robur VIl jako Smok.

umowy migedzynarodowe lub migdzykon-
cernowe. Pozwalata tez sprzedaé niety-
powe asortymenty wegla.

Tutaj — podobnie jak w dziatalnosci
spedycyjnej — data znac¢ o sobie solidno$¢
i uczciwosc. Cena bunkru w Gdyni (13,5
szylinga za tong) byta co prawda zblizo-
na do ceny w portach brytyjskich (14 szy-
ligdw za tone), ale ,tona” wegla w porcie
angielskim nie przekraczata 900 kg; r6z-
nice w naleznosci rozliczano z mechani-
kiem, ktory ,nie dostrzegal” niedowagi.
Tymczasem tona pobrana w Gdyni nie
mogta w praktyce wazy¢ mniej, niz 980
kg, a sktadke ,na nowy kapelusz dla ka-
pitana” i 3 pensy prowizji dla mechanika,
,Polskarob” i tak dorzucat.

Do tego specjalisci spotki opracowali
instrukcje, jaki wegiel nadaje si¢ najlepiej
na jakie paleniska — oszczedzajac tym
samym mechanikom pracy przy czysz-
czeniu rusztéw i kosztéw remontéw ko-
ttow. Po 1937 1. doszta jeszcze mozliwos¢
szybkiego pobierania bunkru na redzie —
w sumie doprowadzito to do sytuacji, gdy
w 1938 r. 650 tys. ton przeladowanego
bunkru stanowito 16,5 procent wegla
eksportowanego przez ,Polskarob”.

Od sierpniu 1928 r. spotka zakupita
w Gdansku niewielkie holowniki Hala, Nida
i Vega oraz ,szkuty bunkrowe” (barki) do
pracy w Gdyni ,systemem hamburskim” —
holowniki podptywaty pod statek wraz
z barka (lub barkami), na poktadzie statku
ustawiano przeno$ny bom tadunkowy, kto-
rego rener nawijano na winde ustawiona
na rufie holownika. Mozna bylow ten spo-
sob podawac na statek jeden kosz (ok. 100
kg wegla) co 3 minuty.

W grudniu 1937 r. do stuzby w Gdyni
weszta nowoczesna, samobiezna stacja
Robur VII, zbudowana w Holandii. Mogta
przetadowad na redzie, a wiec bez optat
portowych ze strony statku, do 300 ton
wegla na godzing, z pominieciem ucigzli-

wych koszy i recznego przenoszenia we-
gla do lukéw bunkrowych.

Sukces ,Polskarobu” spowodowat za-
instalowanie si¢ w gdynskim porcie in-
nych $laskich koncernéw: ,Giesche”, ,Ful-
min”, ,Progress” i ,Skarbopol”, cho¢ w re-
zultacie zaden nie zdecydowat si¢ na zor-
ganizowanie wtasnej floty. Co prawda
minister przemystu i handlu podpisat
w sierpniu 1928 r. umowe z ,Giesche SA”
oddajac koncernowi w dzierzawe na 36
lat do wytacznej eksploatacji w celu eks-
portu wegla tereny w porcie w Gdyni (w
tym celu zatozono spotke zalezng ,Gie-
sche - Towarzystwo Weglowe z 0.0., Gdy-
nia”), ale zobowigzanie koncernu do uru-
chomienia pod polska bandera statkéw
o tacznej pojemnosci 10 000 BRT nie
zostalo nigdy zrealizowane. Pozostate
koncerny wolaty ptaci¢ wyzsze stawki
dzierzawne oraz dodatkowa oplate na
fundusz inwestycyjny floty. Z czasem
,Skarboferme” zbudowato na Nabrzezu
Dunskim tasmociag do zatadunku stat-
kow, a sukces Robura VII spowodowat
pojawienie si¢ wiosna 1938 r. podobnych
stacji, kupionych ,z drugiej reki” przez
firmy ,Skarboferme” i ,Progress”.

,Polskarob” dysponowat réwniez 4
motorowkami. Janek, Jerzyki Polskarob
byly jednostkami dyspozycyjnymi, cu-
mowniczymi i transportowymi. Czwarta —
Wanda — to dawny jacht motorowy dyr.
Rostroma (potem Korzdna), uzywana jako
jednostka reprezentacyjna.

Wojna!

Latem 1939 r. zdawano sobie sprawe,
Ze wojna moze wybuchnad¢ niespodzie-
wanie. W sierpniu uchwalono przeniesie-
nie siedziby spotki do Warszawy, a w tym
samym miesigcu podpisano z londynskg
firma Wm. Cory & Son Ltd. porozumie-
nie w sprawie przejecia przez te firme
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Kordecki w barwach wojennych.

zarzadu armatorskiego statkow ,Polska-
rob” w przypadku wybuchu wojny
z Niemcami.

Przewidujac rozwdj wydarzen, polskie
wiadze nakazaty polskim statkom opusz-
czenie Baltyku przed koncem sierpnia
1939 r., za wyjatkiem jednostek wyzna-
czonych do pozostania w Gdyni do dys-
pozycji wladz wojskowych. Dlatego
w dniu wybuchu wojny statki petnomor-
skie ,Polskarobu” znajdowaly si¢ poza
Baltykiem. W ciagu wrzesnia zarzad spot-
ki rozpoczat dziatalnos¢ w siedzibie firmy
Wm. Cory & Son w Londynie, zgodnie
z wezesniejszg umows.

W Gdyni pozostaly: Robur VII, barki,
holowniki i motoréwki. Wtadzie niemiec-
kie w mie$cie przejelty w listopadzie 1939
r. firme , Polskarob” w zarzad powierniczy.
Budynek mieszkalno-biurowy przy ul.
Korzeniowskiego 6/10 zostat zajety przez
Gestapo, a zagarni¢te statki podniosty nie-
miecka bandere.

23 grudnia 1939 r. statki firmy ,Pol-
skarob” znajdujace sie na Zachodzie prze-
szty na wtasnos¢ Alfreda Faltera, ktory
jeszcze we wrzesniu 1939 r. opuscit Pol-
ske, po czym towarzyszyl rzadowi gen.
Sikorskiego na uchodzstwie. W jego po-
siadlo$ci pod Paryzem znajdowala si¢ sie-
dziba polskiego rzadu emigracyjnego, a
w rzadzie londynskim pehnit funkcje wi-
ceministra finanséw. Jako wlasciciel pol-
skich statkéw zostat najwigkszym (i chy-
ba jedynym) podatnikiem rzadu na emi-
gracji. Przez pewien czas gto$no bylo
o zamiarze przeflagowania statkow przez
Faltera, ale ostatecznie pozostaly pod
polska banderg. Za to wmaju 1940 r.
zmienity nazwy na Kmicic (dawny Ro-
bur IID), Czestochowa (Robur 1V), Kor-
decki (Robur V), Zbaraz (Robur VI) i Za-
globa (Robur VIIID).

Wszystkie skierowano do konwo-
jow. Czestochowa, Kmicic i Kordecki

Robur VIII.

poczatkowo ptywaly na druga strong
Atlantyku, do Kanady, jednak juz od
1941 r. znalez¢ je mozna bylo na wo-
dach brytyjskich, w konwojach przy-
brzeznych. Rowniez na brytyjskich
wodach ptywal Zbaraz. Niestety, pod-
czas rejsu w konwoju przybrzeznym
FN.223 7z Londynu do Hartlepool, pod
dowddztwem kpt. Zygmunta Kinasta,
zostal on 15 lipca 1940 r. powaznie
uszkodzony przez niemieckie bomby
lotnicze, ktére wybuchty w poblizu stat-
ku. Niesprawny, probowano odholowac¢
do portu, ale zaczat nabiera¢ wodg i zo-
stat osadzony na mieliznie w odlegto-
$ci 12 mil morskich od Harwich. Wo-
bec niepowodzenia $ciagniecia z mieli-
zny, zostal nastepnego dnia opuszczo-
ny przez zatoge, przewrdcit sie i za-
tonal 16 lipca 1940 r. Cata zatoga zo-
stala uratowana.

W rok pdzniej utracono Czestochowe,
ktéraw podrozy z Londynu do Reykjaviku
zostata storpedowana 20 sierpnia 1941 r.
przez niemiecki $cigacz torpedowy S48na
zachdd od Cromer, u wschodnich wybrze-
7y Wielkiej Brytanii. Smier¢ poniost wow-
czas 111 oficer statku Bohdan Senycia.

Najnowocze$niejszy i najwigkszy Za-
globa ptywat w konwojach atlantyckich.
Jeden z nich — konwoj SC.118 z kanadyj-
skiego St. John’s do Manchesteru z tadun-
kiem drobnicy i amunicji, okazat si¢ ostat-
ni. 5 lutego 1943 r. polski statek dowo-
dzony przez kpt. Zbigniewa Deyczakow-
skiego, utracil kontakt z konwojem w od-
legtosci 400 mil morskich na zachdd od
Inishtrahull, po czym zaginat wraz z calg
zalogg. Prawdopodobnie nastepnego dnia
zostal storpedowany przez niemiecki
okret podwodny U262.

Alfred Falter podjat w 1944 r. dziata-
nia zmierzajace do uzyskania jednego stat-
ku sposréd przydzielonych Polsce przez
Aliantéw jednostek typu Liberty, jako re-

kompensate za tonaz utracony w czasie
dziatan wojennych. Zamiar Faltera nie
zostal zrealizowany.

,Polskarob” po wojnie

Po wyzwoleniu majatek spdtki zostat
przejety przez panstwo. Budynek przy
ul. Korzeniowskiego 6/10 przejat Miejski
Urzad Bezpieczenstwa Publicznego, wil-
le dyr. Korzdna (przy ul. Korzeniowskie-
20 8/10) — Informacja Wojskowa MW i Do-
wodztwo MW, a wille przy ul. Beniowskie-
go 8 nieodptatnie Skarb Panstwa.

Co prawda w sierpniu 1945 r. spotka
zostala ,przywrdcona na majatku” przez
Sad Grodzki w Gdyni, a w maju 1947 r.
przywrdcono posiadanie przedsigbior-
stwa, prawa dzierzawne i prawa do ma-
jatku ruchomego, jednak wobec upan-
stwowienia transportu morskiego, a tak-
ze pozostawienia floty za granica, dzia-
talnos¢ spotki ograniczata si¢ do admini-
strowania i zbywania nieruchomosci. Taka
sytuacja trwata do 1966 roku, kiedy to
spoltke ostatecznie postawiono w stan li-
kwidaciji i w sierpniu 1972 r. rozwigzano.

Tymczasem Alfred Falter nadal eks-
ploatowal dwa ocalate z wojny statki.
W listopadzie 1946 r. przerejestrowal je
pod bandere panamska, zmieniajac przy
okazji ich nazwy: Kmicic zostal przemia-
nowany na Chopin, a Kordecki - na Co-
pernicus. Obydwa statki zostaly sprze-
dane w latach 1948-49, po czym jeszcze
kilkakrotnie zmieniaty nazwy i wtascicie-
li. Ostatecznie zakonczyly swdj zywot
w stoczniach ztomowych — Kmicic
w 1960 r., 2 Kordeckiw 1968 r. W ich miej-
sce Falter zakupit w marcu 1949 r. beda-
¢y w budowie drobnicowiec i nadat mu
nazwe Alfa. Statek wszedt do eksploata-
¢ji pod bandera liberyjska, z polska zatoga
i ptywal pod dowodztwem kpt. Adama
Fiedorowicza. W roku 1952 ten statek zo-
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POCZTOWKA Z MORZA  staiki polskie

Wanda.

stal sprzedany. Wielokrotnie zmienial
nazwy, w 1966 r. zostal bardzo ciezko
uszkodzony podczas eksplozji przewozo-
nych chemikaliow, a w 1977 r. trafit do
Gadani Beach w Pakistanie, gdzie pocie-
to go na ztom.

Najdtuzej ptywajacym statkiem spdt-
ki ,Polskarob” okazat si¢ przedwojenny
bunkrowiec — Robur VII. Zatopiony we

REKLAMA

Kordecki jako Robur V.

wrze$niu 1939 roku na polecenie wtadz
wojskowych u wejscia do portu w Gdyni
w celu zablokowania go przed Niemca-
mi, zostal przez okupanta podniesiony
i wyremontowany, a nastepnie przebudo-
wany na statek ratowniczy Richard. Po
zakonczeniu dziatan wojennych przeka-
zany Wielkiej Brytanii, przypadt nastep-
nie w ramach podziatu floty poniemiec-

kiej Zwigzkowi Radzieckiemu. Po usilnych
zabiegach wtadze radzieckie oddaty sta-
tek Polsce w kwietniu 1947 r. Pod nazwa
Smok stuzyl w Polskim Ratownictwie
Okretowym az do 1990 roku. Bral udzial
w wigkszosci akcji wydobycia statkow
przez PRO.
Bohdan Huras
Marek Twardowski

Fot. A. Duncan
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Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

10 lat temu

1 - W Centrum Ekumenicznym
w Gdansku-Oliwie, ktorego dyrektorem
i gospodarzem byl ks. pratat Henryk
Jankowski odbyto si¢ posiedzenie Ka-
pituty Medalu Eugeniusza Kwiatkow-
skiego, zudziatem wielu wybitnych
zeglugowcdw i okretowcdw, poswigco-
ne uzdrowieniu polskiej gospodarki
morskiej (patrz zdjecie).

2 - Nagrode ,Rejs Roku” otrzymal Jerzy
Wasowicz - za rejs jachtem Antica wokot
Ameryki Poludniowe;.

15 - W Ministerstwie Skarbu Panstwa pod-
pisano umowe sprzedazy za kwote 120
mln zt 85 proc. akcji Gdanskiej Stoczni
Remontowej SA spdtce menedzersko-
pracowniczej Invest-Rem SA skupiajacej
2300 pracownikdéw stoczni. Pozostala
czg$¢ akdji trafita do pracownikdw stocz-
ni bezplatnie. Umowa uprawomocnita si¢
29 marca.

17 - Wydzial Gospodarczy Sadu Rejono-
wego w Szczecinie ogtosit upadtosdd
Przedsigbiorstwa Przemystowo-Ustugo-
wego , Transocean” SA w Szczecinie.

- Europejska Wyzsza Szkota Prawa i Ad-
ministracji przejeta Zaglowiec Fryderyk
Chopin, ktory dzigki temu mogt konty-
nuowa¢ dziatalno$¢ szkoleniowa pod
polska bandera.

- Ukazat sie 500 numer miesiecznika ,Bu-
downictwo Okretowe i Gospodarka Mor-
ska”, ktorego ostatnim wydawcg byta
powstala z inicjatywy Centromoru spot-
ka ,Okretownictwo i Zegluga”.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano 2 kontenerowce, w tym CSL Genoa

- prototyp typu 8200.

20 lat temu

1 - Podniesiono bandere na tralowcu
Hancza.

14 - Statek Wioclawek udzielit pomocy
libanskiemu statkowi Nawal, ktory tonat
po kolizji w rejonie Cypru.

18 - Podczas posiedzenia Rady Pracowni-
czej PLO z udzialem sekretarza stanu w Mi-
nisterstwie Transportu i Gospodarki Mor-
skiej dr Jana Kuligowskiego, dyrektor na-
czelny PLO postawil wniosek o przeksztal-
cenie PLO w jednoosobowa spotke Skar-
bu Panstwa, uzasadniajac to koniecznoscia
racjonalizacji zarzadzania przedsigbiorstwa
(m.in. znaczng redukcje zatrudnienia) i wy-
eliminowanie dualizmu w jego zarzadzaniu
(chodzito o radg pracownicza zdominowang
przez dziataczy zwiazkowych). Wniosek zo-
stal pozytywnie rozpatrzony dopiero po po-
nad o$miu latach, 11 lipca 1998 r., gdy PLO
juz praktycznie dogorywato.

19 - Kuter HEL-136 ,wylowil” rosyjski
okret podwodny o numerze ,480”.

25-27 - Z inicjatywy przewodniczacego
NSZZ ,S” MPH - Gdynia Wiestawa Wo-
dyka odbyto si¢ w porcie referendum
w sprawie votum zaufania do Rady Pra-
cowniczej, ktore doprowadzito najpierw
do odwotania rady, a pdzniej dyrektora
naczelnego Eugeniusza Stencla. Ten ostat-
ni, wbrew szefowi ,S”, podjat decyzje o
likwidacji portowego radiowezta, ktory
wykorzystywany byl m.in. do prezento-
wania zatodze portu utworéw muzycz-
nych w jego wykonaniu.

