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Lato w pe³ni. Na nadmorskich pla¿ach
i w trójmiejskich dokach gor¹co. Unijni komi-
sarze podarowali polskim stoczniom produk-
cyjnym jeszcze dwa miesi¹ce ¿ycia i udali siê
na urlopy. Komisarz Neelie Kroes nie chcia³a
na to pój�æ, bo jak stwierdzi³a: �polskie stocz-
nie i tak graj¹ w doliczonym czasie�. Ale w koñ-
cu Komisja Europejska uleg³a premierowi Tu-
skowi i zgodzi³a siê na 2 miesi¹ce dogrywki
(czyt. str. 5). Miejmy tylko nadziejê, ¿e po niej
nie nast¹pi¹ rzuty karne�

W stoczniach Grupy REMONTOWA te¿
gor¹co, jednak z zupe³nie innych powodów.
Lato to szczyt us³ug remontowych, wiêc doki
i nabrze¿a pe³ne s¹ statków i stoczniowcy maj¹
co robiæ. Gdañska Stocznia Remontowa SA
zwodowa³a niedawno kontenerowiec dla Gdañ-
skich Linii Morskich (piszemy o nim w dziale
Budownictwo Okrêtowe). To pierwszy statek
o nazwie Gdañsk budowany w tym stuleciu
przez polsk¹ stoczniê dla polskiego armatora.
Kilka nastêpnych tego typu czeka w kolejce.
Tak¿e Stocznia Pó³nocna buduje i woduje ko-
lejne jednostki. Nic wiêc dziwnego, ¿e pod-
czas niedawnych targów Balt Military Expo
2008 Remontowa SA zgarnê³a kilka nagród (str.
14). Stocznie i inne firmy tej grupy przemys³o-
wej zdecydowanie uciekaj¹ do przodu, tyle, ¿e
nie przed Komisj¹ Europejsk¹. Uciekaj¹ euro-
pejskiej konkurencji�

Gor¹co by³o tak¿e niedawno na Skwerze
Ko�ciuszki w Gdyni. Pod has³em �Ca³a Polska
szuka Or³a� na statku Imor na Morze Pó³nocne
wyruszy³a (pod naszym patronatem) ekspe-
dycja �mia³ków, którzy chc¹ znale�æ wrak tego
najs³ynniejszego polskiego okrêtu podwodne-
go (czyt. str. 7). S¹dz¹c po tysi¹cach turystów
i Gdynian ¿egnaj¹cych naszych poszukiwaczy
my�lê, ¿e przytoczone wcze�niej has³o z pla-
katu mówi prawdê. My te¿ tam byli�my i pro-
mocyjne egzemplarze �Naszego MORZA� roz-
dawali�my� Zainteresowanie by³o takie, ¿e
chwilami nam te¿ robi³o siê gor¹co. Jednak
w piêknym letnim s³oñcu p³awili�my siê z roz-
kosz¹, tym bardziej, ¿e ca³kiem niedawno �Na-
sze MORZE� eksplorowa³o tereny po³o¿one na
Pó³noc o wiele dalej ni¿ Morze Pó³nocne�

Nasz specjalny wys³annik powróci³ w³a�nie
z wyprawy na Spitsbergen (czyt. str. 20). Po-
stanowili�my wspólnie z za³og¹ statku Hory-
zont II sprawdziæ jak siê ¿yje i pracuje naszym
polarnikom.  Jego mro¿¹cych krew opowie�ci
s³uchali�my w �rodku upalnego lata popijaj¹c
bezalkoholowe z lodem, przywiezionym oczy-

Uff, jak gor¹co�

wi�cie z arktycznego lodowca. Zapraszam do
lektury tekstu (i do obejrzenia zdjêæ oraz po-
kazu slajdów) z tej wyprawy, pierwszego i na
pewno nie ostatniego. Tym bardziej, ¿e jeste-
�my chyba jednym z nielicznych (o ile nie je-
dynym z) tytu³ów prasowych, którego dzien-
nikarz postawi³ stopê na ziemi Svalbardu.

Nie ma to jak odrobina zimy w sierpniu.
Choæ sierpieñ up³ynie nam pod znakiem olim-
piady w Pekinie. Nam jednak Chiny kojarz¹ siê
z� morzem. W tym kraju bowiem powstaje
potê¿na flota masowców budowanych na za-
mówienie Polskiej ̄ eglugi Morskiej. Nasz pol-
ski armator realizuje najwiêkszy bodaj w swej
historii program wymiany starego tona¿u na
nowy. Z sentymentem ¿egnamy wiêc ostatnie
statki ze znakiem P¯M (fotoreporta¿ z po¿e-
gnania Rolnika na str. 16). Z rado�ci¹ i nadziej¹
witamy nowe jednostki, których bêdzie coraz
wiêcej. Ju¿ nied³ugo na oceanach pojawi¹ siê
nowoczesne masowce nosz¹ce na burcie na-
zwy polskich krain i jezior (piszemy o tym
w sekcji Budownictwo Okrêtowe). Niezale¿nie
od tego jak naszym olimpijczykom pójdzie
w Pekinie, Polska ̄ egluga Morska swoj¹ chiñsk¹
olimpiadê ju¿ wygra³a�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Kanadyjskie dzieje

- Szkoli³em siê na kontrtorpedowcu
i kr¹¿owniku, dosta³em stopieñ ofi-
cera. I nagle, tak jak ojcu w 1916
roku, zachcia³o mi siê zostaæ pilotem.
A ¿e najlepiej szkoli siê pilotów ma-
rynarki w Stanach Zjednoczonych,
w³a�nie tam zostali�my wys³ani. Na
pewien czas przy³¹czy³a siê do nas
grupa studentów, do której nale¿a³
John McCaine, obecny kandydat re-
publikanów na prezydenta Stanów
Zjednoczonych. Zostali�my kumpla-
mi i prze¿yli�my razem kilka cieka-
wych eskapad, o których nie bêdê
mówi³, bo mog³oby to mu zepsuæ
szansê wyboru na prezydenta �
�mieje siê P³awski junior. Druga
czê�æ wspomnieñ Jerzego, syna do-
wódcy ORP Piorun Eugeniusza
P³awskiego.

Byli�my w Arktyce!

Podobnie jak dla mnie, dla sporej
czê�ci pasa¿erów statek by³ tym, na
którym mieli po raz pierwszy wyj�æ
w d³u¿sz¹ morsk¹ podró¿. Pocz¹tko-
wo uczyli�my siê wiêc razem spraw-
nego poruszania siê po jednostce.
Horyzont II ma trzy pok³ady, na któ-
rych znajduje siê kilkadziesi¹t po-
mieszczeñ o najró¿niejszym prze-
znaczeniu, co w sumie tworzy spo-
rej wielko�ci labirynt. I tak chc¹c np.
doj�æ z kabiny na mostek po³o¿ony
na dziobie, nieraz l¹dowa³em, nie-
spodziewanie dla samego siebie,
w zlokalizowanej na rufie... kuchni.
Pierwszy z serii reporta¿y z podró-
¿y reportera �Naszego MORZA� do
Arktyki.
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Gdy 16 lipca na ulicach Gdyni i Szcze-
cina demonstrowali w obronie w³asnych
zak³adów pracy stoczniowcy (ci pierwsi
w milczeniu, drudzy o wiele g³o�niej),
z Brukseli nadesz³a wiadomo�æ, i¿ unijni
komisarze zgodzili siê przed³u¿yæ do 12
wrze�nia czas na prywatyzacjê Stoczni
Gdynia i Szczeciñskiej Nowej. Mówiono
o cudzie, tym bardziej, i¿ informacje na-
p³ywaj¹ce z Komisji Europejskiej do ostat-
niej chwili by³y dla nas niepomy�lne. Po-
dobno kilka dni przed terminem by³a ju¿
gotowa odmowna odpowied� Brukseli,
a unijna komisarz ds. konkurencji Neelie

Kroes wci¹¿ twardo podkre�la³a, ¿e nie
mo¿e daæ Polsce wiêcej czasu, bo i tak
ju¿ �gramy w doliczonym czasie�.

W czyje rêce?

Polska strona zaproponowa³a co� w ro-
dzaju wymiany � Unia Europejska ust¹pi
w sprawie stoczni i zrezygnuje z ¿¹dañ
zwrotu publicznej pomocy, a w zamian
Polska zgodzi siê na traktat reformuj¹cy
Wspólnotê. Decyzj¹ �ostatniej szansy�
zaskoczona podobno by³a nawet czê�æ
unijnych komisarzy. Zapad³a ona po trwa-

j¹cej kilkana�cie minut telefonicznej roz-
mowie premiera Donalda Tuska z prze-
wodnicz¹cym Komisji Europejskiej Jose
Barroso. Wcze�niej, premier listownie
wyja�nia³, dlaczego Polska nie ma szans
na zgodne z wytycznymi Brukseli spry-
watyzowanie zak³adów w Szczecinie
i Gdyni do po³owy lipca. W tej samej
sprawie z przewodnicz¹cym Barroso roz-
mawia³ tak¿e prezydent Lech Kaczyñski.
Intensywne dzia³ania da³y efekt, choæ
warunki Komisji Europejskiej s¹ wci¹¿ te
same: plany restrukturyzacji stoczni maj¹
zapewniaæ ich d³ugoterminow¹ rentow-
no�æ, musz¹ przewidywaæ redukcjê mocy
produkcyjnych, wysoki wk³ad w³asny in-
westorów i nie mog¹ prowadziæ do dal-
szego wspierania zak³adów z pañstwowej
kasy.

Po pierwszej euforii, rz¹dowi urzêdni-
cy rozpoczêli poszukiwanie firm zainte-
resowanych przejêciem obu stoczni. Oka-
za³o siê, ¿e jest ich nadzwyczaj du¿o.
Tydzieñ po pomy�lnej decyzji Brukseli,

Miesi¹c niepewno�ci

Przed³u¿ona agonia czy realna szansa
na prywatyzacjê? Los polskich stoczni ci¹gle wisi
na w³osku, mo¿e nieco grubszym ni¿ miesi¹c temu.
Komisja Europejska da³a polskiemu rz¹dowi ekstra
dodatkowe dwa miesi¹ce na przygotowanie
prywatyzacji. Czy uda siê je wykorzystaæ?

W doliczonym czasie
Ponad dwa tysi¹ce pracowników Stoczni Gdynia przesz³o w �marszu milczenia� ulicami Gdyni.
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Ministerstwo Skarbu mia³o gotow¹ listê.
Listy intencyjne z³o¿y³y: Larsen & Toubro
(du¿y hinduski koncern przemys³owy),
CMA Ships wraz z Samsungiem, ABG Shi-
pyard, Abu Dhabi Investments Autority
(najwiêkszy fundusz inwestycyjny �wia-
ta), Emirates Trading Agence, Fortis (fir-
ma reprezentuj¹ca interesy ksiêcia Mu-
abaraka Jabera, cz³onka kuwejckiej rodzi-
ny panuj¹cej), norweska stocznia Aker,
Eurus Capital (firma zajmuj¹ca siê fuzja-
mi i przejêciami na rynku polskim i ukra-
iñskim) oraz fundusze ETA Ascom Star,
CRG Partners Group i Turtle Bay.

Nadal w grze pozostaje ISD Polska
(czê�æ ukraiñskiego Donbasu), w³a�ciciel
Stoczni Gdañsk, który ma chrapkê tak¿e
na zak³ad w Gdyni. Co ciekawe, pojawi-
³y siê informacje, ¿e ukraiñski koncern
mo¿e po³¹czyæ siê z rosyjsk¹ Evaz Gro-
up, której 40 proc. udzia³ów nale¿y do
jednego z najbogatszych ludzi na �wiecie
Romana Abramowicza. W wyniku takie-
go po³¹czenia mia³aby powstaæ warta 50
mld dolarów korporacja, która sta³aby siê
jednym z piêciu najwiêkszych producen-
tów stali na �wiecie. Stocznia Gdynia jest
wci¹¿ w krêgu zainteresowania Shipbuil-
ding Company � spó³ki nale¿¹cej do
przedsiêbiorcy Janusza Barana, a w³a�ci-
cielem SSN chcia³by zostaæ Mostostal
Chojnice z norwesk¹ stoczni¹ Ulstein.