26 - W Zatoce Adenskiej u wybrzezy So-
mali zostal ostrzelany, zatrzymany i na-
stepnie doprowadzony do brzegu, w po-
blizu osady Mait statek linii wschodniej
Afryki Wladystaw Eokietek. Stat tam do 4
maja, po czym z kompletng zaloga zo-
stal zwolniony.

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

30 lat temu

4 - W Stoczni Gdanskiej rozpoczeto ob-
rébke blach przeznaczonych dla nowego
statku szkolnego Wyzszej Szkoty Mor-
skiej, nazwanego pézniej Dar Miodzie-
zy, plerwszego i jedynego z serii B-95.

30 - U wybrzeza wyspy Kinaros zatonat
drobnicowiec Manina III, ktory wezesniej
- jako polski Djakarta - stal uwigziony na
Jeziorze Gorzkim od czerwca 1967 do
maja 1975 r.

31 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczeto obrobke blach dla pierwszego
masowca serii B-535, ktory potem wszedt
do stuzby jako Berge Hellene.

- Na terenie CSRS, NRD, Polski i ZSRR
przeprowadzono ¢wiczenia dowddczo-
sztabowe wojsk Ukladu Warszawskiego
,S0juz-81”. Przeprowadzono wspodlng
operacje desantowa.

W polskich stoczniach zwodowano okret
hydrograficzny.

40 lat temu

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

12 - W Stoczni Gdanskiej potozono step-
ke pod pierwszy transportowiec rybacki
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serii B-433, nazwany Halniak. Tego same-
go dnia do portu w Papui Nowej Gwinei -
Rabaul zawinat drobnicowiec Marceli Nowol-
ko dowodzony przez kpt. Stefana Braglewi-
cza, pierwszy polski statek w tym porcie.

20 - Z Gdyni wyszedt drobnicowiec Za-
wiercie inaugurujac lini¢ z Polski na Wiel-
kie Jeziora Amerykanskie.

30 - Z Gdyni w ostatni rejs wyszedt trans-
atlantyk Batory - do stoczni zlomowej
w Hongkongu.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, masowiec, baze rybacka, okret
naukowo-badawczy i okret desantowy.

50 lat temu

20 - W Puli podniesiono bander¢ na
pierwszym nowoczesnym zbiornikowcu
PLO, zbudowanym w Jugostawii i nazwa-
nym Beskid)y.

23 - W Stoczni Gdanskiej dokonano roz-
ruchu pierwszego silnika zbudowanego
W tej stoczni na licencji Burmeister & Wain.
Tego samego dnia wodowano zbiorniko-
wiec Balaklava, w ktorym zawarta byta
milionowa tona nos$noéci statkéw zbudo-
wanych po wojnie w Stoczni Gdanskie;.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-

nicowce, zbiornikowiec, trawler burtowy
i zbiornikowiec dla Marynarki Wojennej.

60 lat temu

1 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdy-
ni dla armatora radzieckiego rozpoczeto
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budowe niewielkiego masowca Melitopol
- pierwszego statku serii B-53 i pierwsze-
go statku zwodowanego w tej stoczni.

30 - Stoczni Gdynskiej nadano imie Ko-
muny Paryskiej.

- Zakupiono dla PLO statki Curie-Skto-
dowska (dawniej norweski Cypria), Ge-
nerat Bem (d. wtoski Aniceta), Hugo
Kotlgtaj (d. dunski Benny Skow), Pokdj
(d. dunski Dansborg), Przyjazn Narodow
(d. dunski Marchen Maersk).

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

70 lat temu

Polska Marynarka Handlowa:

- konwdj z/do Kanady/USA: Lechistan,
Morska Wola, Wista (26.03 w pobli-
zu uratowat 26 rozbitkow z zatopio-
nego kanadyjskiego patrolowca Otter),
Zagtoba;

- konwdj z/do Gibraltaru: Lech, Wigry;

- konwoje na wodach brytyjskich: Cie-
szyn (zatonat 21.03 w rejonie Manac-
le Point, po trafieniu niemieckimi
bombami), Czestochowa, Katowice,
Kmicic, Krakéw, Kroman, Lida, Lu-
blin, Lwoéw, Poznan, Wilno;

- konwoje ,islandzkie”: Bug, Chorzow,
Hel, Puck;

- konwoje do Tobruku: Warszawa;

- na Morzu Karaibskim: Rozewie, Slgsk;

- postdj w portach brytyjskich: Putaski
(Gourock), Kordecki (Belfast), Sobieski
(Glasgow), Stalowa Wola(Liverpool);

- remont: Batory(w Halifaksie, na zdje-
ciw), Lewant (w South Shields, gdzie
21 kwietnia zostal przejety w czarter
przez Ministry of War Transport), Na-
rocz (w Glasgow).

Polska Marynarka Wojenna:
- eskorta konwojow atlantyckich: Gar-
land;

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

- remont w Rosyth: Sokét (26.03 wy-
szedt w I patroD);

- patrole w kanale La Manche: -7, S-2,
S-3,

80 lat temu

22 - Do Funchalu na Maderze wszedt nisz-
czyciel Wicher, na ktorym marszatek Jozef
Pitsudski powrdécit z leczenia do Polski.

20 - Na I Zjezdzie Delegatéw wybrano
pierwszy Zarzad Gtéwny YKP. Koman-
dorem YKP zostat Janusz ksiaze Radzi-
witt.

90 lat temu

5 - Polska delegacja w Paryzu przedsta-
wita memorial w sprawie przyznania Pol-
sce prawa postoju i zaopatrzenia okretow
w Gdansku.

26 - W Wejherowie utworzono Urzad
Marynarki Handlowe;j.

- Komisyjnie odebrano 4 tralowce ponie-
mieckiej budowy, ktdre po remoncie we-
szly do stuzby Polskiej Marynarki Wojen-
nej jako Czajka, Jaskota, Mewai Rybitwa.
W Abo podniesiono polska banderg¢ han-

dlowa na kanonierce Generaf Haller.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Polak Gruzin
dwa bratanki

MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii

Gruzini

spod biato-czerwone;

Kontakty polsko-gruziriskie rozwijaly sie
od XV wieku. Wsréd nich wazne byly powigzania
wojskowo-morskie, majgce znaczenie dla obu

narodéw. Szerzej wystqpily one w pierwszej potowie
XVII wieku i w czasie powstania styczniowego,

w latach 1863-1864.

W pierwszym okresie kontakty te byly
zwigzane z operacjami bojowymi flotylli
czajek zaporoskich — poddanych krola
polskiego, przeciwko imperium osman-
skiemu. Flotylle wychodzily z Dniepru na
Morze Czarne lub przez system rzeczny
i przewloki na Morze Azowskie, skad da-
lej udawaty sie na Morze Czarne. Bloko-
waty okrety osmanskie wich bazach
morskich, napadaty na porty handlowe
i przystanie, wysadzaly desanty morskie
i wielokrotnie zagrazaty bezposrednio sto-
licy Turcji — Konstantynopolowi. Czajki
stanowily wowczas jedyna realng site
Rzeczypospolitej na Morzu Czarnym.

W tych czasach przywodcy panste-
wek gruzinskich szukali sprzymierzencéw
przeciw Osmanom, probujac bezskutecz-
nie zorganizowac¢ lige antytureckg dla

obrony swojej suwerennosci. W ten spo-
séb gruzinska polityka antyosmanska
przyczynita si¢ do rozwoju przyjaznych
stosunkow z Polska, naturalnym sojuszni-
kiem ludow zyjacych na Kaukazie.
W pewnych okresach Gruzini liczyli row-
niez na wsparcie Persji, walczacej o wply-
wy na Kaukazie, co mialo z kolei wptyw
na rozwoj przyjaznych stosunkéw polsko-
perskich.

Miedzy krolem polskim a ksigzetami
gruzinskimi krazyli postowie, wymienia-
no listy, rozwijata si¢ wymiana handlowa.
Aby omina¢ posiadtodci tureckie, przez
gruzinskie ksiestwa z Persji do Polski prze-
wozono jedwab, kobierce wschodnie i dy-
wany. Powstal dogodny szlak handlowy
prowadzacy z Presji i Gruzji przez Polske
do krajow zachodnich, ktory pokonywa-

Tratowce w czasie ¢wiczen na morzu.
(udostepnit Jarostaw Malinowski)

no w ciagu 20 dni, gdy tymczasem przez
Cie$nine Ormuz trwato to od 8 do 10
miesigcy, a przez Morze Srédziemne od
2 do 3 miesigcy.

Obok specyficznego — wschodniego
handlu, bardzo wazna byta pomoc gru-
zinska flotyllom czajek w zakresie bazo-
wania, poniewaz Polska nie posiadata nad
Morzem Czarnym Zadnego portu. Czajki
wychodzitly na morze w maju, a wracaty
na Dniepr we wrzesniu. Operowaly wiec
na wodach Morza Czarnego niemal przez
5 miesigcy —a to duzo i w tym czasie ich
zalogi korzystaly czesto z pomocy gru-
zinskiej. Gruzini opiekowali si¢ rannymi
i chorymi poddanych polskiego krodla,
udzielali im schronienia, stwarzali mozli-
woéci do wypoczynku i organizowali za-
opatrzenie czajek.

W czasie walk na morzu i w sztormach,
wiele czajek ulegato uszkodzeniu, a na-
wet zatopieniu. Uszkodzone mozna byto
naprawiac i remontowac tylko w przysta-
niach gruzinskich, a w ostatecznosci -
wyciagano je na brzeg kaukaski. Gruzini
chetnie brali udziat przy ich naprawie
i przygotowaniu do dalszej wyprawy na
morze. Ponadto, ci poddani krola polskie-
g0, ktorzy nie mogli ze wzgledow zdro-
wotnych uczestniczy¢ w dalszych wypra-
wach, pozostawali w wioskach gruzin-
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skich. Opiekowala si¢ nimi miejscowa
ludnos¢.

Obojetno$¢ Zachodu

Rowniez w XIX wieku wspotdziatanie
polsko-gruzinskie trwato, ale tym razem
przeciwko Rosji. Petersburg, przystepu-
jac do ekspansji na Kaukaz, dazyt do opa-
nowania wybrzezy Morza Czarnego i Ka-
spijskiego. Brutalnie rugowani ze swych
siedzib mieszkancy Kaukazu, walczyli
z Moskalami, szukajac pomocy w Turcji,
Anglii i Francji. Jednak pomoc nie mogta
nadej$¢, poniewaz wybrzeza kaukaskie
byly pilnie strzezone przez rosyjska Flo-
te Czarnomorska. Okrety wroga bazuja-
ce w portach krymskich i przystaniach
kaukaskich, stale krazyty na wodach przy-
brzeznych, kontrolujac wszystkie prze-
plywajace przez nie statki, wlacznie z to-
dziami rybackimi. Dlatego kazda pomoc
od strony morza byta skutecznie likwido-
wana.

Pomagali za to Polacy. Bowiem zarow-
no Polska, jak Gruzja znalazty si¢ pod
panowaniem imperium rosyjskiego i przy
kazdej nadazajacej si¢ sytuacji podejmo-
waty walke o niepodlegto$¢. Juz po kle-
sce Napoleona, okoto 10 tys. wzietych
do niewoli polskich zotnierzy zestano na
Kaukaz. Nastepnie — po kazdym polskim
powstaniu, plynely tam rzesze zestan-
codw, a Polacy Kaukaz nazywali ,cieptym
Sybirem”. Wcielano ich do rosyjskiego
Korpusu Kaukaskiego, ale dezerterowali
—jedni walczyli z Rosjanami u boku od-
dziatéw kaukaskich, zas inni udawali sie
do Persji lub Turcji. W ten sposéb juz
w pierwszej potowie XIX wieku rodzit sie
sojusz wojskowy polsko-gruzinski. A Po-
lacy byli przyjmowani przez Gruzinow
z niezwyklg serdecznoscia.

Pierwszym z przywodcow powstania
kaukaskiego, ktory postanowit wykorzy-
sta¢ Polakow zbiegtych z wojsk rosyjskich
byt Szamil. Rozkazat, aby opiekowac sie
nimi i odstawia¢ do jego obozu. Miat réw-
niez do swej dyspozycji oddziat przybocz-
ny ztozony z polskich utandw. Jego dzia-
tania powstancze sktonity polska emigra-
cje do proéb zorganizowania na Kaukazie
legiondw ztozonych z polskich zotnierzy
stuzacych w wojskach rosyijskich i ochot-
nikow z kraju. Juz w czasie wojny krym-
skiej probowano utworzy¢ na Kaukazie
legiony polskie — ,Krakuséw Kaukazu”.
Zamierzano rowniez wystac¢ generata Jo-
zefa Bema, a nastgpnie generata Henry-
ka Dembinskiego jako wodzéw powsta-
nia kaukaskiego.
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Wspotdziatanie polsko-gruzinskie
przybrato szczegdlnie realny charakter
W czasie powstania styczniowego 1863
roku. Rzad Narodowy przy pomocy ksig-
cia Wiladystawa Czartoryskiego, czynit
starania o utworzenie zespotu okretéw
wojennych do operacji bojowych na Mo-
rzu Czarnym przeciwko flocie rosyjskiej.
Bylo to wazne dla sprawy polskiej, po-
niewaz uznanie bandery wojennej na
morzu bylo réwnoznaczne z przyznaniem
prawa stronie prowadzacej wojne. W ten
sposdb powstanie zamienitoby si¢ w woj-
ng polsko-rosyjska, a dziatajacy w podzie-
miu Rzad Narodowy statby sie legalng
polska wladzg na arenie migdzynarodo-
wej. Sytuacja ku temu byla sprzyjajaca,
poniewaz od wiosny 1863 roku doszto
do zaostrzenia stosunkow politycznych
miedzy Anglia i Francjg a Rosja, co dawa-
lo nadzieje interwencji w sprawie walcza-
cej Polski. To za$ pozwolitoby na inten-
syfikacje dostaw wojennych morzem dla
oddziatéw gruzinskich.

Z inicjatywy Czartoryskiego Polacy
kupili 2 nowoczesne statki parowo-zaglo-
we z przeznaczeniem na ich uzbrojenie
— Samson i Princess, ktore miaty nosic¢
nazwy Kilinskii Ko$ciuszko. Natomiast do
bezposredniej dziatalnosci transportowej
na rzecz powstancow kaukaskich, wyna-
jeto niewielki angielski parowiec Chesa-
peak. Przeprowadzono operacyjne rozpo-
znanie Morza Czarnego, warunkéw nawi-
gacyjno-bojowych przy wybrzezach kau-
kaskich oraz mozliwosci zatozenia bazy
morskiej w rejonie Gruzji. Przy wsparciu

Rosyjska Flota Czarnomorska.
(mal. I.K. Ajwazowski)

Francji i Anglii, uzbrojenie dla powstan-
cow kaukaskich miaty dostarczad polskie
jednostki, a obok nich miano réwniez
uzbroi¢ polski ochotniczy legion.

Polska flota wojenng noszaca wowczas
nazwe Organizacja Gtéwnych Sit Naro-
dowych Morskich, dowodzit komandor
Wtadystaw Zbyszewski (pseudonim Fe-
liks Karp).

Zbyszewski wprowadzit polskie zna-
ki okretowe (bander¢ wojenna, propo-
rzec i znak dowoddcy okretu) oraz opra-
cowal wzér mundurdw dla rodzacej sig
polskiej floty wojennej. Jednak sytuacja
polityczna na przetomie 1863/1864 roku
ulegta radykalnej zmianie na niekorzys¢
powstania polskiego i kaukaskiego. Rza-
dy Francji i Anglii odmowity dalszego
wspierania powstan, a bez ich techniki
wojennej nie sposéb byto walczy¢ dalej
na Kaukazie. Nie bylo juz mozliwosci
utworzenia tam polskich legionow. Wo-
bec obojetnosci zachodnich sojusznikow
powstania upadly, upadly réwniez prace
nad dalsza organizacja polskiej floty wo-
jennej na Morzu Czarnym, ktéra miala
operowac w oparciu 0 pomoc i porty gru-
zinskie.