Ministerstwo Skarbu Pañstwa powo³a-
³o specjalny Zespó³ ds. Monitorowania
Prywatyzacji Morskich Stoczni Produkcyj-
nych, którego cz³onkowie odpowiadaj¹
za przygotowanie planów restrukturyza-
cji, umów prywatyzacyjnych oraz nego-
cjacje z inwestorami. Do koñca lipca
przedstawiciele zespo³u spotkali siê m.in.
z przedstawicielami ISD Polska (dwukrot-
nie) i Polish Shipbuilding Company. Spra-
wa prywatyzacji sta³a siê tak¿e przedmio-
tem jednego z ostatnich, przed wakacyjn¹
przerw¹, posiedzeñ Sejmu. Opozycja za-

rzuci³a ministrowi skarbu, ¿e zbyt pó�no
podj¹³ dzia³ania naprawcze w stoczniach.
Ten z kolei win¹ za z³y stan tego sektora
gospodarki obarczy³ rz¹d Prawa i Sprawie-
dliwo�ci.

Stocznia, ale jaka?

Jednym z g³ównych problemów je¿eli
chodzi o prywatyzacyjne negocjacje jest
fakt, ¿e potencjalni inwestorzy oczekuj¹
ze strony Skarbu Pañstwa du¿ego zaan-
ga¿owania finansowego. Jednocze�nie, co
oczywiste, w³asnych pieniêdzy chc¹
w przejmowany zak³ad w³o¿yæ jak naj-
mniej. Z kolei Komisja Europejska nie
godzi siê na taki wariant, bo oznacza to
kolejn¹ pomoc publiczn¹, a tej pañstwo
udzieli³o stoczniom, ich zdaniem, ju¿ i tak
stanowczo zbyt wiele. Na pytanie �Ga-
zety Wyborczej� o to, czy uda siê zmie-
niæ takie podej�cie, minister skarbu Alek-
sander Grad odpowiada:

- Mam nadziejê, ¿e je�li uzgodnimy
z Komisj¹ wielko�æ redukcji mocy pro-
dukcyjnych w stoczniach, to jakie pochyl-
nie i inne urz¹dzenia zostan¹ zlikwidowa-
ne, jaka powinna byæ wielko�æ nak³adów
ze strony inwestorów prywatnych - wów-
czas Bruksela zaakceptuje nasze plany.
Komisja oczekuje, ¿e w Gdañsk i Gdyniê
inwestorzy prywatni powinni zaanga¿o-
waæ 320 mln euro.

Minister Grad zapewnia tak¿e, ¿e nie
ma mowy, by potencjalny inwestor móg³
zaprzestaæ dzia³alno�ci stoczniowej, zara-
biaj¹c na handlu przejêtymi atrakcyjnymi
gruntami i nieruchomo�ciami nad morzem
(z takich transakcji znany jest np. fundusz
inwestycyjny Abu Dhabi). Jak mówi,
w umowie prywatyzacyjnej bêdzie zobo-
wi¹zanie do kontynuowania dzia³alno�ci
stoczniowej: - Je�li ten warunek nie zo-
stanie spe³niony, oferta inwestora zosta-
nie odrzucona � t³umaczy.

Rêkê na pulsie chc¹ mieæ oczywi�cie
sami stoczniowcy. W koñcu lipca mieli

spotkaæ siê z premierem Donaldem Tu-
skiem, by prosiæ go o osobiste zaanga¿o-
wanie w proces prywatyzacji i �patrzeæ
rz¹dowi na rêce�. Spotkanie zosta³o od³o-
¿one, co sta³o siê powodem do podej-
rzeñ. Dariusz Adamski, przewodnicz¹cy
NSZZ Solidarno�æ Stoczni Gdynia mówi
o �tajemniczych rozgrywkach�. - Do-
chodz¹ do mnie s³uchy o tym, ¿e nego-
cjacje z firm¹ ISD, która jest zaintereso-
wana nabyciem akcji naszej stoczni, roz-
poczêto od nowa. Mo¿e doj�æ do sytu-
acji, ¿e we wrze�niu znowu oka¿e siê, ¿e
dla stoczni nie ma inwestora i Unia Euro-
pejska powie �do�æ�. Niech w koñcu pre-
mier siê z nami spotka i powie, czy stocz-
nia zostanie postawiona w stan upad³o-
�ci, czy - tak jak obiecywa³ - bêdzie ura-
towana � denerwuje siê.

Spotkanie ma siê ostatecznie odbyæ
w po³owie sierpnia, miesi¹c przed wyzna-
czonym przez Brukselê terminem. Pro-
ces prywatyzacyjny ministerstwo podzie-
li³o na fazy tygodniowe: w pierwszym
tygodniu sierpnia spotkania z ewentual-
nymi inwestorami, nastêpnie przes³anie
zebranych informacji do Brukseli, by zwe-
ryfikowaæ, czy s¹ zgodne z oczekiwania-
mi Komisji Europejskiej, potem znów ty-
dzieñ rozmów w Polsce i na koniec ko-
lejna tura negocjacji w KE.

Je¿eli Polsce nie uda siê przedstawiæ
realnych planów prywatyzacyjnych (lub
Bruksela uzna je za niewystarczaj¹ce),
mo¿e nakazaæ zwrot pomocy publicznej,
przyznanej stoczniom od 2004 r., czyli
ponad 5 mld z³. Zwrot takiej sumy mo¿e
oznaczaæ upadek polskich stoczni i ma-
sowe zwolnienia. Mo¿liwy jest jednak inny
scenariusz: maj¹tek zak³adów móg³by byæ
sprzedany w ca³o�ci przez syndyka i tra-
fiæ w rêce inwestora, który w tym miej-
scu nadal budowa³by statki.

Jaki ostatecznie bêdzie fina³ boju o pol-
skie stocznie dowiemy siê za miesi¹c.

Czes³aw Romanowski
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 O  Ekspedycji Orze³ piszemy od maja
tego roku. Nie mog³o nas te¿ zabrakn¹æ
na imprezie zorganizowanej z okazji roz-
poczêcia ekspedycji. Nasze stoisko nale-
¿a³o tych najbardziej obleganych. Ludzie,
którzy t³umnie zjawili siê tego dnia na
Skwerze Ko�ciuszki w Gdyni, niemal
wyrywali sobie z r¹k rozdawane przez nas
za darmo archiwalne numery miesiêczni-
ka, pocztówki z polskimi okrêtami wojen-
nymi, modele statków do sk³adania i in-
ne gad¿ety. A pó�niej, z �Naszym MO-
RZEM� pod pach¹, wyruszali na zwiedza-
nie okrêtu podwodnego Orze³, który

z okazji rozpoczêcia ekspedycji zacumo-
wa³ przy Skwerze Ko�ciuszki. Nastêpnie,
z zaciekawieniem, przygl¹dali siê statko-
wi badawczemu Instytutu Morskiego
w Gdañsku Imor, na którym wyprawa ru-
szy³a na Morze Pó³nocne.

 Atrakcji by³o wiêcej. Na skwerze za-
prezentowa³a siê grupa rekonstrukcyjna
polskiego wojska z czasów II Rzeczypo-
spolitej, a Mariusz Szamañski pokaza³ od-
tworzony przez siebie miniaturowy
okrêt podwodny B³otniak (pisali�my
o nim w lutowym numerze �Naszego MO-
RZA�). S³ychaæ by³o d�wiêki szant, wy-

27 lipca o godz. 14 wyruszy³a z Gdyni wyprawa,
której celem jest odnalezienie wraku najs³ynniejszego

okrêtu podwodnego w historii polskiej floty - ORP Orze³.
�Nasze MORZE� trzyma kciuki za jej sukces.

Ekspedycja Orze³
wystartowa³a!

st¹pi³a orkiestra dêta, by³y konkursy i roz-
dawana chêtnym wata cukrowa. A wszyst-
ko w piêknym lipcowym s³oñcu.

 Atmosfera pikniku nie mog³a jednak
przes³oniæ najwa¿niejszego. Bez wielkiej
przesady mo¿na powiedzieæ, ¿e oto na

WYDARZENIA poszukiwanie legendy

Wyruszyli,
by rozwi¹zaæ tajemnicê.
Ekipa Ekspedycji Orze³.

Robot podwodny bêdzie
bada³ wytypowane obiekty.
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oczach kilkuset mieszkañców Gdyni i tu-
rystów zgromadzonych na Skwerze Ko-
�ciuszki rodzi³a siê historia. Na poszukiwa-
nia legendarnego Or³a, by rozwik³aæ ta-
jemnicê jego zatoniêcia, wyrusza³a pierw-
sza z prawdziwego zdarzenia ekspedycja.

 Nie by³oby tej wyprawy, gdyby nie
pasja kilku ludzi skupionych w Morskiej
Agencji Poszukiwawczej (www.agencja-
morska.pl). Przez kilka lat badali wszyst-
kie zwi¹zane z histori¹ Or³a dokumenty.
Doszli do wniosku, ¿e okrêt najprawdo-
podobniej zaton¹³ po wej�ciu na minê
oko³o 150 mil morskich od po³udnio-
wych wybrze¿y Norwegii. Znale�li spon-
sora (firmê Balex Metal z Bolszewa ko³o
Wejherowa, producenta i dostawcê roz-
wi¹zañ budowlanych wysokiej jako�ci)
i przekonali go, ¿e warto wy³o¿yæ pie-
ni¹dze na organizacjê wyprawy.

 Ekspedycja ma potrwaæ 17 dni. Z te-
go 10 przeznaczonych bêdzie na prze-
czesywanie terenu domniemanej katastro-

fy Or³a. Cz³onkowie MAP nie ukrywaj¹,
¿e nie bêdzie to ³atwe zadanie.

- To ponad tysi¹c kilometrów kwadra-
towych � mówi Hubert Jando, skarbnik
MAP. - Ale wierzymy, ¿e siê uda. W ka¿-
dym razie, je�li wrak tam jest, to go znaj-
dziemy.

 W odnalezieniu szcz¹tków polskiego
okrêtu pomocna bêdzie aparatura, która
znajduje siê na Imorze. Ten niewielki
katamaran (32,5 metra d³ugo�ci, 10,5
metra szeroko�ci, nieco ponad 2 metry
zanurzenia i 370 ton wyporno�ci) wprost
naszpikowany jest nowoczesn¹ technik¹
do przeszukiwania morskich g³êbin.

- Teren najpierw przeczeszemy sona-
rem � wyja�nia Jaros³aw Nowak, odpo-
wiedzialny na statku za sprzêt do bada-
nia. - Do wytypowanych obiektów wy-
�lemy robota podwodnego, aby dok³ad-
nie im siê przyjrzeæ.

 Plany ekspedycji pokrzy¿owaæ mo¿e
tylko pogoda. Na szczê�cie prognozy na

najbli¿sze dni s¹ dla eksploratorów przy-
chylne. Je�li wyprawa siê nie uda, nie za-
mierzaj¹ rezygnowaæ z poszukiwañ i po-
nowiæ je w przysz³ym roku. Miejmy jed-
nak nadziejê, ¿e ju¿ za kilkana�cie dni
bêdziemy mogli cieszyæ siê z odnalezie-
nia Or³a.

 Relacjê z wyprawy zamie�cimy w na-
stêpnym numerze �Naszego MORZA�.
Ka¿dy zainteresowany mo¿e na bie¿¹co
�ledziæ jej postêpy na stronie interneto-
wej www.orzel.balex.eu. Warto zwróciæ
uwagê na og³oszony tam konkurs, w któ-
rym ka¿dy mo¿e spróbowaæ odgadn¹æ
gdzie le¿y wrak Or³a. Do wygrania s¹
atrakcyjne nagrody ufundowane przez
sponsora wyprawy.

 Je�li MAP uda siê odnale�æ, zidentyfi-
kowaæ, a nastêpnie ustaliæ przyczynê za-
toniêcia Or³a, bêdzie to najwiêksze od-
krycie w historii Polskiej Marynarki Wo-
jennej. Od ponad sze�ædziesiêciu lat
trwaj¹ bowiem spory, co siê sta³o z le-
gendarnym okrêtem.

Orze³  zbudowany zosta³ za sk³adek
spo³eczeñstwa w ramach tzw. Funduszu
Obrony Morskiej na krótko przed wybu-
chem drugiej wojny �wiatowej. Mia³ 84
metry d³ugo�ci, 12 wyrzutni torpedo-
wych i siln¹ artyleriê. Na wodzie poru-
sza³ siê z prêdko�ci¹ prawie 20 wêz³ów,
pod wod¹ 9. Zasiêg p³ywania: 7 tysiêcy
mil morskich.