Gruzini na stuzbie

Po kilkudziesigciu latach Polacy i Gru-
zini ponownie wystapili przeciwko wspol-
nemu wrogowi. W 1918 roku odzyskali
niepodlegltos¢, Gruzini w maju, a Polacy
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w listopadzie i od poczatku szukano so-
juszu, jak w poprzednich wiekach. Polska
oficjalnie uznata Gruzjg 29 stycznia 1919
roku. Od poczatku nawigzywano przyja-
zne stosunki i sojusz wojskowy, zgodnie
z ktorym Polska miata przekazac¢ Gruzji
bron i amunicj¢, za$ Gruzini podjaé ope-
racje bojowe przeciwko Armii Czerwone;j.
Co prawda sojusz nie doszedt do skutku,
poniewaz Republika Gruzinska pod na-
porem ogromnych mas bolszewickich
upadia w marcu 1921 roku i powstala
Zakaukaska Federacyjna Socjalistyczna
Republika Radziecka. Polska jednak ni-
gdy nie uznatla aneksji Gruzji przez So-
wietow i utrzymywata kontakty politycz-
ne i wojskowe z gruzinskim rzadem emi-
gracyjnym, ktory powstat w Paryzu.

Rzad emigracyjny starat si¢ zachowacd
wyzsze kadry wojskowe i wlasny korpus
oficerski, co napotkalo na ogromne trud-
nosci. Rzad francuski odmdéwit pomocy,
grecki - po poczatkowym wsparciu ini-
cjatywy gruzinskiej - rowniez odmowit
dalszego wsparcia w ksztalceniu oficeréw
z dalekiego Kaukazu.

Zastona dymna stawiana przez torpedowce.
(Polska na morzu, Warszawa 1935)
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ORP Gryf.

Sojusznikdw niemal natychmiast zna-
lezli w Polsce toczacej wojne z czerwo-
noarmistami. W szeregach wojsk polskich
znalazto si¢ wielu Gruzinow, ktérzy po-
tem pozostawali w Polsce. Ponadto Rze-
czypospolita nawigzata Sciste kontakty
z wtadzami Republiki Gruzinskiej na wy-
chodzstwie, w tym rowniez w zakresie
wojskowym. Eaczyl nas przeciez sojusz
wojskowy zawarty juz wczesniej. Przy
wsparciu ministra spraw wojskowych gen.
Kazimierza Sosnkowskiego, podchora-
zych gruzinskich przebywajacych w Gre-
cji przyjeto do polskich szkot wojsko-
wych, a czes¢ oficerow przebywajacych
w Turcji, po przeszkoleniu przyjeto do
Wojska Polskiego bez koniecznosci zmia-
ny obywatelstwa — byli oni nadal obywa-
telami Republiki Gruzinskiej, mimo tego,
ze na Kaukazie panowali bolszewicy.
W 1921 roku do polskiej Szkoty Podcho-
razych w Warszawie przyjeto pierwszych
25 Gruzindéw, a ponadto — marszatek Jo-
zef Pitsudski wyrazit zgode na stuzbe gru-
zinskich oficeréw, jako kontraktowych,
w Wojsku Polskim.

Od jesieni 1922 roku przybyto do
Polski okoto 300 Gruzindéw wraz z rodzi-

nami, w tym kolejno — 6 generatéw, 36
oficeréw i 23 podchorazych. Przechodzili
szkolenia adaptujace ich do stuzby w Woj-
sku Polskim i uczyli si¢ jgzyka polskiego.
Podchorazych kierowano do oficerskich
szkot artylerii, inzynierii, kawalerii, piecho-
ty, a nawet do marynarki wojennej. Po ich
ukonczeniu, otrzymywali stopien podpo-
rucznika i byli kierowani do jednostek
wojskowych. Czeg$¢ oficeréw kierowano
do szkdt wyzszych — Wyzszej Szkoty
Wojennej, Wyzszej Szkoty Inzynierii i do
Wyzszej Szkoly Intendentury, a pozosta-
tych — do jednostek wojskowych. Ponad-
to 4 oficeréw gruzinskich rozpoczeto sta-
ze naukowe w Wojskowym Instytucie
Geograficznym.

Wielu Gruzindw zostato oficerami
kontraktowymi w Wojsku Polskim, m.in.
Wachtang Abaszydze, Artemi Aroniszydze,
Jan Bakradze, Walerian Chatadze, tado
Macharadze. Byli $wietnymi oficerami
i czekali chwili, aby z bronig w reku wré-
ci¢ do swojej Ojczyzny. Dwoch oficerow
gruzinskich znalazto sie rowniez w Pol-
skiej Marynarce Wojennej — Wiktor Eomi-
dze i Jerzy Tumaniszwili i obaj chwaleb-
nie zastuzyli si¢ dla polskiej bandery wo-
jenne;j.

Wojskowym srodowiskiem gruzinskim
mocno interesowat sie sowiecki wywiad,
tworzgc odpowiednie listy. Dla Armii Czer-
wonej byli oni $miertelnymi wrogami nie
tylko jako Zotnierze, ale rowniez wrogo-
wie klasowi i zdrajcy ludu kaukaskiego.

Przed wybuchem drugiej wojny $wia-
towej w Wojsku Polskim stuzylo 51 Gru-
zindw, w tym jeden generat i 2 oficeréw
w marynarce wojennej. Potem wszyscy
walczyli w kampanii wrze$niowej 1939
roku, a nastepnie w AK, a kilkunastu
w Polskich Sitach Zbrojnych u boku za-
chodnich aliantow. Czes¢ Gruzinow wal-
czyto rowniez w Powstaniu Warszawskim,
miedzy innymi Artemi Aroniszydze, Mi-
cheil Rusziaszwili, Juri Alchazaszwili. Zor-
ganizowano nawet gruzinski pododdziat
powstanczy, ktory szczegolnie dzielnie

walczyt na Powislu. W czasie walk po-
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wstanczych polegta Irena Schirttadze
pseudonim Irka, corka gruzinskiego ka-
pitana Schirttadze zamordowanego w Ka-
tyniu. Urodzona w Polsce w 1928 roku,
poszta w slady ojca i walczyta jako
taczniczka w batalionie ,Parasol”.

Awanse Wiktora tomidze

Od wrzesnia 1939 roku az do zakon-
cza drugiej wojny $wiatowej, niemal bez
przerwy walczyli pod polska bandera
wojenng Wiktor Lomidze i Jerzy Tuma-
niszwili. Ten pierwszy urodzit sie 7 lute-
go 1900 roku w Gandzy na Kaukazie.
Zostal przyjety do Wojska Polskiego
w 1920 roku. Po ukonczeniu kursu uni-
tarnego w Szkole Podchorazych Piecho-
ty, zostal przyjety do Oficerskiej Szkoty
Marynarki Wojennej (potem Szkota Pod-
chorazych Marynarki Wojennej) w Toru-
niu, ktéra ukonczyt 29 pazdziernika 1925
otrzymujac stopien ppor. marynarki. Od
1 czerwca 1927 roku do 1928 r. byt ofi-
cerem flagowym Dowodcy Floty. 1 grud-
nia 1927 roku zostal awansowany do stop-
nia por. mar. jako oficer kontraktowy. I od
pazdziernika 1928 roku do maja nastep-
nego, ponownie pehit stuzbe jako ofi-
cer flagowy Dowddcy Floty. 1 stycznia
1935 r. otrzymal awans na stopien kapi-
tana marynarki. Byl czasowo petnigcym
obowiazki dowddcy dywizjonu okretéw
minowych, a od lutego do maja 1936 r.
kapitanem portu Komendy Portu Wojen-
nego Gdynia. Nastepnie, od stycznia 1938
roku do marca nastgpnego roku byt stu-
chaczem na Wyzszym Kursie Taktycz-
nym. Kurs ten stanowil odmiang Wyzszej
Szkoly Wojennej dla Marynarki Wojenne;j,
na bazie ktérego zamierzano powotac
Akademie¢ Marynarki Wojennej. Celem
nabycia dalszej praktyki sztabowej latem
1939 roku zostal oficerem operacyjnym
w Dowddztwie Obrony Wybrzeza.

Podobnie jak inni mtodzi oficerowie
marynarki, Fomidze stuzyl na okretach
roznych klas. Poczatkowo, w latach 1925-
1926 byt zastepca dowddcy monitora
rzecznego Warszawa. W nastepnych la-
tach na réznych jednostkach ptywajacych
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byt albo zastgpca dowddcy, albo dowddca
okretu. Stuzyl na potawiaczach min (tra-
towce) Rybitwa, Jaskdtka, torpedowcach
Slgzak i Kujawiak, kanonierce Generat
Haller, statku uzbrojonym Admirat Sier-
pinek, okrecie szkolno-transportowym
Wilia i szkolnym Iskra, okrecie hydrogra-
ficznym Pomorzanin (ex Mewa), okre-
cie pomocniczym Smok oraz Baltyk. Za$
od 23 lipca do 3 wrzesnia 1939 roku byt
zastepcg dowddcey okretu Gryf.

1 wrzesnia 1939 roku, w czasie bitwy
polskich okretdéw minowych z niemiec-
kimi samolotami na Zatoce Gdanskiej, gdy
polegt dowddca stawiacza min — kmdr
ppor. Stefan Kwiatkowski, dowodzenie
okretem przejat Lomidze.

Po zatopieniu Gryfa, 3 wrzesnia w por-
cie helskim, lekko ranny Lomidze zostat
ewakuowany do szpitala w Gdyni. Tam
wzial udzial w przygotowywanej przez
kmdr. por. Stanistawa Hryniewieckiego
(przedstawiciela kontradmirata Jozefa
Unruga przy dowddcy Obrony Ladowej
Wybrzeza pik. Stanistawa Dabka) opera-
cji opuszczenia Wybrzeza iudania sie
przez Lotwe do Anglii. Kontradmirat Jo-
zef Unrug zezwolit na t¢ probe przerwa-
nia niemieckiej, morskiej blokady, ktéra
przeprowadzono na kutrze rybackim Gdly
55 (Albatros). Operacja ta, petna przy-
gdd, moze stanowi¢ wspaniata fabute do
sensacyjnego filmu tym bardziej, ze za-
konczyta si¢ powodzeniem.

Operacja w wyprawie Albatrosa do-
wodzonej przez kmdr. por. Stanistawa
Hryniewieckiego uczestniczyli — kpt. mar.
Wiktor Lomidze, por. mar. Stanistaw Po-
horecki, por. mar. Jerzy Koziotkowski, por.
mar. inz. Stanistaw Uniechowski oraz
dwdch marynarzy. Zaokretowanych byto
rowniez dwoch rybakdw — whascicieli tego
kutra.

Albatros opuscit Babie Doty 13 wrze-
$nia ($roda) wieczorem i skierowat sie
koto Helu na pdtnoc. Poczatkowo zamie-
rzano ptyna¢ do Szwediji, ale ostatecznie

kuter skierowano do Lipawy, dokad przy-
byl o godzinie 22 nastgpnego dnia. Tam
polscy oficerowie zostali internowani. Pro-
by ucieczki z obozu nie powiodly sie,
a uciekinierzy zostali przeniesieni do Rygi.
Jednak przy zyczliwo$ci Lotyszy oraz
pomocy poselstwa brytyjskiego i francu-
skiego, Pohorecki i Koziotkowski, a na-
stepnie Hryniewiecki, Eomidze i Unie-
chowski, udali sie samolotem do Sztok-
holmu, potem koleja do Oslo, a nastegp-
nie do Bergen. Zas$ stamtad statkiem Mira
dotarli do Newcastle. Po przybyciu do
Wielkiej Brytanii rozpoczeli stuzbe w Od-
dziale Polskiej Marynarki Wojenne;j.

Ich dalsze losy byty rézne. Np. kmdr
por. Stanistaw Hryniewiecki zostat do-
wadcg kontrtorpedowca (pdzniejsze okre-
$lenie niszczyciel) Orkan (ex Myrmidon).
Nad ranem 8 pazdziernika 1943 roku, na
wodach potnocnego Atlantyku, w trakcie
eskortowania konwoju S$-743, okret zo-
stal trafiony niemiecka torpeda aku-
styczng. Orkan szybko zatonal. Zgingto
178 ludzi, rdwniez komandor Hryniewiec-
ki. W czasie akcji ratowniczej, brytyjski
kontrtorpedowiec Musketeer uratowat
zaledwie 44 cztonkow zatogi.

Natomiast Eomidze poczatkowo zostat
przydzielony do Rezerwowej Grupy Ofi-

Kontradmirat
Jerzy Tumaniszwili.
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Wiktor
Lomidze.

cerdéw na okrecie pomocniczym Gdynia
(ex Kosciuszko). Po podniesieniu bandery
wojennej, okret zostal na state zakotwi-
czony w Devonport. Dla Oddzialu Pol-
skiej Marynarki Wojennej byl on baza
mieszkalng, o$rodkiem szkdt i kursow
marynarki wojennej. Lomidze byt tam
oficerem kursowym oraz czasowo petnia-
cym obowigzki zastepcy dowddcy okre-
tu. 3 maja 1941 roku zostal awansowany
do stopnia kmdr. ppor., a nastepnie zo-
stal komendantem Centrum Wyszkolenia
Specjalistow Floty. Wykonywat rowniez
inne czynnosci stuzbowe. Od 5 lipca 1941
roku do 25 pazdziernika 1944 roku w Kie-
rownictwie Marynarki Wojennej kierowat
Samodzielnym Referatem Personalnym.
3 maja 1944 roku zostat mianowany kmdr.
porucznikiem. Pelnit réwniez stuzbe
w Komendzie Morskiej Potudnie jako
pierwszy oficer sztabu.

Po zakonczeniu wojny wykonywat
wiele czynnosci na rzecz Royal Navy. Np.
w 1954 roku w czasie konfliktu cypryj-
skiego pracowal w nastuchu dla Brytyj-
czykdw. Zmart w Londynie w pazdzier-
niku 1956 roku, w stopniu komandora
porucznika.

Gory Kaukaskie widziane
od strony morza.
(mal. I.LK. Ajwazowski)

MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii

Wybitny Jerzy Tumaniszwili

Jerzy Tumaniszwili urodzit si¢ 21

czerwca 1916 roku. Byt podchorgzym
w Szkole Podchorazych Marynarki Wojen-
nej i 15 pazdziernika 1938 roku otrzymat
stopienn podporucznika marynarki. Do
marca 1939 roku byt na obowigzkowym
kursie aplikacyjnym, a nastgpnie zostat
przydzielony do zalogi kontrtorpedowca
Burzaiwraz z okretem w 1939 roku roz-
poczat walke na morzu z baz brytyjskich.
Specjalizowal si¢ w zakresie artylerii mor-
skiej, osiggajac znaczne wyniki w szkole-
niu oraz w strzelaniu do samolotow, ce-
léw nawodnych ibrzegowych. 3 maja
1941 r. zostal zakontraktowany jako por.
mar., a 30 wrze$nia 1941 roku otrzymat
obywatelstwo polskie. Od 15 maja do 5
sierpnia 1942 roku byt na kursie Ofice-
réw Artylerii Morskiej. Podobnych kursow
wprowadzonych w Royal Navy i organi-
zowanych w ramach Oddziatu Polskiej
Marynarki odbyt kilka, zapoznajac si¢ tam
z najnowoczesniejszymi centralami arty-
leryjskimi i artyleryjskimi stacjami radio-
lokacyjnymi wprowadzanymi na jednost-
kach Royal Navy oraz innymi nowocze-
snymi systemami kierowania ogniem. 14
pazdziernika 1942 r. zostal ranny w bitwie
z niemieckimi $cigaczami, a od grudnia
tego roku do grudnia nastepnego, zostat
skierowany do Centrum Wyszkolenia
Specjalistow Floty. Tam — jako oficer ar-
tylerii morskiej znajacy najnowoczesniej-
sze systemy kierowania ogniem i strze-
lat oraz praktyk, zostat kierownikiem gru-
py artylerii.

Bardzo duzo ptywal na okretach wo-
jennych. Od marca 1939 roku do sierp-
nia nastgpnego roku petnit stuzbe jako
oficer wachtowy na kontrtorpedowcu
Burza, ktory 7 wrzesnia 1939 roku prze-
prowadzit pierwszy atak w tej wojnie na
niemiecki okret podwodny. Potem wal-
czyt w kampanii norweskiej i pod Calais.

Od 5 pazdziernika 1940 roku do 30
kwietnia roku nastepnego byl pierwszym
oficerem broni podwodnej na Francuskim
Okrecie Ouragan (przejSciowo stuzacy
w Oddziale Polskiej Marynarki Wojennej).
13 maja 1941 roku zostat najpierw dru-
gim, a potem pierwszym oficerem arty-
lerii na kontrtorpedowcu Krakowiak.
W maju 1942 roku uczestniczyt w rajdzie
na Lofoty, ptywal rowniez na kontrtor-
pedowcu Piorun. Brat udzial w walkach
podczas ladowania aliantéw w Norman-
dii, w bitwach pod Quessant i Jersey
iw zatopieniu transportowca Sauerland.
Potem — jako wybitny specjalista artylerii
morskiej zostal oficerem artylerii Floty. 3
maja 1945 roku zostal mianowany kpt.
marynarki.