- Wierzymy, ¿e odnalezienie Or³a bê-
dzie symbolicznym powrotem do domu
dla 63 polskich marynarzy � mówi Woj-
ciech Godlewski, rzecznik prasowy eks-
pedycji. - Pragniemy przywróciæ pamiêæ
o nich, by w ten sposób oddaæ cze�æ po-
leg³ym bohaterom.

Tomasz Falba
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

Wielu by³o chêtnych
do zwiedzania nowego Or³a.

Wyruszyli. Trzymamy kciuki!

Stoisko �Naszego MORZA�
oblegane by³o ca³y czas.

Grupa rekonstrukcyjna polskiego
wojska z czasów II Rzeczypospolitej.
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Ba³tyk jest morzem �delikatnym�,
podatnym na degradacjê. Przede wszyst-
kim dlatego, ¿e to p³ytki akwen, ca³ko-
wicie niemal zamkniêty, wobec czego
wymiana wody, a wiêc i wszelkiego ro-
dzaju zanieczyszczeñ, nastêpuje w nim
niezwykle wolno. A wp³ywaj¹ do niego
wielkie masy wód, poniewa¿ zlewisko
Morza Ba³tyckiego jest olbrzymie, zaczy-
na siê ju¿ przy zewnêtrznych granicach
pañstw nad nim le¿¹cych. Rocznie wp³y-
wa do niego oko³o 650 km3 s³odkich wód
(plus oko³o 450 km3 wody s³onej z Mo-
rza Pó³nocnego). To morze bardzo m³o-
de, jego ekosystem liczy zaledwie trzy
i pó³ tysi¹ca lat.

Foka bez domu

Dzia³alno�æ cz³owieka w znacznym
stopniu powoduje, ¿e Ba³tyk ja³owieje,
staje siê morzem o ma³ej ró¿norodno�ci
organizmów wodnych. Prof. Krzysztof
Skóra ze Stacji Morskiej Instytutu Oceano-
grafii Uniwersytetu Gdañskiego wymie-
nia piêæ g³ównych przyczyn degradacji
bioró¿norodno�ci naszego morza.

� Jako najwa¿niejsz¹, powszechnie
wskazuje siê zanieczyszczenia. Ja jednak,
a jest to tak¿e opinia innych �rodowisk
naukowych, za czo³owe zagro¿enie uzna-
jê ma³¹ liczbê siedlisk organizmów mor-
skich, ich unicestwianie - t³umaczy. - Je�li
zabierzemy danemu gatunkowi siedlisko
- jego dom, to go nie bêdzie, bo zginie
lub siê w ogóle nie urodzi.

Jako przyk³ad niszczenia siedliska ryb
profesor Skóra podaje budowê kempin-
gu nad Zatok¹ Puck¹, gdzie u brzegu ro-
s³y du¿e skupiska trzcinowisk, miejsca roz-
rodu ryb, schronienia narybku, skorupia-
ków, miêczaków. Inwestorzy, poszerzaj¹c
pla¿ê, dosypali na brzegu piasku, oddzie-
laj¹c w ten sposób trzciny od wody.

Debata o naszym morzu Morze Ba³tyckie
to bardzo wra¿liwy

organizm. Organizm,
który, przy naszym

wydatnym udziale, umiera.
W jaki sposób go uzdrowiæ

i czy na wyleczenie
nie jest ju¿ za pó�no?

nie przeskoczy
Ryba

£awice sinic na Ba³tyku na wysoko�ci W³adys³awowa. Fo
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- W ten sposób ryby nie maj¹ gdzie
siê rozmna¿aæ. Ryba nie jest w stanie prze-
skoczyæ z wody do trzcin, rozmno¿yæ siê
i wróciæ do morza. Nie sposób ¿yæ nie
maj¹c domu. Ta pla¿a s³u¿y cz³owieko-
wi, ale nie s³u¿y ekosystemowi � mówi
profesor Skóra.

Druga przyczyna biodegradacji to
wed³ug niego nadmierna eksploatacja,
prze³owienia. Niektórych gatunków ryb
³owi siê dzi� zbyt du¿o w stosunku do ich
mo¿liwo�ci samoodtworzeniowych, a wy-
znaczane prawem limity s¹ przekracza-
ne. Przyk³adem s¹ jesiotr czy dorsz: - Przy
okazji gatunków, które chcemy mieæ,
³owimy gatunki chronione � mówi.

Trzecim zagro¿eniem jest prze¿y�nie-
nie morza. Z tego powodu co roku zmor¹
nadba³tyckich pla¿ s¹ olbrzymie kolonie
sinic. To nie tylko niedogodno�æ dla tury-
stów, którzy nie mog¹ siê k¹paæ w wo-
dzie opanowanej przez te organizmy.
Z powodu sinic, �wiat³o nie mo¿e dotrzeæ
do g³êbszych warstw wody, gdzie potrze-
buj¹ go inne organizmy.

- Dopiero na czwartym miejscu sta-
wiam zanieczyszczenia. Dlaczego?
Przyk³adem jeste�my my sami - cz³o-
wiek pal¹c papierosy zanieczyszcza
swój organizm, a w rezultacie ¿yje kró-

cej. Ale nie ma to negatywnego efektu
dla ludzkiej populacji, poniewa¿ wcze-
�niej sp³odzi³ potomka. Podobnie
z fok¹: chora bêdzie ¿y³a krócej, ale je-
¿eli nie bêdzie mia³a miejsca do poro-
du (siedliska) nie urodzi, albo sama nie
pojawi siê na �wiecie. My odbieramy
szansê tym stworzeniom na prokreacjê
- podkre�la Krzysztof Skóra. - Na pi¹-
tym miejscu postawi³bym inwazjê ga-
tunków obcych temu akwenowi, która
zazwyczaj jest szkodliwa dla �zaatako-
wanego� obszaru.

Wed³ug profesor Hanny Mazur-Marzec
z Zak³adu Biologii i Ekologii Morza Insty-
tutu Oceanografii Uniwersytetu Gdañskie-
go nie jest a¿ tak �le. Obserwacja sub-
stancji tokstycznych i szkodliwych daje
podstawê do twierdzenia, i¿ sytuacja
w Morzu Ba³tyckim poprawia siê.

- Przyk³adem, ¿e dzia³ania na tym polu
s¹ skuteczne, jest powrót na nasze wy-
brze¿a kormoranów, czy odradzaj¹ca siê
w Ba³tyku populacja foki � mówi. - A to
zanieczyszczenie �rodowiska by³o przy-
czyn¹ zmniejszenia ich rozrodczo�ci. Nie
zgadzam siê przy tym z pogl¹dem, ¿e
zwi¹zki toksyczne maj¹ marginalne zna-
czenie, je¿eli chodzi o bioró¿norodno�æ.
Zwi¹zki te dzia³aj¹ przecie¿ na rozrod-
czo�æ, a to obni¿a sukces reprodukcyjny,
wp³ywa na populacjê.

Jak mówi pani profesor, mimo pew-
nej poprawy, Ba³tyk nadal zanieczyszczo-
ny jest w du¿o wiêkszym stopniu ni¿ np.
Atlantyk. T³umaczy, ¿e nie jest niestety
mo¿liwe osi¹gniêcie idealnego stanu czy-
sto�ci morza. Chodzi o osi¹gniêcie rów-
nowagi, w którym �rodowisko bêdzie
mog³o samo radziæ sobie z negatywnymi
skutkami rozwoju cywilizacyjnego.

Sinice na pla¿y w Sopocie.

Jeste�my
�wiadkami olbrzymiej
presji turystyki:
nachapaæ siê
i w nogi � podkre�la
Rados³aw Gawlik.
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Bierz forsê i w nogi

To mo¿e byæ trudne z wielu powo-
dów. Dla przyk³adu, coraz bardziej po-
pularne elektrownie wodne: z jednej stro-
ny dostarczaj¹ energiê, ale z drugiej za-
burzaj¹ naturalne procesy rozrodcze ryb.

- Energia wodna jest bardzo szkodli-
wa ichtiologicznie, przynajmniej na g³ów-
nych rzekach, ci¹gach migracyjnych ryb
³ososiowatych. Straty w zasobach ryb s¹
niewyobra¿alne � mówi profesor Skóra. -
Gatunki migruj¹ce nie mog¹ dotrzeæ do
swoich tarlisk, turbiny nie s¹ dla nich bez-
pieczne, a zarybienia nie uzupe³niaj¹ strat.
I nie chodzi tu o ilo�æ, ale o zró¿nicowa-
nie genetyczne stad, które p³ywaj¹ w Mo-
rzu Ba³tyckim, a które przestaj¹ byæ od-
porne na wiele chorób. Dzika Wis³a to
lepsza biooczyszczalnia ni¿ to, co mamy
w tej chwili.

Przeciwko takiemu stawianiu sprawy
jest Jan Jaracz z Fundacji Poszanowania
Energii: - Jako ekolog mogê siê zgodziæ -
niech Wis³a bêdzie dzika. Ale jako energe-
tyk ju¿ jestem w rozterce. Bez energii cz³o-
wiek wspó³czesny nie mo¿e ¿yæ. A ener-
gia czêsto niestety koliduje z ekologi¹.

Innym zagro¿eniem s¹ chocia¿by
przedsiêbiorcy inwestuj¹cy w tereny nad-
morskie. Ci czêsto nie zawracaj¹ sobie
g³owy problemami wodnych ¿yj¹tek.

- Teraz liczy siê szybki zysk, kemping,
pieni¹dze, zasypaæ piaskiem pla¿ê, jest
dobrze. Nie my�li siê o �rodowisku. Jeste-
�my �wiadkami olbrzymiej presji turysty-
ki: nachapaæ siê i w nogi � mówi Rado-
s³aw Gawlik, prezes wroc³awskiego Sto-
warzyszenia Ekologicznego EKO-
UNIA. Na marginesie, zwraca te¿ uwagê
na stronê estetyczn¹: - To co siê rzuca
w oczy w miejscowo�ciach nadmorskich,
to brak zintegrowanych planów zagospo-
darowania dla strefy przybrze¿nej. S¹ tyl-
ko plany miejscowe - przychodzi inwe-
stor, chce postawiæ hotel, rada miasta ak-
ceptuje, staje sze�ciopiêtrowy budynek,
który nijak ma siê do pozosta³ych, do oto-
czenia.

Tomasz Zarzycki, z Zak³adu Ekolo-
gii Eksperymentalnej Organizmów Mor-
skich Instytutu Oceanografii UG kon-
kretyzuje problem: - W³a�cicielem mo-
rza jeste�my wszyscy, to dobro po-
wszechne. Nas i nastepnych pokoleñ.
Wa¿ne by³oby wycenienie, jakie pono-
simy straty z powodu zmiany �rodowi-
ska, zmian bioró¿norodo�ci. Takie ba-
dania s¹ ju¿ prowadzone. Dziêki kon-
kretnym liczbom bêdzie mo¿liwe pod-
jêcie konkretnych decyzji.

Podobne zdanie na ten temat ma pro-
fesor Skóra: - Wszyscy nad Morzem Ba³-
tyckim jeste�my za nie odpowiedzialni.
Nad tym morzem ¿yje oko³o 16 milio-
nów �ludzi ba³tyckich�, w miarê dobrze
zorientowanych. Ale pozosta³ych 64 mi-
liony ¿yj¹ce w zlewisku Ba³tyku nie ma
takiej �wiadomo�ci, a przecie¿ tak¿e na
nie wp³ywa.

Kranem do Ba³tyku

Powstaje wiêc problem, w jaki sposób
przekazaæ wiedzê o morzu i jego zagro-
¿eniach �w g³¹b� pañstw nadba³tyckich.
W naszym kraju jest to szczególnie wa¿-
ne, albowiem 48 procent ca³ej �popula-
cji ba³tyckiej� to w³a�nie Polacy.

- Decyzje w sprawie przyrody zapa-
daj¹ w³a�ciwie codziennie. Odkrêcaj¹c
kran ³¹czymy siê z Morzem Ba³tyckim.
Musimy mieæ tego �wiadomo�æ � mówi
profesor Skóra. - Potrzebujemy nowocze-
snej infrastruktury, centrów edukacyjnych,
specjalistów, potrzebujemy bardziej efek-

tywnego systemu transferu wiedzy z la-
boratoriów �w �wiat�.

Profesor Mazur-Marzec zastanawia siê,
kogo mamy edukowaæ? � Przede wszyst-
kim osoby, które odpowiedzialne s¹ za
stan �rodowiska: samorz¹dowców, po-
s³ów.