Tumaniszwili jako jeden z nielicznych
w Polskiej Marynarce Wojennej zostal
odznaczony Krzyzem Virtuti Militari V kla-
sy. Pisal w réznych polskich czasopismach,
zostat rowniez cztonkiem Instytutu Joze-
fa Pitsudskiego w Stanach Zjednoczonych,
dokad wyjechat na state w 1950 roku. Byt
wielokrotnie mianowany na kolejne stop-
nie wojskowe, a w 2008 roku otrzymatl
awans na stopien kontradmirata. 2 wrze-
$nia 2009 roku prezydent Lech Kaczyn-
ski odznaczyt go Krzyzem Komandorskim
z Gwiazda Orderu Odrodzenia Polski.
Zmarl 9 grudnia ubieglego roku.

Jak wida¢, zwiazki polsko-gruzinskie
na morzu istniaty i nadal istnieja. Po wie-
lu latach od tamtych wydarzen, na wo-
dach gruzinskich pojawit si¢ nawet pol-
ski okret wojenny — fregata Kazimierz
Putaski, operujacy tam w sktadzie zespo-
tu NATO. Mocarstwa zachodnie wreszcie
zrozumialy, ze Gruzji nalezy pomodc
w utrzymaniu wlasnej tozsamosci narodo-
wej, co lezy w interesie nie tylko Rze-
czypospolitej, ale i Europy.

dr Tadeusz Gorski
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okna mojego mieszkania we Wrzeszczu, sympatycz-

nej dzielnicy szczesliwie oszczedzonej przez ,oswobo-

dzicieli” Gdanska, widze na czasami bezchmurnym nie-

bie kondensacyjne smugi lecacych wysoko samolotow.
W sasiednim ogrodku stoi zamieszkaly - o dziwo - stary, chyba
jeszcze przedwojenny gotebnik i niekiedy na tle owych odle-
gtych smug kondensacyjnych krazy w kotko biatopidre stadko.

A propos...

W czasie ostatniego postoju w Gdyni zszed! na urlop trzeci
mechanik, a na jego miejsce w przeddzien wyjscia w morze, za-
mustrowat nowy. Tak jakos$ sie ztozyto, Ze nikt z zatogi go nie
znat i z nikim nie ptywal, nic wigc dziwnego, ze juz od pierw-
szych wspdlnych positkéw wzbudzit spore zainteresowanie.

Nowy wspottowarzysz rejsu do$¢ dawno juz chyba prze-
kroczyt czterdziestke, a mocno przerzedzone wlosy przetyka-
to sporo srebrnych nitek. Przy positkach siedziat krotko i nie
zabierat prawie wcale gtosu w ozywionych dyskusjach na od-
wieczne, marynarskie tematy, o blizej nieznanej pani o wdziecz-
nym imieniu Marynia.

Rownie milczacy byt - jak relacjonowat jego smarownik -
podczas wacht w maszynowni, ale petnit je bez zadnych za-
strzezen i widac byto, Ze znal sie na robocie.

- Dziwak jaki$ - stwierdzita zaloga i data mu spokd;.

Mijaty wolno pierwsze wachty kolejnego rejsu do portow Morza
Srédziemnego i juz na wodach Morza Potnocnego, prawie u wej-
$cia do Kanatu, radiooficer wszedt w czasie obiadu do mesy.

- Panie trzeci, telegram do pana - wreczyt kartke papieru. -
Chyba dobrze odebratem - dodal, spogladajac z nieukrywanym
zainteresowaniem na odbiorce.
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Trzeci rzucil okiem na blankiet.

- Wszystko OK. Dziekuje - powiedziat i wrécit do jedzenia.

Przez caty czas trwania obiadu, radio pilnie obserwowat trze-
ciego mechanika, bowiem tre$¢ odebranej przed chwila depe-
szy odbiegata od ustalonych, powtarzajacych si¢ form. Zazwy-
czaj radio odbieral niemal identyczne telegramy z kraju, a mia-
nowicie:

- Czekam, tesknie, catuje.

- Pozdrowienia i ucatowania od zoneczki i dzieci.

- Wszyscy zdrowi, przekaz dolary na Baltone.

- Urodzitam syna, wracaj szybko.

itp. itd...

Ten jednak brzmial zdecydowanie inaczej i — co dziwniej-
sze —jego tre$¢ byla zupetnie niezrozumiata:

KOKO 2010 POZDROWIENIA KSAWERY i nadany byt do
Gdynia — Radio z glebi kraju. Z Bielska.

Nic wiec dziwnego, ze radio w pierwszej chwili sadzit, ze
Zle odebral tres¢ telegramu lub, Ze zaszta jaka$ pomytka w nada-
waniu, teraz jednak zorientowat si¢, Ze adresat, czyli trzeci
mechanik, doskonale zrozumiat intrygujacg tres¢. Dodatkowo
wydalo mu sie, ze trzeci jakby byl nieco zmieszany lub pod-
ekscytowany odczytujac tre$¢ zagadkowego telegramu.

Radio byl w rozterce. Skrepowany tajemnica zawodowa nie
mogt podzieli¢ sie dreczacq go zagadkq ze swymi kolegami,
telegram jednakze byt tak niezwykly i zagadkowy, ze osta-
tecznie postanowit prowadzi¢ sledztwo na wiasna reke.

Wywiad rozpoczat od najbardziej zorientowanego we wszel-
kich statkowych sprawach dziatu, ktérym oczywiscie byt dziat
hotelowy.

- Panie Kaziu - zagadnal mtodszego stewarda w czasie sprza-
tania kabiny. - Jak panu leci?



- Teraz w porzadku, ale juz mialem do$¢ postoju. Forsa skon-
czyta si¢ btyskawicznie, bo poznatem taka jedna. Klasa, ale
wymagajaca. Jeszcze pare dni postoju, a bylaby kompletna
materialna ruina.

- A tadna chociaz?

- Ladna? Panie radio, po prostu bogini, no czysta pigknosc.
Czarnulka. ..

Zanosito si¢ na dtuzsze wynurzenia i radio przerwat.

- Moze innym razem, panie Kaziu. Musze juz i8¢ do radio-
stacji. A pan ma jeszcze do obiadu pare kabin do sprzatania.

- Zdaze. Odpadta mi jedna kabina. Trzeciego majstra.

- Trzeciego? - zaciekawil sie radio. - A co si¢ stato?

- Niby nic takiego, ale ten nowy trzeci zabronit mi wchodzi¢
do kabiny. Mowil, Ze nie lubi jak mu kto$ scieli i sprzata, bo
potem nic nie moze znalez¢.

- I sam sprzata? - uwagi pana Kazia zaczynaly by¢ interesu-
jace.

- Chyba tak. Nie zagladatem. Jak nie to nie. Nie bede sie
z robotg napraszat. Ale tak w ogole, panie radio, to z tego trze-
ciego dziwny cztowiek - pan Kazio oparl si¢ na szczotce i za-
nosito si¢ na dtuzsza opowiesc.

- No bo jak? - ciagnal dalej. - O, na przyklad wczoraj trzeci
majster poszedt do kucharza i prosit go o torbe grochu.

- Grochu? - zdziwit sie radio.

- Ano wlasnie, grochu. Nawet szef go spytal zartem, czy
chce sadzi¢ groch w maszynie, albo i w kottowni, ale trzeci tyl-
ko odburknat, zeby szef nie zartowat i mruknat pod nosem
co$, ze to jakby na zdrowie.

- Na zdrowie?

- A diabli go tam wiedza, Ale na przyktad moja babcia robita
na kolana oktady z lisci kapusty i przyktadata gdzie$ tam wo-
reczki z gorczycy niby na reumatyzm, to moze i groch pomaga
na jakas chorobe.

- Nasz trzeci majster wcale nie wyglada na chorego - za-
uwazyl radio. - Raczej wprost przeciwnie. ..

- A kto tam wie, co w czlowieku siedzi. Moja babcia na przy-
kiad...

- Panie Kaziu, zostaw juz pan t¢ swoja babcie w spokoju -
zazartowal radio przerywajac kolejny monolog pana Kazia. -
A moze on je ten groch?

- Eee, kto by tam jadt taki suchy groch - skrzywit si¢ pan
Kazio. - Trzeci je jak nalezy, caly obiad, a nawet dokladke.
A jeszcze zabiera do kabiny pare kawatkéw chleba.

Po podwieczorku radio odebrat pogode i zanidst jg na mo-
stek, aby oddac ja starszemu oficerowi. Wychodzac ze sterowki
na poktad natknat si¢ niespodziewanie na trzeciego mechanika.

Co tu moze chcie¢ trzeci? - pomyslat i opart sie o wiatro-
chron. Drzwi do sterowki zostaty otwarte i wszystko byto do-
skonale stycha¢, tym bardziej, Ze trzeci jak wszyscy mechanicy
nawykli do maszynowego hatasu, méwit dos¢ gtosno.

- Przepraszam, panie chiefie - dobiegato go ze steréwki. -
Mam mata prosbe.

- O co chodzi? - zapytat chief.

- Czy mogtby pan podac doktadna nasza pozycje na godzi-
ng czwarta rano wczorajszego dnia?

- Nie ma sprawy - co prawda chief spojrzat dos¢ zdziwio-
nym wzrokiem na trzeciego, ale otworzyl dziennik okretowy.

- Prosze panie trzeci, tu ma pan dokladng pozycje.

- Chief podat kartke.
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- Dziekuje..., ale... mam jeszcze jedng prosbe - trzeci maj-
ster zawahat si¢ na moment. - Chciatbym wiedzie¢ - tu znowu
si¢ zatrzymal - zna¢ odleglo$¢ od tej wlasnie pozycji do, no...
do Bielska - wydusil wreszcie z siebie z widocznym trudem.

- Do Bielska? Moment - chief opanowat zdziwienie. Ptywat
wystarczajaco dhugo i spotykal si¢ na morzu z takimi dziwac-
twami, a nawet wrecz dewiacjami, Ze uodpornit si¢ dostownie
na wszystko.

Wyciagnat generalke Europy. Zmierzyt cyrklem odlegtosé.
- W milach czy kilometrach? - zapytat tonem prawie normalnym.

- W kilometrach, panie chiefie.

- Okoto 1220 kilometrow.

Trzeci majster zapisat ta liczbg na kartce, potem co$ podzielit,
co$ pomnozyl i nagle zawotat wyraznie uradowanym tonem.

- To wspaniale... kto by si¢ tego spodziewal. Bardzo panu
dziekuje, panie chiefie.

I wybiegt ze steréwki.

- Rozumiesz cos$ z tej polki? - chief spytat radiooficera, ktory
wrdcit do steréwki. - Dopiero niecaly tydzien rejsu, a juz chto-
pa kopie. Co bedzie dalej?

- Nie mam bladego pojecia - radio w ostatniej chwili ugryzt
si¢ w jezyk. Juz, juz miat podzieli¢ si¢ z kolega tajemnicza tre-
$cia telegramu, przewazylo jednakze zawodowe sumienie.

,KOKO 2010...”, zakaz wchodzenia do kabiny i teraz te
dziwaczne prosby - rozwazat radio po powrocie do radiostacji -
co to moze by¢ ,Koko”? Imig, czyzby kobieta? Eee nie, raczej
pasuje do malpy, kota albo zgota papugi, ale to wszystko kupy
sie nie trzyma.

Zapalit fajke, przy ktérej mu si¢ znacznie lepiej myslato,
a dodatkowa szklaneczka whisky z lodem jeszcze bardziej po-
mogta w zmudnych dociekaniach.

Koko, Koko — powtarzal potgtosem inagle btysneta mu
ol$niewajaca mysl.

- Czyzby to KOKAINA?! - krzyknat.

Nasz milczacy trzeci co prawda wcale nie wyglada na cztonka
przemytniczej mafii, ale z drugiej strony tacy wiasnie co nie wy-
gladaja, bardzo czesto sa groznymi przestgpcami. Dla zmyiki.

Tacy z pozoru dobroduszniacy, w rzeczywisto$ci bardzo cze-
sto prowadza podwojne, a nieraz nawet potrojne zycie.

Zaraz, zaraz — mysli radiooficera pracowaly coraz bardziej go-
raczkowo —jak juz mamy ustalony towar akcji, niewatpliwie ko-
kaine, to co mogg oznaczac cyfry z telegramu? Ciezar? Cene? Date?

Spojrzal na stojacy na biurku kalendarz. Bylo trzynastego
pazdziernika.

Trzynastego pazdziernika to 13.10 — kombinowat — w ta-
kim razie 2010 to moze by¢ dwudziestego tego miesiaca. A co
moze by¢ w tym dniu?

Mysél radiego pracowata coraz intensywniej. Czut si¢ co naj-
mniej jak poszukiwacz ztota, ktéremu udato si¢ trafi¢ na slad
zlotej zyly.

Co to bedzie dwudziestego pazdziernika? Alez tak, naturalnie,
ze tez od razu na to nie wpadtem. Przeciez dwudziestego paz-
dziernika mamy wejs¢ do Genui! - uderzyt si¢ dtonia w czoto.

Wszystko stato si¢ nagle jasne i oczywiste.

Trzeci majster jest niewatpliwie kurierem jakiego$ miedzy-
narodowego gangu narkotykowego i teraz szefowie przesylaja
mu szyfrem zlecenie na Genug.

Radio nalat nastgpna porcje whisky, tym razem nie dodajac
lodu. Czul, ze oto trafit mu si¢ fart. On, skromny radiotelegrafi-
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sta drugiej zaledwie klasy, trzyma w reku nitke, prowadzaca
do kiebka, czyli do ujgcia catego gangu, a na razie jednego
z jego cztonkow.

Radio oczyma duszy widzial siebie odbierajacego podzig-
kowania Interpolu. Ordery, nagrody, wywiady w prasie i radiu.
Zdjecia w gazetach krajowych i zagranicznych.

Ale Zeby tak otwarcie, telegramem, naiwnym szyfrem? —
zreflektowat si¢ po dtuzszym namysle. To wydaje si¢ zbyt pro-
ste. Chyba, Ze liczyli na jego, zwyktego radiotelegrafisty naiw-
nosc. Ale sie przeliczyli. W koncu umie sie przeciez kojarzy¢
pewne fakty i wyciaga¢ wlasciwe wnioski. Jezeli Sherlock Hol-
mes potrafit, dlaczego mam by¢ od tego Angola gorszy?

No dobrze — rozwazat dalej w samotnosci kabiny — ale co
moze znaczy¢ ten groch i pytanie o odlegtos¢ od miasta w Pol-
sce? Jakos$ to si¢ kupy nie trzyma, chociaz z drugiej strony moze
to by¢ klasyczny fatszywy $lad. Po prostu trzeci chce wytwo-
rzy¢ opini¢ nieszkodliwego dziwaka, zeby ukry¢ swe wtasci-
we oblicze.

Ale co dalej z tym fantem? I8¢ do Starego? Kapitan — czto-
wiek bez polotu — wezwie do siebie trzeciego, sploszy ptasz-
ka. Najlepiej samemu go $ledzi¢, naturalnie bardzo dyskretnie
i ostroznie, bo to moze okazac si¢ niebezpieczne, przemytnicy
narkotykow ida na catosé.

Mijaly kolejne dni spokojnego rejsu. Statek przeszedt juz
skaliste wrota Gibraltaru i ptynat przez jasnobiekitne wody Morza
Srodziemnego. Dzien przed wejéciem do Genui, w radiostadji
pojawit si¢ trzeci mechanik.

- Chciatem nada¢ telegram. Do Bielska. Radio drgnat pod-
niecony. Rzucit okiem na tresc.

CZWARTEK UWAZA] NA SZAREGO POZDROWIENIA MI-
CHAL.

Znowu szyfr — pomyslat niemal ucieszony. Ten nasz trze-
ci to musi by¢ wazna szycha w gangu, bo wydaje polecenia.

A ten Szary to chyba konkurencja.

Przed wystaniem tego telegramu radio dos¢ dtugo za-
stanawiat sig, czy nie zgtosi¢ swych podejrzen kapitano-
wi, ale ostatecznie, rozumujac kategoriami detektywow
— amatorow, postanowit w dalszym ciggu prowadzi¢
$ledztwo samotnie.

Tej nocy radio mial sporo pracy i wyszedt
po stuzbie na poktad dopiero par¢ minut po
czwartej.