Wed³ug Krzysztofa Skóry przeszkod¹
w takiej edukacji jest bariera percepcji: -
Je¿eli nie bêdziemy zrozumiani przez
polityków, nic z tego nie bêdzie. Trzeba
wej�æ z wiedz¹ od podstaw, edukowaæ
spo³eczeñstwo. Ba³tyk nie ma ju¿ czasu.

Czes³aw Romanowski

Artyku³ powsta³ na podstawie wy-
powiedzi uczestników panelu dys-
kusyjnego �Przyczyny degradacji
bioró¿norodno�ci Ba³tyku�, który
odby³ siê w Gdañsku 14 lipca tego
roku w ramach miêdzynarodowego
festiwalu Moving Baltic Sea.
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- Je�li zabierzemy
gatunkowi siedlisko
- jego dom, to go nie bêdzie,
bo zginie lub siê nie urodzi
� mówi profesor
Krzysztof Skóra.
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W niedzielê, 13 lipca, do Gdyni
wszed³ zespó³ trzech okrêtów Floty Ba³-
tyckiej Federacji Rosyjskiej. Jednostki za-
cumowa³y w Porcie Handlowym przy
Nabrze¿u Polskim. W sk³ad zespo³u wcho-
dzi³ niszczyciel Nastojcziwyj oraz ma³e
korwety rakietowe Morszansk i Gejzer.
Na ich pok³adach znajdowa³o siê ponad
500 oficerów i marynarzy. Na maszcie
niszczyciela powiewa³ wiceadmiralski
proporzec zastêpcy dowódcy Floty Ba³-
tyckiej Wasilija Nikanowicza Apanowicza.

Na pierwszy rzut oka zespó³ wygl¹-
da³ wiêc imponuj¹co � i o to zapewne
chodzi³o � ale nie da siê ukryæ, ¿e two-
rzy³y go jednostki w du¿ej mierze prze-
starza³e i wyeksploatowane, choæ nie
mo¿na zaprzeczyæ, ¿e zadbane i dobrze
siê prezentuj¹ce.

Grupa rosyjskich okrêtów wykonywa-
³a rejs dooko³a Ba³tyku prowadz¹c tak
zwane �pokazywanie bandery�. S³u¿yæ to
zapewne mia³o przypomnieniu, ¿e Rosja

Pokazywanie
bandery

Andriejewskij
f³ag w Gdyni

Morszansk - ma³y okrêt rakietowy
projektu 1241.1MP.

Gejzer  nale¿y
do projektu  1234.1.

Nastojcziwyj to
 jednostka projektu 956.
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jest licz¹cym siê pañstwem morskim i ma
si³y zdolne do ochrony swych interesów.
To przes³anie, którego nie mo¿na lekce-
wa¿yæ, choæby w kontek�cie budowy Ru-
roci¹gu Pó³nocnego.

Nieekologiczny

Nastojcziwyj nale¿y do jednostek pro-
jektu 956 (oznaczenie NATO: Sovremen-
ny). Pierwsza tego typu wesz³a do s³u¿-
by w 1985 roku, a ³¹cznie zbudowano ich
w leningradzkiej Stoczni Pó³nocnej dla flo-
ty sowieckiej/rosyjskiej 18. W s³u¿bie
pozostaje piêæ. Dwa zmodyfikowane
okrêty naby³a w latach 1999 � 2001 Chiñ-
ska Republika Ludowa, która zamówi³a
ponadto kolejne dwie w wersji 956EM.
Dostarczono je w latach 2004-2006.

Wyporno�æ standardowa niszczyciela
to 6200 ton, a pe³na 7940 ton, przy d³u-
go�ci 165 m, szeroko�ci 17,3 m i zanurze-
niu 6,4 m. G³ówne uzbrojenie jednostki
stanowi¹ dwie poczwórne wyrzutnie ra-
kiet przeciwokrêtowych Raduga 3M80
Moskit (w kodzie NATO SS-N-22 Sun-
burn). Pociski rozwijaj¹ prêdko�æ 2,5 Ma-
cha i zdolne s¹ do przeniesienia na odle-
g³o�æ 120 km g³owicy bojowej o masie
300 kg (lub g³owicy j¹drowej o wagomia-
rze 200 kT). Ich masa startowa wynosi
4000 kg. Niszczyciel przenosi tylko ra-
kiety w wyrzutniach. Uzbrojenie przeciw-
lotnicze dalekiego zasiêgu to dwie wy-
rzutnie rakiet Sztil o zasiêgu 25 km. Okrêt
posiada zapas 48 pocisków tego typu.

Artyleria obejmuje dwa systemy.
Pierwszy to dwie podwójne armaty AK-
130 (prêdko�æ pocz¹tkowa pocisku 850
m/s, a dono�no�æ przy strzelaniu do ce-
lów morskich 23 000 m, szybkostrzelno�æ
20 strza³ów na minutê), drugi obejmuje
dwa artyleryjskie zestawy obrony bezpo-
�redniej, czyli ³¹cznie cztery 30 mm sze-
�ciolufowe armaty rotacyjne AK-630
o szybkostrzelno�ci 5000 strza³ów na mi-
nutê i zasiêgu 5000 m. Okrêt posiada
ponadto dwie podwójne wyrzutnie tor-
pedowe kalibru 533 mm oraz dwie sze-
�cioprowadnicowe wyrzutnie rakieto-
wych bomb g³êbinowych RBU-1000.
Przenosi on �mig³owiec zwalczania okrê-
tów podwodnych Kamow Ka-2. Napêd
to dwa zespo³y turbin parowych o mocy
50 000 KM ka¿da, zasilane z czterech
kot³ów.

S³up dymu, który uniós³ siê z komina
niszczyciela w czasie cumowania w Gdy-
ni by³ konsekwencj¹ tego, ¿e podczas
dynamicznych manewrów opó�ni³o siê
nieco w stosunku do oleju, podanie po-

wietrza do palenisk kot³ów. Efekt by³
zaiste nieekologiczny i mocno dla laików
trwo¿¹cy.

Prêdko�æ maksymalna - 33 wêz³y,
zasiêg przy prêdko�ci ekonomicznej 18
wêz³ów to 3900 mil morskich. Za³oga li-
czy 350 oficerów, podoficerów i mary-
narzy.