Bladty ostatnie gwiazdy. Wschodnia strona
nieba poczela przyjmowac jasniejsza barwe.
Switato.

Wtem drzwi z kabin na poktad skrzyp-
nely cicho. Z korytarza wyszedt trzeci maj-
ster, ktory przed paroma minutami skon-
czyl nocng wachte i ostroznie, rozgla-
dajac si¢ dokota, zblizyt si¢ do relingu
lewej burty.

Tam siggnat za pazuche kombi-
nezonu i wyjat jaki$ niewielki, sza-
ry ksztatt.

W zachowaniu trzeciego
byto co$ niepokojacego, tajem-
niczego i radio, schowany za
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nawiewnikiem, z drzeniem serca, bacznie obserwowat rozgry-
wajacg si¢ na jego oczach scene.

Trzeci tymczasem podnidst obie rece w gbre i nagle zjego
dloni uleciat w powietrze szary ksztalt. Wzbit sie w gore, zato-
czyl koto nad statkiem i uleciat w kierunku pétnocno-wschodnim.

GOLAB! — zorientowat sie radio.

A wigc trzeci, ktory pochodzit z Bielska, byt hodowca pocz-
towych gotebi i probowat ich startéw ze statku!

Radio pochodzit ze Slaska i za mtodziefczych lat niejedng
godzine nagwizdat sie i namachat szmatg umocowana na dtu-
giej zerdzi, podczas gdy jego skrzydlaci wychowankowie ko-
towali stadem nad dachami gorniczej osady.

A ile emocji dostarczaly targi na ,fajfry”!

Dobrze, ze nie zameldowatem staremu — radio odetchnat
z ulga. Dopiero cata zaloga miataby ucieche. Przeciez ,Koko”
to imie gotebia, a 20.10 — najpewniej godzina przylotu do go-
tebnika w Bielsku w locie z Morza Pétnocnego.

A swoja droga troche szkoda, ze ze sprawy przemytu nar-
kotykdw nic nie wyszto. Eeech, nietatwe jest zycie detektywa
—amatora.

Az do $niadania radio spedzit czas na zapalonej dyskusji
o krymkach, pawikach, gartaczach, szarykach i szymelkach, a po
wyijsciu statku z Genui pierwsza depesza, jaka nadeszta z Gdy-
nia-Radio brzmiata:

SZARY PRZYSZEDEL 2340 KSAWERY

i
w

Rys. Andrzej Perepeczko



E. Na tropie Cooka

_ ,Blekitne przestrzenie.

Sladami kapitana Cooka”,

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

seria ,terra incognita”

blekitne
Przestrzenie

MORZE KS/AZEK nowosci / poleca Tomasz Falba

E. Odkrywca Horwitz

podréi diuga

dré3 ,Podréz dtuga i dziwna, Drugie
i dziwna z

odkrywanie Nowego Swiata”,
Tony Horwitz, Wydawnictwo
W.A B. (www.wab.com.pl),

str. 607, seria ,terra incognita”

To jedna z najniezwyklejszych ksiazek morskich, ja-
kie ukazaly si¢ w ciagu ostatnich lat w Polsce (brawa dla
wydawcy!). Tony Horwitz, amerykanski dziennikarz uho-
norowany nagroda Pulitzera, rusza sladami jednego z naj-
wigkszych zeglarzy wszech czasow — Jamesa Cooka. Jego
opowies¢ toczy sie¢ w dwoch plaszczyznach. W jednej
Horwitz drobiazgowo odtwarza podroze Cooka, tak jak
widzial je on sam ijego towarzysze. Druga zawiera re-
porterski zapis podrdzy Horwitza do tych samych miejsc,
tyle ze odbytej w czasach wspodtczesnych, ponad dwie-
$cie lat po wojazach legendarnego kapitana. Otrzymuje-
my niesamowita mieszanke, ktéra bawi i uczy jednocze-
$nie. Ksiazke czyta si¢ jednym tchem. Opisy wizyt w Co-
oktown, na Dzikiej Wyspie czy Aleutach zapadna zapewne
gleboko w pamig¢ kazdemu, kto je przeczyta. Podobnie
jak rejs replikg jednego ze statkdéw Cooka, czy proby

odszukania jego doczesnych szczatkow.
- J

To kolejna, po ,Biekitnych przestrzeniach”, porywa-
jaca ksigzka Horwitza, ktora ukazata si¢ na polskim ryn-
ku. Mozna o niej pisa¢ w samych tylko superlatywach.
Horwitz znowu wyrusza w podrdz szlakami zeglarzy i od-
krywcow sprzed wiekéw. Tym razem probuje pokazad,
ze historia Ameryki Potnocnej nie zaczeta sie wraz z przy-
byciem do niej Mayflowera. U wielu Amerykanow, to co
napisal, wywotato zdziwienie, ale bedzie pewnie spo-
rym zaskoczeniem takze i dla czytelnikéw w Polsce. Hor-
witz wedruje sladami wikingow, Krzysztofa Kolumba, hisz-
panskich konkwistadorow czy francuskich hugenotéw. Opo-
wiada dzieje ich kontaktéw z Nowym Swiatem czerpigc
wprost z XVI-wiecznych dokumentdw i opowiada jak zwig-
zane z nimi miejsca wygladaja dzisiaj. Robi to w swietnym
stylu. Opis jego uczestnictwa w rytuale pocenia sie, ktory
odbyt na Nowej Funlandii to majstersztyk. Podobnie jak
przedstawienie prawdziwej historii Pocahontas.

- J

ﬂ Fiordy w ogniu

.Bitwa o Norwegie 1940.
Wyprzedzajqce uderzenie Hitlera”,
Henrik O. Lunde,

Wydawnictwo Dolnoslgskie
(www.najlepszyprezent.pl), str. 590,
seria , Wojny i konflikty”

ﬂ Turecka kleska

,Czesma 1770”,

Piotr Olender, Bellona
(www.bellona.pl), str. 220,
seria ,Historyczne bitwy”

Kampania norweska z okresu drugiej wojny $wiatowej
bywa w Polsce zawezana do bitwy o Narwik, bo udzial w niej
brali takze polscy zohierze. Ksiazka Henrika O. Lunde uka-
zuje za$ przebieg calego konfliktu we wszystkich jej aspek-
tach — ladowym, powietrznym i morskim. Dzigki temu uzy-
skujemy pelny obraz wojny w Norwegii. I cho¢by tylko dla-
tego warto po tg prace siegnac. Ale jest jeszcze cos. Autor
stara sie wywazac oceny dziatan stron, cho¢ jako byty wy-
soki wojskowy w armii USA i strukturach NATO, a na doda-
tek z pochodzenia Norweg, nie stroni od stawiania $mia-
tych tez, a nawet burzenia mitéw. Stara sie np. udowodni¢,
ze alianci przeceniali znaczenie niezamarzajacego portu
w Narwiku (jako miejsca przetadunku wysokiej jakosci rudy
zelaza) dla niemieckiej gospodarki. Dla polskiego czytelni-
ka ciekawe beda informacje o tym, ze agresja niemiecka
nie byta dla Norwegow zaskoczeniem. W naszym kraju po-
wtarza si¢ bowiem, ze stalo si¢ to jasne dopiero po zatopie-
niu przez Oria statku Rio de Janeiro.

Najnowsza praca Piotra Olendra jak zwykle napisana
jest na poziomie, ktory zadowoli¢ moze najwybredniej-
szych mitosnikéw spraw wojenno-morskich w Polsce.
Godna zauwazenia tym bardziej, Ze temat, ktory porusza
jest prawie nieobecny w krajowej literaturze po$wigco-
nej dziejom oreza morskiego. To dziwne, bo wojna rosyj-
sko-turecka, ktéra wybuchta w 1768 roku miata takze
polskie watki — cze$ciowo prowadzona byta na terenach
dawnej Rzeczypospolitej. Nawet jednak, gdyby pominac
ten aspekt, bitwa pod Czesmg zastuguje na zaintereso-
wanie, jako ze byla to najwigksza kleska tureckiej floty
wojennej od czasow przegranej pod Lepanto, a zarazem
najwiekszy sukces floty rosyjskiej w calej jej historii. Ksigz-
ka Olendra nie skupia si¢ tylko na Czesmie, opisuje takze
inne bitwy morskie tej wojny, a czytelne mapki i szcze-
gotowe wykazy okretow obu walczacych stron stanowig
znakomite uzupetnienie pasjonujacej tresci.
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ﬁ Ucieczka z Batorego

,Kapitan opuszcza swdj statek”,

Jan Cwiklinski,

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

+Morskie sprawy Polakéw”,
Romuald Pietraszek,

Ryszard Pospieszyniski,

Oficyna Wydawnicza Miniatura
(www.borchardt.com.pl), str. 256,
seria ,Ksiegi Floty Ojczystej” tom 38

MORSKIE spRAWY.
POLAKQW

ﬁ Polska morska

\-

Publikacja tej ksiazki to jeden z lepszych marynistycz-
nych pomystéw wydawniczych ostatnich lat. Wielkie bra-
wa nalezg si¢ Wydawnictwu Bernardinum. Tym bardziej,
ze po angielsku ta pozycja ukazata si¢ juz pot wieku temu!
,Kapitan opuszcza swoj statek” to wspomnienia Jana
Cwiklinskiego, kapitana legendarnego transatlantyku Ba-
tory. W 1953 roku, czujac si¢ zagrozony aresztowaniem
przez bezpieke, zszedl on w Wielkiej Brytanii z poktadu
i poprosit o azyl polityczny. Na szczegscie otrzymat go
i mogt rozpoczac zycie wolnego cztowieka. Jego ksigzka
to wstrzasajaca relacja nie tylko z ucieczki, ale takze z pracy
na Batorymw komunistycznej Polsce (daleka od tego, co
do tej pory na ten temat napisano) oraz dalsze losy kapi-
tana. Cwiklinski zaptacit wysoka cene za swoj wybor. Nie
mogt wréci¢ do Polski, nie zobaczyt juz wiecej swojej
zony, szykany dotknely takze jego dzieci. Goraco pole-
camy!

J

Dobrze, Ze ta ksiazka sie ukazata. Na niewielu w grun-
cie rzeczy stronach, jej autorzy przedstawiaja dzieje pol-
skich zwigzkdw z morzem i gospodarki morskiej, od zara-
nia naszego panstwa do czasow wspolczesnych. Brakuje
na polskim rynku wydawniczym podobnych publikaciji.
,2Morskie sprawy Polakow” sg cennym, nawet jesli tylko
czesciowym, uzupetnieniem tej dotkliwej luki. Oczywi-
$cie z niektérymi tezami jej autoréw mozna si¢ nie zgo-
dzi¢, ale nie mozna ich nie wystucha¢. Obaj bowiem to
wybitni znawcy tematu. Obaj piastowali wysokie stano-
wiska w polskiej gospodarce morskiej, obaj wiedza co
mowia. Warto zatem uwaznie przyjrzec si¢ temu, co maja
do powiedzenia. I cho¢by dlatego polecamy te ksiazke
uwadze wszystkich mito$nikow morza w Polsce. Siggajac
po nia niech wiedza, ze biora do r¢ki kompetentna, do-
brze i z pasja napisana, a na dodatek nieprzegadang syn-
teze relacji polsko-morskich.

-

J

ﬂ Morze poetéw

+Morze i zagle

w poezji polskiej. Antologia”,
wybér, opracowanie i wstep

Jacek Czajewski,

Oficyna Wydawnicza Miniatura
(www.borchardt.com.pl), str. 500,
seria ,Ksiegi Floty Ojczystej”

tom 37

To praca unikalna. I to z co najmniej czterech powo-
dow. Po pierwsze, jest to bodaj najobszerniejsza antolo-
gia polskiej poezji dotyczacej morza, jaka si¢ do tej pory
ukazata. 364 wiersze na 500 stronach! Po drugie, doceni¢
nalezy wrecz tytaniczng prace autora, ktory miat site, aby
te wszystkie utwory zebra¢ w jednym miejscu. Po trzecie
za$, nie do przecenienia sg walory poznawcze publikacji.
Dla niektérych moze by¢ bowiem zaskoczeniem, ze tak
wielu polskich poetéw pisato o morzu. W ksiazce jest ich
165! 1 to nie byle jakich, od Jana Kochanowskiego zaczy-
najac, przez Adama Mickiewicza, na Wistawie Szymbor-
skiej czy Zbigniewie Herbercie konczac. No i po czwarte,
ksigzka ta to okazja do obcowania z prawdziwym literac-
kim pigknem, okazja do innego spojrzenia na morze —
jako miejsce estetycznych wzruszen, a nie tylko gospo-
darczych czy wojennych operacii.

Statek”,
Stefén Mdni, Wydawnictwo

W.A.B. fwww.wab.com.pl),
str. 432

ﬂ Statek tajemnic

Zadowoleni z lektury tej powiesci bedg zarowno mi-
to$nicy morza jak i kryminatu. Pogmatwana, mroczna i za-
skakujgca fabuta, ktérej zdradza¢ nie bedziemy, aby nie
pozbawia¢ przyjemnoéci czytania tych, ktorzy siegna po
te publikacje. No i ta sceneria! Wiecznie wzburzony Atlan-
tyk, po ktérym dryfuje pozbawiony tacznosci ze $wia-
tem, tytutlowy statek z najbardziej popaprana zatoga, jaka
kiedykolwiek ogladat $wiat. Psychopaci, przestepcy i lu-
dzie przegrani zyciowo. Kazdy z nich ma do zrealizowa-
nia wilasny plan. Wszystko to daje mieszanke naprawde
wybuchowa i sceny niczym z koszmarnego snu. Czytajac
,Statek” nieustannie mamy skojarzenia z legendg o Lata-
jacym Holendrze. Jednostka, na pokladzie ktérej dzieje
si¢ akcja powiesci Maniego, przypomina ten przeklety
zaglowiec z marynarskiego folkloru. Warto przy okazji
zauwazy¢, ze ksiazka zostata napisana przez pisarza z Is-
landii. By¢ moze dzieki temu mamy tu $wiezos¢ stylu
i typows dla dalekiej Pétnocy aure tajemniczosci.

J
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Janusz Uklejewski,
fotograf morza

Latrzymane
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BOLESLAW CHROBRY

Tasmociag
wegla
-1972r.
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w kadrze

Fotografia to byta najwigksza mitos¢
jego zycia. Z wypraw dalekomorskich po-
wstaly zdjecia, ktore kochat najbardzie;.
Byt z niego zapalony dokumentalista. Pod-
roznik. Na Darze Miodziezy byt w rejsie
sze$¢ razy. Wielkie fotograficzne archi-
wum zajmowato pét gdynskiego miesz-
kania. Kiedy stracit wzrok, jego oczami byli
Zona i syn. Pomagali prowadzi¢ dokumen-
tacje. Ale on zawsze pamigtal, gdzie co
lezy i co jest na kazdej fotografii.

Jaki$ czas temu wybierat na wystawe
zdjecia statkow o nazwach kopalni, hut
i miast Gérnego Slaska. Ostatnio wystat
do warszawskiego Muzeum Literatury fo-
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tografie jednostek, ktére zawinety do
Gdyni, a w nazwie miaty polskich pisa-
rzy i poetdow: Galczynski, Sienkiewicz,
Norwid, Strug, Broniewski, Zeromski, Rey-
mont. Fotografowat statki noszace imio-
na kroléw. Mowil, ze zdje¢ morskich ma
chyba najwiecej.

Udato mu sie¢ uwieczni¢ moment, gdy
do portu gdynskiego przybyl z Anglii
Slask, wiozac na poktladzie poete Juliana
Tuwima, ktéry wraz z zong wrocit do Pol-
ski po latach emigracji. Byt czerwiec 1946
roku.

- Pamietam ten moment, gdy go zo-
baczytem - opowiadat dziennikarzom. -
Kapelusz. Diugi ptaszcz. Skorzane reka-
wiczki. Koszula i krawat. Szczupla twarz.
Widoczna myszka, ciemne znamie na le-
wym policzku. Tak zapamigtatlem Tuwi-
ma, gdy przyptynat do Gdyni. Towarzy-
szyl mu, zamkniety w kadrze tamtej fo-
tografii, Kazimierz Wyka. Bylem bardzo
mtody, robitem zdjecia bodaj dla ,Gaze-
ty Morskiej”. Podptynelismy - razem z in-
nymi dziennikarzami - na powitanie go-
$ci. Wtedy go sfotografowatem. Zdjecia
zachowaly sie, bo przestalem je poecie
w prezencie. Moje negatywy, niestety,
przepadly na amen.

Chetnie wracal my$lami do czaséw,
gdy przyjechal po wojnie do Gdanska.
Byt 1945 rok, on miat 20 lat. W kieszeni
niemiecki, matoobrazkowy aparat foto-
graficzny. Przybyt na Wybrzeze z batalio-
nem Marynarki Wojennej. Marynarka
Wojenna wkrétce zaczyna wydawaé ga-
zete. On w stuzbie czynnej jest tam foto-
reporterem. Idzie mu $wietnie. Nigdy nie
rozstaje si¢ z aparatem.
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Fotografii uczyt si¢ za okupacji.
W Deblinie. W zaktadzie fotograficznym
robit portrety mate i duze. Uwieczniat ko-
legdw. Zdjecia z okupacji zachowaly sie.

Jego fotografie zrujnowanego wojna
Gdanska pierwszy raz pokazano w 2008
roku na wielkiej wystawie w gdanskim
Muzeum Historycznym. Ze zdje¢ u$mie-
chajg sie mtodzi budowniczowie. Byli wte-
dy w jego wieku. Oni budowali domy, on
historie.

Z tamtego czasu najbardziej zapadta
mu w pamie¢ kompletnie zrujnowana
Bazylika Mariacka. Wszedt do $rodka.
Akurat wyciagali mumie z podziemnych
grobowcow...

Niedawno ukazata sie ksiazka, gdzie
zdjecia wspotczesnego Gdanska sasiaduja
z jego fotografiami sprzed 60 lat. To jest,
jak mowit, $wiadectwo cudu, ktéry jed-
nak si¢ zdarza. Zwtaszcza dzi$ tamte zdje-
cia robig piorunujgce wrazenie. Jest w nich
dramat, tesknota, $mier¢, rozpacz, znisz-
czenie. Ale jest tez poezja.

Mato kto umiat tak opowiadac o foto-
grafii jak Janusz Uklejewski. Mato kto tak
kochat fotografie. Cho¢ zdjecia robi oko,
nie aparat, on fotografowat do korica

zycia.

Niejedno zjego niezwyklych zdjec
pojawiato si¢ na naszych tamach... Od-
szedl nagle, 17 lutego 2011 roku. Miat
86 lat. W uroczystosciach pogrzebowych
na Cmentarzu Witominskiem w Gdyni
w ostatniej drodze towarzyszyli mu naj-
wierniejsi przyjaciele.

Zofia Krot
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Fot. Maciej Kosycarz / KFP
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Nie, nie chodzi o nowy model samo-
chodu stynnej marki w wersji ,amfibia”...
Rolls-Royce to synonim jakosci, ktory
wszedt do potocznego jezyka. Mowimy
np. ,ta jednostka, to rolls-royce wsrdd stat-
kéw”. Rolls-Royce nie ma wprawdzie wia-
snej stoczni, ale niejedna buduje statki za-
projektowane przez firmy z tej grupy.

Historia stynnego brandu

Nazwa Rolls-Royce wywodzi sie od
nazwisk zatozycieli i pierwszych wtasci-
cieli firmy - Henry’ego Royce’a i Charles’a
Rolls’a. Spotkali si¢ w 1904 1. w jednym
z najbardziej morskich, cho¢ nie lezy nad
samym morzem, miast i jednym z najsil-
niejszych o$rodkdw biznesu zeglugowe-
go — Manchesterze. Nie zamierzali jed-
nak zajmowac si¢ handlem morskim czy
budowa statkdw. Postanowili stworzy¢ fir-
me, ktora stanie si¢ producentem ,naj-
lepszych samochoddéw $wiata”. Wraz z jej
wzrostem i rozwojem oraz ekspansja na
inne rynki, marka Rolls-Royce wyrobita
sobie silng pozycje rowniez w takich bran-
zach, jak technika militarna, lotnictwo,
przemyst okretowy.

W 1971 roku firma, a w konsekwen-
cji takze brand, zostaly podzielone. Rolls-
Royce plc, wiadciciel stynnych znakow
handlowych, poczatkowo udzielit pozwo-
lenia na ich uzytkowanie nowo utworzo-
nemu podmiotowi - Rolls-Royce and Ben-
tley Motors Ltd. W roku 1998 licencje
cofnigto i sprzedano ,samochodowe” zna-
ki handlowe koncernowi BMW, ktory
utworzyl firme nazwana Rolls-Royce Mo-
tor Cars Ltd. Do dzi$ produkuje ona luk-
susowe samochody i akcesoria pod marka
Rolls-Royce, w angielskim miescie Go-
odwood. Jej system identyfikacji i uzyt-
kowanie brandu sa spojne z tradycyjny-

MORZE GOSPODARKI  Swiatowy brand

»»»»»»»»»»»»

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

mi zasadami firmy zaloZzonej ponad 100
lat temu.

Rolls-Royce plc zachowata swoje zna-
ki handlowe do uzytku na rynkach innych
niz motoryzacyjny. Jej firma-matka - Rolls-
Royce Group plc - postrzegana jest dzis
jako nowoczesna, globalna firma z wio-
daca pozycja w wielu sektorach rynkéw
lotniczych, techniki obronnej, morskiej
i energetycznej.

Rolls-Royce dla morza

RR zaczynat od samochodéw, ale
zwlaszcza w ostatnich 20-30 latach - zdo-
byt bardzo silna pozycje na rynku wypo-
sazenia okretowego i projektowania stat-
kow. Bylo to mozliwe gldwnie dzigki
kolejnym przejeciom firm, ktére miaty
bogate doswiadczenie, know-how, baze
klientow i wyrobiong marke na rynku
okretowym i zeglugowym.

Dla przyktadu, w 1999 roku Rolls-Roy-
ce przejat koncern Vickers, a wraz z znim
- przejeta przez Vickers’a w 1986 roku -
szwedzka firme KaMeWa - niemal ikonicz-
nego producenta okretowych $rub nape-
dowych i steréw strumieniowych.

Rolls-Royce oferuje produkty z naj-
wyzszej potki w sensie zaawansowania
technicznego, wysokich wymogow co do
parametréw eksploatacyjnych i trwatosci,
np. dla przemystu offshore. Mimo, Ze gru-
pa ma zaklady produkcyine i inne oddzia-
ty takze w krajach nieco tanszych, np.
w Polsce, Chorwagji, Rosji czy Chinach, to
jednak gros wyposazenia okretowego ze
znakiem firmowym RR powstaje w kra-
jach wysokich kosztéw, oferujacych bar-
dzo wysoko wykwalifikowana kadre -
m.in. w Norwegii, Wielkiej Brytanii, Szwe-
¢ji, Finlandii, w Niemczech, USA, Kanadzie,
Australii.

Dzi$ ok. 26 proc. przychoddw grupy
pochodzi z sektora morskiego.

Nowe rynki, nowe mozliwosci

Jednym z najnowszych nabytkéw gru-
py jest Odim - firma znana przede wszyst-
kim jako wiodacy w $wiecie producent
wyposazenia funkcjonalnego dla statkéw
sejsmicznych. M.in. charakterystyczne
wielkie bebny - wciagarki na kable Od-
im’a uzywane w morskich badaniach sej-
smicznych (majacych na celu badanie

R Rl L —
TR ————

G o TR

Megajacht typu NVC 85 Y zaprojektowany przez Nordvestconsult (NVC) z grupy Rolls-Royce.
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Rolis-Royce wystapit niedawno z wiasna
koncepcja ksztattu dziobu typu ,,wave
piercing” (poprawiajacego dzielnosé morska
statku i jego osiagi w trudnych warunkach
pogodowych) i zdobyt pierwsze zamoéwienie
na projekt statku z takim rozwigzaniem.

podmorskich struktur skalnych pod ka-
tem ich potencjatu ropo- lub gazono$ne-
go), montowane bywaja takze w Stoczni
Gdansk, budujacej czesciowo wyposazo-
ne statki sejsmiczne.

Statki sejsmiczne wraz z ciggnietymi
przez nie duzymi zestawami kabli z dzia-
tami pneumatycznymi oraz kabli odbie-
rajacych sygnaly (streameréw) to najwiek-
sze na kuli ziemskiej stworzone przez
cztowieka zespolone obiekty ruchome
(moga mie¢ po kilka kilometrow szero-
koéci i do ok. 12 km diugo$ci). Wyposa-
zenie funkcjonalne statkéw sejsmicznych,
okre$lane czasem w branzy jako ,back-
deck equipment” lub ,backdeck handling
equipment” i wyposazenie stuzace tzw.
,backdeck logistics”, jest coraz bardziej
skomplikowane i rosna jego mozliwosci.
Na przyktad szeroko$¢ badanego obsza-
ru w jednym przejéciu statku sejsmiczne-
go. Potrzebna jest do tego duza liczba jak
najszerzej rozstawionych kabli ciagnietych

H
o
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za statkiem sejsmicznym. Najnowsze,
najbardziej zaawansowane i rozbudowa-
ne systemy ,, backdeck logistics” od Odim’a,
ktory zaczat produkowad specjalistyczne
wyposazenie dla statkdéw sejsmicznych juz
w 1974 r., umozliwiaja dzi$ ,zatrudnienie”
nawet do 26 streameréw, cho¢ w prakty-
ce uzywa sie najwyzej 16-18.

Warto doda¢, ze Rolls-Royce nie
przejat Odim’a, by wchtong¢ i zneutrali-
zowac konkurencje, gdyz firma ta nie byta
konkurentem dla morskiego sektora gru-
py. Produkty Odim’a s3 komplementar-
ne wobec gamy produktow oferowanych
dotad przez RR. Tym samym grupa zy-
skata dostep do nowych rynkow, w tym
takze do doswiadczen pomagajacych roz-
winac¢ dziatke sejsmiczna w projektowa-
niu statkow, a sam Odim zyskat solidniej-
sze zaplecze, ktore pozwoli wzmocnic
prace badawczo-rozwojowe.

A na tym polu wiele ciekawego si¢
dzieje w RR isamym Odimi’e. Grupie
dziennikarzy morskich mediéw branzo-
wych, odwiedzajacej niedawno kilka za-
ktadéw produkcyjnych Rolls-Royce’a
w Norwegii, w tym fabryke Odim, przed-
stawiono m.in. najnowsze osiggniecia
w technice ,subsea’ (podwodnej) na
ustugach branzy offshore. Najnowszy
krzyk tej techniki to liny syntetyczne uzy-
wane do gtebokowodnych prac konstruk-
cyjnych, well intervention (obstugi - na-

praw i konserwacji - podwodnych odwier-
tow), itp. Dotychczas stosowano wytacz-
nie liny stalowe, jednak w dzisiejszych
realiach, gdy glowice odwiertdw znajduja
sie na coraz wiekszych gtebokosciach,
uzywanie lin stalowych staje si¢ niemoz-
liwe. Wraz z rosnaca dtugoscia, stajg si¢
zbyt cigzkie. Z kolei liny elastyczne uwa-
zane byly do niedawna za niemozliwe do
zastosowania w dzwigach i innych urza-
dzeniach dzwignicowych. Nowe materiaty
pozwalaja na produkcje lepszych, wy-
trzymalszych lin elastycznych. A specjal-
ne wyposazenie (windy trakcyjne, wcia-
garki, urzadzenia dzwignicowe z systema-
mi kompensacji nurzania) produkowane
przez Odim, umozliwia wykorzystanie lin
elastycznych tam, gdzie jeszcze niedaw-
no bylo to nie do pomy$lenia. Odim sam
bada zachowanie takich lin, o grubosci
zblizonej do rozmiarow korpusu szczupte-
go dorostego czlowieka. W swoim zakta-
dzie w norweskim Hareid zbudowat jed-
no z najwigkszych w $wiecie stanowisk
do badan wytrzymatosciowych, gdzie
bada wtasnie m.in. liny elastyczne i pod-
zespoly wspotpracujacych z nimi urza-
dzen. Pierwszy statek konstrukceyjny i well
intervention przystosowany do prac gle-
bokowodnych z systemami Odim’a i lina-
mi elastycznymi w systemach dzwignico-
wych pracuje juz na brazylijskim szelfie,
ktory jest obecnie jednym z najbardziej

Okret patrolowy Thor islandzkiej strazy wybrzeza

(projekt UT 512L), ma by¢ przekazany
do eksploataciji do jesieni biezacego roku.
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wymagajacych ,poligonéw doswiadczal-
nych” techniki offshore.

Fabryki na miare XXI wieku

Wystannik , Naszego MORZA” - wraz
z grupa kilku innych dziennikarzy z Eu-
ropy 1 USA - miat okazje poznac z bliska
zaktady produkcyjne Rolls-Royce’a, m.in.
silnikow wysokopreznych w Hordvik pod
Bergen, Odim w Hareid, zaktad produk-
cyjny pednikow i sterow strumieniowych
w Ulsteinvik.

Znakomita organizacja pracy, duza
dbatos$¢ o bezpieczenstwo, ale takze
o dobra atmosfere, m.in. przez zapewnie-
nie znakomitego zaplecza socjalnego, to
w zasadzie standard w Norwegii - nie tyl-
ko w firmach grupy Rolls-Royce.

Moja uwage zwrdcily jasne (i czyste)
podtogi w halach produkcyjnych. Jednak
najciekawsze wydaje si¢ podmiotowe
traktowanie pracownikéw kazdego szcze-
bla i indywidualne podejscie, zaréwno do
poszczegdlnych pracownikdw i stanowisk
ich pracy.

Kierownictwo zaktadow i inzyniero-
wie nie szczedzg robotnikom i technikom
informacji na temat tego, gdzie - na ja-
kim konkretnym statku - zostanie zain-
stalowana dana czgs$¢, podzespot, urza-
dzenie czy caly system, nad ktorym pra-
cuja. Tak buduje sie¢ wigz robotnikdw
z branza, w ktorej znajduja zastosowanie
produkty ich firmy. Gdy podczas waka-
cyjnej wycieczki pracownik spotka w fior-
dzie ,znajomy” statek - moze pochwali¢
sie dzieciom, ze sktadat silnik, ktéry na
nim zainstalowano.

Widziatem m.in. stanowiska montazo-
we, przy ktorych na tablicach informacyj-
nych, obok zwyczajowych danych iin-
strukcji technologicznych czy rysunkow
technicznych potrzebnych na konkret-
nym stanowisku pracy, rozwieszone byly
wiadomo$ci mowigce o tym, na jaki kon-
kretnie statek przeznaczone sa aktualnie
obrabiane lub sktadane na tym stanowi-
sku podzespoly i urzadzenia, tacznie z ry-
sunkami ofertowymi lub zdjg¢ciami kon-
kretnego statku.

W niektorych halach produkceyjnych
zaktaddw Rolls-Royce’a rzucaja sie w oczy
jeszcze innego rodzaju tablice. S3 to ze-
stawienia wskaznikow ekonomicznych
(rowniez dotyczacych wydajnodci pracy),
technologicznych i innych, np. statystyki
wypadkowosci, dla catego zaktadu badz
wazniejszych jego dziatdw czy poszcze-
golnych linii produkcyjnych. Pracownicy
sa wiec w szerokim zakresie wtajemnicza-

Nasze MORZE « nr 3 - marzec 2011

MORZE GOSPODARKI  Swiatowy brand

Brandy, zaktady produkcyjne,
firmy przejete przez Rolls-Royce’a
oraz znaki handlowe i linie produktow

Rauma
systemy napedowe (m.in. pedniki azumutalne) i wyposazenie poktadowe (wciggarki)

Aquamaster
pedniki azymutalne

Brown Brothers

stabilizatory ptetwowe

Hinze

stery

Bergen

zaktady Rolls-Royce’a w Bergen - technicznie i biznesowo - kontynuator i spadko-

bierca tradycji znanego producenta okretowych silnikéw spalinowych marki Bergen
Diesel, m.in. silniki spalinowe na czyste paliwo - LNG

Intering
zbiornikowe systemy stabilizacji kotysan i przechytéw

Brattvaag, Rauma Brattvaag

wyposazenie poktadowe (wciagarki, etc.), systemy kotwiczne dla jednostek offshore
Odim

najnowszy nabytek Rolls-Royce’a - m.in. wyposazenie funkcjonalne dla statkow sej-
smicznych, dla bazowcdw prac podwodnych i statkéw konstrukceyjnych ,subsea” oraz
statkdw obstugi odwiertow (well intervention), dla statkéw oceanograficznych, syste-
my LARS (launch and recovery) - wodowania i podejmowania zdalnie kierowanych
pojazdéw podwodnych, etc.

Tenfjord

maszyny sterowe

Fryndebo

maszyny sterowe

Rolls-Royce Gniew - czes¢ dawnej Famy Gniew

wyposazenie poktadowe (gtéwnie weiagarki cumownicze i kotwiczne)
KaMeWa, KaMeWa Ulstein

$ruby okretowe state i nastawne, stery strumieniowe, pedniki, linie watdw, pedniki
strugowodne (waterjets)

Bird-Johnson
$ruby okretowe

Mermaid

pedniki azymutalne ze zintegrowanymi silnikami elektrycznymi

UMAS

automatyka sitowniana

UT-Design

projektowanie statkow, gtownie dla sektora offshore
NVC-Design

projektowanie statkdw, gtdéwnie rybackich i towarowych
Rolls-Royce

m.in. systemy pozycjonowania dynamicznego

Syncrolift

podnosniki dokowe dla stoczni




ni w to, co w naszych firmach zazwyczaj
zachowuje dla siebie kierownictwo i ksie-
gowi. Ta przejrzystos¢ dziala nie tylko
dla celéw wewnetrznych. Tablice ze
wskaznikami ekonomicznymi, majgce tak-

Rolls-Royce
w liczbach

B Baza klientdow Rolls-Royce’a za-
wiera ponad 600 linii lotniczych,
4000 operatoréw samolotéw i $mi-
glowcow firmowych oraz uzytko-
wych, 160 formacji wojskowych nie-
mal na calym $wiecie, ponad 2000
klientéw w branzy morskiej, w tym
marynarki wojenne 70 krajéw, uzyt-
kownikow w branzy energetycznej
w ok. 120 krajach, z zainstalowany-
mi ok. 54 000 turbin gazowych.

B Rolls-Royce zatrudnia ok. 38 500
wykwalifikowanych pracownikéw
w biurach, zaktadach produkcyjnych
i centrach serwisowych w 50 krajach.

B W jednym tylko roku 2009, Rolls-
Royce zainwestowat ok. 864 mln fun-
tow brytyjskich w badania i rozwd;,
przy czym dwie trzecie tej kwoty
przeznaczono na dziatania i projekty
zmierzajace do dalszej poprawy
przyjaznosci produktow grupy dla
$rodowiska, szczegolnie - redukciji
emisji CO, i innych szkodliwych sub-
stanciji.

B Przychody grupy w roku 2009
osiggnety poziom 10,1 miliarda fun-
tow, z czego mniej wigcej potowa
pochodzita zustug serwisowych.
Zysk wyniost ok. 915 mln funtow.
W potowie roku 2010 ujawniony
oficjalnie portfel zamdéwien grupy we
wszystkich branzach wynosit ok.
58,4 miliarda funtéw.

B Morski sektor w ramach grupy
Rolls-Royce zatrudnia 9000 ludzi
w 34 krajach z gtownymi centrami
produkcyjnymi w Wielkiej Brytanii,
USA i w AZji.

B  Wyposazenie, rozwigzania tech-
niczne i projekty czy serwis dotycza
ponad 30 000 jednostek ptywaja-
cych w sektorach marynarki handlo-
wej, offshore, oraz nawodnych i pod-
wodnych okretach wojennych.

MORZE GOSPODARKI  Swiatowy brand

Ze znaczenie motywacyjne, pokazywa-
ne s3 takze do$¢ czgsto odwiedzajacym
zaktady go$ciom, gtébwnie klientom - na-
bywcom wyposazenia tam produkowa-
nego.

W kilku miejscach hal produkcyjnych
s3 ustawione mini-wystawy planszowe
oraz ptaskoekranowe monitory o duzych
przekatnych, na ktérych prezentowane
sa np. animacje objasniajace procesy
technologiczne na danej hali, czy przy kon-
kretnej linii produkcyjnej, a takze - na fil-
mach promocyjnych i edukacyjnych - pro-
dukty tam powstajace pokazane w prak-
tycznych zastosowaniach na statkach.

Projektowe nowinki

Rolls-Royce sam nie buduje statkdw,
dostarcza do nich wyposazenie i projek-
tuje jednostki pltywajace. Nierzadko
sprzedaje projekt wraz z pakietem wy-
posazenia. To zaleta zwlaszcza w przy-
padku wysokowyspecjalizowanych
i skomplikowanych statkdw, takich jak
jednostki rybackie, sejsmiczne czy zaopa-
trzeniowce, AHTS czy statki konstrukcyj-
ne i bazowce prac podwodnych dla bran-
zy offshore. Projektanci w jednej firmie,
z ktorej pochodza zardwno projekt stat-
ku, jak i duza czgsé¢ lub cato$¢ jego wy-
posazenia napedowego i funkcjonalnego,
sa w stanie najlepiej dobra¢ i dopasowac
do siebie ,puszke” i zainstalowane w niej
wyposazenie.

Tak stalo sie m.in. w przypadku naj-
nowszego ujawnionego kontraktu grupy
w sektorze offshore. Pod koniec stycznia
firma ogtosita o zdobyciu zamdwienia war-
tosci 12 mln funtdéw brytyjskich, od miesz-
czacej sie w Singapurze spotki offshore
PaxOcean na dostarczenie projektu tech-
nicznego, systemow napedowych oraz
wyposazenia poktadowego dwoch statkdw
offshore typu UT 755 CD. Stanowig one
rozwiniecie popularnego typoszeregu UT
755 (od 1996 r. zbudowano lub zamdwio-
no juz ponad 170 statkdw tego projektu).
Statki, o napedzie spalinowo-elektrycznym,
zbudowane zostang w stoczni PaxOcean
Engineering w Chinach, w Zhuhai, z termi-
nami dostaw w roku 2012. Kontrakt zawiera
opcje budowy kolejnych czterech statkdw
tego samego typu.

Ciekawe, niedawno ujawnione roz-
wigzanie zawarto w projekcie statku UT
754 WP. Polega na specjalnym uksztatto-
waniu dziobu pod i nad linia wodng, ma
zapewniaé poprawione wiasciwosci stat-
ku w zakresie dzielno$ci morskiej. Pod-
czas naszej dziennikarskiej wizyty, w paz-
dzierniku, kierownictwo firmy zapewnia-
lo, ze jest blisko zdobycia pierwszego
zamowienia na statek zaprojektowany
z wykorzystaniem tego rozwigzania. I rze-
czywiscie - w listopadzie ogltoszono, ze
Rolls-Royce ma pierwsze zamowienie na
nowatorski zaopatrzeniowiec offshorez ka-
dlubem o ksztalcie dziobu, wg koncepcii
,przeszywacza fal” (wave-piercing).

Prestasjonsmal & res

Performa

Levarinn

ement Board

I erdatid

Dag Skarbo, szef zaktadu produkcji pednikow i przektadni Rolls-Royce
w Ulsteinvik przy jednej z tablic informacyjnych z biezacymi wskazZnikami ekonomiczno-
produkcyjnymi i technologicznymi dla sasiadujacej linii montazowej.
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Podobne co do ogdlnej zasady, jed-
nak zinnym ksztaltem, ,przeszywacze
fal” byly dotad szybkimi jednostkami, na
0got wielokadtubowymi (koncepcja au-
stralijskiej firmy Incat). Konstrukcja jed-
nostek offshore z tak uformowanym ka-
dtubem, jest odpowiedzig Rolls-Royce’a
na kadtub X-Bow opracowany przez Ul-
steina. ,Przeszywanie fal”, przy wydatnej
redukgji, dzigki wspomnianemu, specjal-
nemu ksztaltowi dziobu, zjawiska slam-
ming’u, pozwoli na stabilniejsze zacho-
wanie si¢ jednostki w trudnych warun-
kach, zmniejszenie oporéw ruchu, a tym
samym zuzycia paliwa lub na zwigksze-
nie predkosci, w poréwnaniu do jedno-
stek o konwencjonalnym ksztalcie kadtu-
ba, przy ztych warunkach, zwtaszcza na
duzej fali).

Kontrakt o wartosci 12 mln funtéw
zdobyty od Farstad Shipping obejmuje
zaawansowany zaopatrzeniowiec offsho-
re(PSV), projekt i pakiet wyposazenia dla
niego (napedy i wyposazenie poktado-
we oraz elektronika). Statek otrzyma
wysokoprezne silniki Bergen, dwa ped-
niki azymutalne napedu gtéwnego Azi-
pull 120 CP (przenoszace po 2500 kW),
dwa superciche, poprzeczne stery stru-
mieniowe (po 883 kW) i jeden uchylny -
chowany w dnie statku (swing up) ped-
nik azymutalny (réwniez o mocy 883 kKW).
Spora szerokos¢ statku pozwolita zapla-
nowac instalacje silnikéw elektrycznych
pednikdw gltdwnych z osiami w poprzek
statku, co zwolnito dodatkowe miejsce
w kadtubie (po dlugo$ch) na przedziat
tadunkowy. Elektrownia okretowa skta-
da si¢ z trzech zespotow pradotworczych
opartych na silnikach Bergen C25:33L9A
dajacych po 2735 kW.

Statek zostanie wyposazony w system
pozycjonowania dynamicznego klasy
DP2 (w przypadku produktéw Rolls-Roy-
ce’a mamy do czynienia z taka konfigu-
racja systemu, ze zapewnia on tryb dzia-
tania iskuteczno$¢ tradycyjnych syste-
méw 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 branzy offshore projekto-
wane sa gléwnie przez biuro koncernu
w Ulsteinvik. To kontynuator tradydiji i li-
nii produktowych dawnej stoczni Ulstein
Hatlo, przed reorganizacjami i zmianami
wlasno$ciowymi. Rolls-Royce ma prawa
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Montaz okretowej przektadni redukcyjnej w zaktadzie Rolls-Royce’a w Ulsteinvik.

do uzywania znaku handlowego UT-De-
sign, odnoszacego si¢ do bardzo juz bo-
gatej rodziny projektéw statkdw oznaczo-
nych symbolami UT z kolejnymi nume-
rami ,700”, ktorej poczatki siggaja lat sie-
demdziesiagtych. Wprowadzony wtedy
typoszereg wielozadaniowych zaopatrze-
niowcdw, holownikdw ijednostek do
obstugi kotwic (AHTS) UT-704 zrewolu-
cjonizowal branze serwisowcow offshore
i stat sie praojcem wielu projektéw do dzi$
eksploatowanych jednostek typu AHTS.
Statki typu UT-704 budowaty poczatko-
wo stocznie norweskie, a pdzniej - na li-
cencji - stocznie w roznych krajach. To
w oparciu o projekt UT-704 powstaly tez,
zbudowane w Stoczni Szczecinskiej na
przetomie lat 70. i 80., polskie wieloza-
daniowe holowniki i zaopatrzeniowce
Granit i Bazalt, do dzi$ eksploatowane
przez Lotos-Petrobaltic.

Na $wiecie ptywa obecnie ponad 650
statkdw z typoszeregow UT.

Do nowszych, ciekawszych projek-
tow z tej serii nalezy jednostka Far Sam-
son - zdobywca, w 2009 roku, tytutu ,sta-
tek roku”, m.in. wérdd statkow norweskich
(wg jury specjalistow z branzy i redakcji
czasopisma ,Skibsrevyen”) oraz w gronie
miedzynarodowym (tytut nadany przez
czasopismo ,0S]” — ,Offshore Support
Journal”. Statek typu UT 761 CD, zbudo-
wany przez stoczni¢ Langsten koncernu
STX Europe, o dtugosci 121,5 m i tonazu
pojemnosciowym brutto 15 620, zapro-
jektowany przez Rolls-Royce’a i wyposa-
ZONy W Znacznej mierze przez t¢ grupe
przemystowa, m.in. w gtowng wciagarke
o uciggu 600 ton, stat sie najsilniejszym
w historii statkiem offshore z uciagiem na
palu siegajacym 423 T.

Wiele typéw jednostek

Jednak UT-Design to nie tylko statki
dla naftowo-gazowej branzy offshore.
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Jedna z ciekawszych jednostek budowa-
nych obecnie wedtug projektu Rolls-Roy-
ce’a jest duzy okret patrolowy Offshore
Patrol Vessel — OPYV, dla Strazy Wybrzeza
Islandii.

Budowa patrolowca Thor przedtuzy-
ta si¢ z przyczyn obiektywnych. Islandz-
ki Coast Guard (Landhelgisgaeslan - LHG)
podpisat kontrakt o wartoéci 38,6 mln
USD z Rolls-Royce i chilijskg stocznig
ASMAR juz w lutym 2007 roku. W tym
samym roku rozpoczeto budowe patro-
lowca. Thormiat by¢ przekazany do eks-
ploatacji w islandzkiej stuzbie juz w czerw-
cu minionego roku, ale zostat, w doku,
uniesiony i powaznie uszkodzony przez
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fale tsunami, w czasie kataklizmu trzesie-
nia ziemi, ktéry dotknat porty i miasta
w Chile w lutym 2010. Ostatecznie ma
wejs¢ do stuzby w lecie biezacego roku.

Patrolowiec typu , Thor” (projekt UT
512L), to nieco powig¢kszona wersja pa-
trolowca Harstand norweskiego Coast
Guard’u.

Jednostka o duzej autonomiczno$ci
(zasieg 10 000 Mm przy predkosci 12 w.)
7 48-0sobowa zatoga stuzy¢ bedzie ochro-
nie wdéd terytorialnych i wykonywa¢ pa-
trole w wytacznej strefie ekonomicznej
Islandii. Bedzie tez zdolna do przeprowa-
dzania akcji poszukiwawczo-ratowni-
czych (SAR) i ochrony oraz kontroli rybo-

Pracownik zajmujacy sie koricowym stadium montazu silnika wysokopreznego na LNG
przy tablicy informacyjnej na swoim stanowisku technologicznym. Znajduje sie tam
tez informacja o konkretnym statku, dla ktérego montowany jest silnik

(w tym przypadku dla promu fiordowego Tresfjord).

Piaty srub sterow strumieniowych i pednikow azymutainych
w zaktadzie produkcyjnym w Ulsteinvik.

lowstwa. Okret projektu Rolls Royce
UT512L jest dlugi na 93,6 m, szeroki na
16,5 m i przy zanurzeniu 6,5 m wypiera
4000 t. Napedzany bedzie dwoma silni-
kami wysokopreznymi Rolls Royce Ber-
gen (typu B 32 40L, o mocy 10 730 KM)
zapewniajacymi predko$¢ marszowa 19
wezldw, a jego uzbrojenie stanowi¢ bedzie
jedna, 40-mm armata BAE Bofors oraz dwa
karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm.

Projektowanie przede wszystkim stat-
kow rybackich, ale i wielu innych typow
jednostek plywajacych, np. ro-ro, pro-
mow pasazersko-samochodowych i ro-
pax, to domena Rolls-Royce NVC-Design
(Nordvestconsult) z Aalesund. Rolls-Roy-
ce projektuje tez inne statki towarowe
oraz pomocnicze okrety wojenne, np.
okrety wsparcia logistycznego.

NVC-Design weszto takze na rynek
projektowania luksusowych megajach-
tow. Niemiecka stocznia Nobiskrug zbu-
duje 85-metrowy jacht typu NVC 85, kto-
ry bedzie oferowany na rynku czartero-
wym przez firme Killian Yacht & Ship
Brokers. Technicy, inzynierowie i kon-
struktorzy z Rolls-Royce doglada¢ beda
budowy superjachtu na miejscu, w stocz-
ni Nobiskrug. Jednostka wyposazona be-
dzie w system napgdowy i inne elemen-
ty wyposazenia od Rolls-Royce’a.

Dwa w jednym

W trakcie spotkania w Norwegii, kie-
dy miatem okazje z bliska zapoznad sie
z najnowszymi pracami grupy Rolls-Roy-
ce w zakresie projektowania statkow, jej
przedstawiciele wspomnieli, nie ujawnia-
jac jednak szczegdtow, o bardzo cieka-
wym kierunku w projektowaniu jedno-
stek rybackich i sejsmicznych. Ze wzgle-
du na parametry techniczno-eksploata-
cyjne i pewne cechy oraz wlasciwosci
statkéw rybackich, wieksze jednostki
tego typu niejednokrotnie w przesztosci
przebudowywano na statki sejsmiczne -
tak stato si¢ chocby ze statkiem CGG Har-
mattan (obecnie Dorado Discovery), kto-
ry jest przebudowanym na statek sej-
smiczny trawlerem-przetwornia ze Stocz-
ni Gdansk (symbol budowy B 671/22).
Projektanci z RR zaproponowali cieckawe
rozwigzanie, ktére w nowo budowanym
statku faczytoby od razu cechy jednost-
ki ,skonfigurowanej” w jednym typie, np.
jako statku rybackiego — trawlera, z ,wbu-
dowang” mozliwoscia tatwego i szybkie-
g0 przystosowania przez instalacj¢ odpo-
wiedniego zestawu wyposazenia, do dru-
giej roli - w tym przypadku - statku sej-
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smicznego. Rynek podmorskich badan
sejsmicznych jest do$¢ kaprysny, niesta-
bilny, a z kolei rynek duzych statkdw ry-
backich - wyraznie sezonowy. Przez pe-
wien okres roku, statki takie nie majq za-
trudnienia.

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

Wirdd nowszych, juz gotowych i re-
alizowanych projektow, wspomnie¢ war-
to cho¢by statek do przewozu zywych
ryb napedzany czystym paliwem - LNG,
czy nowej generacji mini-masowce na
wody norweskie i polnocno-europejskie.

Rolls-Royce w Polsce

Miedzynarodowy koncern o brytyj-
skich korzeniach zaznacza swa obecno$é¢
w polskiej gospodarce morskiej od daw-
na, m.in. poprzez produkty instalowane
na statkach budowanych w polskich
stoczniach.

Wspomnie¢ mozna cho¢by pracuja-
ce w Gdyni i Gdansku holowniki Heros
i Tytan, zbudowane w gdynskiej ,Naucie”,
czy Taurus ze Stoczni Potnocnej - wszyst-
kie wyposazone w pary pednikdéw azy-
mutalnych Aquamaster-Rauma.

Dawna gniewska Fama - producent
wyposazenia okretowego - przejeta zo-
stata w 1998 r przez norweska firme Ul-
stein Holding ASA. W ramach tej grupy
trafita pdzniej do brytyjskiego Vickers’a,
a wraz z nim - przejeta zostala przez gru-
pe Rolls-Royce. Dzi$ gniewski zaktad
Rolls-Royce’a, zatrudniajacy ok. 250 osdb,
produkuje gtéwnie wciagarki cumowni-
cze i kotwiczne pod markami nalezacy-
mi do firmy-matki.

Brytyjski gigant nadal inwestuje w Pol-
sce. W maju 2010 r. w siedzibie Zarzadu
Morskiego Portu Gdynia SA podpisano
dlugoterminowa umowe dzierzawy po-
miedzy Rolls-Royce Marine Poland Sp.
z 0.0., a Zarzadem Morskiego Portu Gdy-
nia SA. Umowa dotyczy dzierzawy dzial-
ki o powierzchni ponad 6,7 tys. m?, po-
lozonej w Gdyni przy ul. Kontenerowe;j.
W miejscu tym wybudowano obiekt ser-
wisowo-remontowy o powierzchni uzyt-
kowej 2000 m?* (w tym ponad 1000 m?
warsztatow), w ktorym Rolls-Royce Mari-
ne Poland Sp. zo.0. oferowa¢ bedzie
klientom w catym regionie Morza Baltyc-
kiego obstuge w zakresie serwisowania -
przegladow i napraw - okretowych ukta-
dow napedowych, gtéwnie pednikow,
w tym takze obrébke skrawaniem, pole-
rowanie ptatéw $rub napedowych i srub
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Zurawiki ,,A-frame”, a wiasciwie cafe systemy LARS (launch and recovery system)
do wodowania i podejmowania zdalnie kierowanych pojazdéw podwodnych
(inaczej - ROV-handling system) na linii montazowej w zaktadzie Odim w Hareid.

0=

Nawet kilkutonowe, montowane w Ulsteinvik zespoty pednikéw azymutalnych
lub sterow strumieniowych, przesuwane s3 do kolejnych stanowisk montazowych linii
bez wysitku przez jednego cziowieka - na platformach na poduszce powietrznej.

steréw strumieniowych. Umowa dzierza-
wy zawarta zostata na okres 30 lat. Wy-
budowany przez Rolls-Royce Marine Po-
land Sp. z o0.0. zaklad okretowy zapewni
ustugi naprawcze oraz doradztwo w kwe-
stii przegladéw. Otwarcie centrum serwi-
sowego w Gdyni spodziewane jest w tym
roku, najprawdopodobniej w czerwcu.
Do roku 2014 Rolls-Royce planuje
zatrudnia¢ w swoich polskich zaktadach
okoto 60 morskich inzynierow i mecha-

nikéw serwisowych - ponad dwukrotnie
wiegcej niz obecnie.

Jak informuje Paul Kaye, dyrektor re-
gionalny Rolls-Royce’a na Europg Srod-
kowa, grupa dokonuje tez w Polsce wie-
lu zakupdw - okoto 200 polskich firm
otrzymuje bezposrednie lub posrednie
zlecenia od Rolls-Royce’a.

Piotr B. Starenczak
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I MORZE NAGROD  nadzieje okretownicitwa '

Najlepsi studenci wyroznieni

RINA-KORAB

W trakcie kolejnego, comiesigcznego
spotkania klubowego Towarzystwa Okre-
towcodw Polskich KORAB (TOP Korab)
miata miejsce prezentacja prac dyplomo-
wych nominowanych do Nagrody KO-
RAB-RINA 2010. Po naradzie jury (Kapi-
tuty Konkursu) nastgpito ogloszenie wy-
nikéw. Jak podkreslali organizatorzy - pra-
ce zakwalifikowane do finatu (cztery ze
zgtoszonych dziesigciu) reprezentowaty
jak zwykle, wysoki pod wzgledem me-
rytorycznym, wyréwnany poziom.
W zwigzku z tym znaczacy wplyw na wy-
bér ,primus inter pares” miata ocena
umiejetnosci prezentacji kazdej z ocenia-
nych prac finalowych przed publiczno-
$cig. A byto o co walczy¢ - nagroda dla
ZWYCi€ZzCy, pOza prestizem i cennym wpi-
sem do CV, jest okresowe, bezplatne czlon-
kostwo w RINA i TOP Korab oraz nagroda
pieniezna. Pozostata tréjka otrzymata dy-
plomy i cztonkostwo TOP Korabia.

Komisja ztozona z przedstawicieli TOP
KORAB, RINA i Wydziatu OiO Politechni-
ki Gdanskiej przyznata ,The 2010 RINA-

Stoja od lewej: Mirostaw G
Dawid Postoj, Tadeusz
Zimnicki, Jakub Muraszko,

Award 2010

KORAB Student Naval Architect Award” za
prace pt. ,Projekt koncepcyjny matego
wielozadaniowego pojazdu na poduszce
powietrznej”, ktorg opracowat i przedsta-
wit mgr inz. Tadeusz Chrusciel (promoto-
rem pracy jest dr inz. Mirostaw Gerigk).

W tym roku nominowani zostali row-
niez mtodzi absolwenci Wydziatu Oce-
anotechniki i Okretownictwa Politechni-
ki Gdanskiej:

- Jakub Muraszko za prace pt. ,Bada-
nie wplywu zjawisk termodynamicznych
zachodzacych w kolektorze gazu wyloto-
wego okretowego silnika spalinowego na
proces drgan skretnych w stanach przej-
$ciowych” (promotor dr inz. Muhamed
Ghaemi);

- Dawid Postdj za prace pt. ,Projekt
wstepny sitowni statku o no$nosci 17
000 ton do przewozu ,jasnych” produk-
téw naftowych” (promotor dr inz. Ja-
nusz Lemski);

- Michat Zimnicki za prace pt. ,Anali-
za wytrzymatosci kadtuba drobnicowca
uniwersalnego w warunkach asymetrycz-

Zdobywca, The 2010 RINA-KORAB
Student Naval Architect Award”
-mgr inz. Tadeusz Chrusciel.

nego obcigzenia tadunkiem masowym”
(promotor dr inz. Marian Bogdaniuk);

Ta ostatnia praca dotyczyta drobni-
cowca wielozadaniowego typu ,Adam
Asnyk”, ktéry prezentowalismy niedaw-
no szczegotowo na tamach ,Naszego
MORZA”.

Byla to juz szdsta edycja konkursu
o nagrode RINA-KORAB Award cieszace-
20 si¢ coraz wiekszym zainteresowaniem.
Jednym z patronéw nagrody jest szczy-
caca sie 150-letnimi tradycjami, znana
w Swiecie i zrzeszajaca okretowcow z ca-
tego $wiata brytyjska organizacja - kro-
lewskie stowarzyszenie projektantow
statkéw i inzynieréw okretowcodw - Roy-
al Institution of Naval Architects (RINA).

Autorzy zaprezentowali swe prace (W
przeznaczonym dla kazdego czasie 12
minut) w auli budynku WOIiO, w obecno-
$ci prorektora Politechniki Gdanskiej ds.
ksztatcenia i rozwoju, prof. dr. hab. inz.
Waldemara Kamrata, prodziekanéw Wy-
dziatu OiO: ds. naukowo-badawczych dr.
hab. inz. Janusza Kozaka oraz ds. ksztat-
cenia - docenta PG dr.inz. Janusza Lem-
skiego, a takze m.in. docenta PG dr.inz.
Tadeusza Borzgckiego oraz m.in. dyrek-
tora biura Forum Okretowego - Stanista-
wa Ciesiotki.

Honory przedstawiciela organizatora
konkursu prac dyplomowych petnit
i opieke nad sprawnym przebiegiem fi-
natu sprawowat prezes TOP Korabia - mgr

2. Jerzy Czuczman.
PioSta

e marzec 2011

Fot. Piotr B. Starericzak
































































Dla Czytelnikéw zamawiajgcych prenumerate w Okretownictwo i Zegluga sp. z o.o.

Jak zaméwié prenumerate miesiecznika ,Nasze MORZE”

Wybierz sposoéb, ktéry Ci odpowiada:

Internet | Wypetnij doktadnie kupon zaméwienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk ,zaméw” u dotu tej strony. Zamdéwienie zostanie automatycznie przestane do nas.

E-mail | Zamow wysylajac e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl
Telefon | Zadzwon pod nr tel. 058 307-17-90 i zi62 zaméwienie

Kupon | Wypetnij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zaméwienia i wyslij poczta na adres: Okretownictwo i Zegluga
zamoéwienia | Sp. z 0.0., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdarsk z dopiskiem ,Prenumerata” lub przeslij faxem na nr 058 307-12-56.

Polecenie | Wypehnij druk polecenia przelewu/wptaty gotéwkowej. W tytule zaptaty konieczne jest podanie czasu trwania
przelewu | prenumeraty (roczna, pétroczna, kwartalna), numeru miesiecznika, od ktérego mamy ja rozpoczaé oraz liczby egzemplarzy.
Kopie dowodu wptaty przeslij do redakciji.

Zapytania o prenumerate mozna kierowaé na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Dowdd / pokwitowanie dla odbiorcy: Nazwa odbiorcy: ~~——  Odcinek dla banku odbiorcy:
Nr rachunku odbiorcy:

57 1050 1764 1000 0018 0203 7869 OKRETOWNICTWO | ZEGLUGA SP. Z O0.0.

Nr rachunku odbiorcy cd: Nazwa odbiorcy cd: B
UL. NA OSTROWIU 1, 80-958 GDANSK
Odbiorca: L.k. Nr rachunku odbiorcy:
Okretownictwo i Zegluga Sp. z 0.0. 57105017641 00000180203748©629

ul. Na Ostrowiu 1
80-958 Gdansk
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WP PLN

Kwota: Nr rachunku zleceniodawcy (przelew) / kwota stownie (wptata):
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Prosimy uzupetnié ponizsze pola
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PRZEDMIOT ZAMOWIENIA
Prenumerata miesiecznika ,,Nasze MORZE”:
PRENUMERATA KRAJOWA PRENUMERATA ZAGRANICZNA
I:l Prenumerata roczna: 112,90 PLN * l:l Prenumerata roczna: 220,88 PLN (74,34 €)*
I:I Prenumerata pétroczna: 63 PLN * l:’ Prenumerata pétroczna: 116,55 PLN (39,06 €)*
I:l Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN * l:l Prenumerata kwartalna: 61,55 PLN (20,79 €)*
Od numeru /2011 X llos¢ egz. Od numeru /2011 X llos¢ egz.

* Prenumerata plus koszt przesytki

Niniejsze zamowienie jest podstawa do wystawienia faktury VAT.
Upowazniamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyrazam zgode na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okretownictwo i Zegluga" Sp z o.0. z siedzibg w Gdarisku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednoczesnie przyjmuje do wiadomosci, ze
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przystuguje mi prawo do wgladu, poprawiania i zgdania usuniecia ich ze zbioru. "Okretownictwo
i Zegluga" Sp z 0.0. zapewnia ochrone danych zgodnie z ustawg — Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz — Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwosé ww. danych

Wiasnoreczny podpis
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W kwietniu w ,,Naszym MORZU"”...

Bez autorytetu ani rusz

- W Polsce nie jest wazne co, ale kto mowi.

Jezeli profesor czy jaki$ dziatacz, nawet niezwykle madry,
to sie go poklepie po plecach, ale sie go nie stucha.

W sprawach gospodarki morskiej zabrakto miarodajnego
politycznie wizjonera, kogos takiego jak na przyktad,

w zakresie polityki finansowej i przemian ustrojowych,
prof. Leszek Balcerowicz. Mozna go krytykowad, nie lubic,
ale nie sposdb odmowi¢ mu wizji i poparcia politycznego,
dzieki ktoremu owa wizja weszta w sfere dziatania.
Profesor Jerzy Mtynarczyk mowi o kryzysie polskiej
gospodarki morskiej, braku wizji i autorytetow

oraz niemocy politykow...

Kapitan Wolnej Polski

Jan Cwiklinski byt pierwszym, powojennym
kapitanem legendarnego transatlantyku Batory.
Jednym z najlepszych oficerow polskiej floty
handlowej. W 1953 roku, czujac sie zagrozony
aresztowaniem przez bezpieke i obawiajac

o wtasne zycie, uciekt ze statku w Wielkiej
Brytanii. Komunisci zrobili wszystko, aby wymazac
pamiec¢ o nim. Nigdy juz nie zobaczyt kraju,

a jego zona i dzieci, ktore zostaty w Polsce, byli
przesladowani. Jan Cwiklifiski nie poddat sie
jednak. Nie mogac wrocic do prawdziwie wolnej
Polski, zostat kapitanem statku Wolna Polska.
Jego syn Janusz opowiada nam niezwykte koleje
zycia swojego ojca i rodziny.

7,
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Oceania pod nowymi zaglami

Statek badawczy Instytutu Oceanologii Polskiej Akademii Nauk w Sopocie, zaglowiec Oceania, zmienil si¢ nie do poznania. Po
dwudziestu pieciu latach pracy w stuzbie polskiej nauki przeszedl gruntowny remont polaczony z modernizacja. W jego trakciel statek
otrzyma m.in. nowe ozaglowanie. To istotna zmiana w jego sylwetce, bo wlasnie ozaglowanie stanowito charakterystyczny znak rozpoznawczy
jednostki. Oceania nosita do tej pory trzy trapezowatego ksztattu (szersze u gory) zagle rejowe podnoszone nie przy pomocy migsni
zatogi, ale hydrauliki, co w momencie budowy zaglowca bylo niezwykle nowatorskim rozwiazaniem. Teraz za$ nosi trzy wielkie zagle
sztakslowe (trojkatne). Sposob ich podnoszenia pozostat taki jak poprzednio, cho¢ obecnie s3 one rozwijane przy pomocy nowoczesnych
rolleréw. Remont jednostki wtasnie si¢ zakonczyt. Wykonata go Gdanska Stocznia Remontowa SA.

Oceania zostata zbudowana w 1985 roku w Stoczni Gdanskiej. Byta i pozostaje nadal jedynym polskim statkiem badawczym mogacym
prowadzi¢ badania na otwartym oceanie. Spotkac ja mozna zardwno na Morzu Battyckim jak i na wodach arktycznych.

Tomasz Falba

Fot. Jerzy Dabrowski

Zaglowiec ma 48,9 m dtugosci, 9 m szerokoscii 3,8 m zanurzenia. Wypiera 370 ton wody. Ma silnik o mocy 600 kW. Potrafi osiagnac maksymalnie 15 weztéw. Na zdjeciu— przed przebudowa.

Fot. Jerzy Dabrowski

Po remoncie - w miejsce trapezowatego ksztattu zagli rejowych, o facznej powierzchni ponad 300 m?, trzy wielkie zagle sztakslowe rozpiete na trzech, wysokich na 32 metry masztach.
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