Rozwojowe wersje

Morszansk to z kolei ma³y okrêt ra-
kietowy projektu 1241.1MP (oznaczenie
NATO � Tarantull III), bêd¹cy wersj¹ roz-
wojow¹ eksploatowanych przez d³ugie
lata w PMW, a obecnie wycofywanych ze
s³u¿by okrêtów projektu 1241 (Górnik,
Hutnik, Rolnik, Metalowiec). Podstawo-
wa zmiana dotyczy³a uzbrojenia rakieto-
wego oraz systemu kierowania ogniem.
Zamiast rakiet P-21/22 projekt 1241.1MP
otrzyma³ cztery pociski Raduga 3M80E
Moskit wraz z ca³ym �oprzyrz¹dowaniem�
radioelektronicznym. Zmiany wprowa-
dzono równie¿ w si³owni. Pierwsze okrê-
ty tego podprojektu wesz³y do s³u¿by
w po³owie lat osiemdziesi¹tych. Okrêt
mierzy 56,9 m, 10,2 m szeroko�ci i zanu-
rza siê na 4,36 m wyporno�ci pe³nej 495
ton. Uzbrojenie, prócz rakiet przeciwskrê-
towych obejmuje 76 mm armatê AK-
176M (dono�no�æ 14 km) i dwie armaty
rotacyjne AK-630 oraz wyrzutniê rakiet
przeciwlotniczych Starza³a. Si³owniê
tworz¹ dwa silniki wysokoprê¿ne o mo-
cy 8000 KM i dwie turbiny gazowe o mo-
cy 24 000 KM nadaj¹ce jednostce prêd-
ko�æ maksymaln¹ 38 wêz³ów. Zasiêg przy

prêdko�ci 13 wêz³ów wynosi 1600 mil
morskich. Za³oga sk³ada siê z 46 osób.

Trzeci okrêt rosyjskiego zespo³u �
Gejzer -  nale¿y do projektu  1234.1
(oznaczenie NATO � Nanuchka III). By³a
to pierwsza, podobnie jak w przypadku
Morszanska, wizyta jednostki tego typu
w Polsce. Jej wyporno�æ pe³na wynosi 850
ton, d³ugo�æ 59,3 m, szeroko�æ 11,8 m,
zanurzenie 2,6 m. Uzbrojenie obejmuje
dwie potrójne wyrzutnie rakiet przeciw-
skrêtowych P-270 Malachit (oznaczenie
NATO SS-N-9 Siren, zasiêg 110 km, prêd-
ko�æ 0,85 Macha, g³owica bojowa 500 kg
lub g³owica nuklearna o wagomiarze 200
kT), podwójn¹ wyrzutniê rakiet przeciw-
lotniczych OSA-M (zasiêg do 9 km) oraz
76 mm armatê AK-176. W si³owni zain-
stalowano trzy silniki wysokoprê¿ne
o ³¹cznej mocy 30 000 KM. Prêdko�æ mak-
symalna to 35 wêz³ów, zasiêg przy prêd-
ko�ci 18 wêz³ów wynosi 1 600 mil mor-
skich. Za³oga liczy 60 osób.

nnn

�le siê sta³o, ¿e na skutek splotu roz-
maitych przyczyn nie uda³o siê otworzyæ
portu handlowego dla osób pragn¹cych
zwiedziæ rosyjskie okrêty. Go�cie mogli
w nastêpstwie tego odnie�æ wra¿enie, ¿e
podczas pierwszej od wielu lat wizyty
tego szczebla usi³uje siê ich izolowaæ od
polskiego spo³eczeñstwa.

Tekst i zdjêcia:
Krzysztof Kubiak

S³up dymu z komina niszczyciela�

WYDARZENIA z wizyt¹�
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Tegoroczna edycja, trwaj¹ca od 25 do
27 czerwca, odby³a siê dwa lata po po-
przedniej. Je�li jednak kto� s¹dzi³, ¿e
zmiana cyklu spowoduje wzrost zainte-
resowania producentów trójmiejskimi tar-
gami, zapewne siê rozczarowa³. Impreza
wielko�ci¹ nie odstawa³a od poprzednich.
Sytuacja taka nie powinna jednak dziwiæ.
Targi maj¹ce na celu prezentacjê produk-
tów do sprzeda¿y, dopasowuj¹ ofertê do
mo¿liwo�ci klienta. A nie jest tajemnic¹,
¿e g³ówny potencjalny nabywca targo-
wych produktów, czyli Marynarka Wojen-
na RP, ma do�æ ograniczone mo¿liwo�ci
zakupu nowych systemów uzbrojenia
i wyposa¿enia. Du¿e programy okrêtowe
s¹ ju¿ na najbli¿sze lata jasno sprecyzo-
wane.

Magnes, który nie przyci¹ga

Najwa¿niejszym przedsiêwziêciem
jest bez w¹tpienia budowa korwety wie-
lozadaniowej proj. 621 Gawron. Program
rozpoczêto na tyle dawno (budowa pro-
totypu zaczê³a siê w 2001 roku, wstrzy-
mana nastêpnie na d³u¿szy czas), ¿e trud-
no spodziewaæ siê, aby na obecnym eta-
pie móg³ on stanowiæ magnes przyci¹ga-
j¹cy na targi nowe zagraniczne firmy. Pro-
ducenci licz¹cy na zamontowanie na okrê-
cie systemów uzbrojenia s¹ znani od lat,
podobnie jak ich oferta. Dodatkowo, w³a-
�nie w czasie, kiedy odbywa³y siê targi,
wielu producentów koñczy³o przygoto-
wywanie ofert do przetargu na dostawê
Zintegrowanego Systemu Walki (systemy

dowodzenia, uzbrojenia, amunicja itd.) dla
prototypowego okrêtu. Termin up³ywa³
30 czerwca.

Drugi program okrêtowy, który móg³-
by przyci¹gn¹æ oferentów - budowa nisz-
czycieli min typu Kormoran II, jest nato-
miast na bardzo wczesnym etapie defi-
niowania wymagañ. Program, rozpoczê-
ty pierwotnie w 1999 roku, jeszcze jako
Kormoran, zosta³ po trzech latach zawie-
szony. Zak³adano wtedy, ¿e okrêt zbu-
dowany zostanie ze stali amagnetycznej,
co faworyzowa³o niemieck¹ stoczniê
Lürssena, jedyn¹ buduj¹c¹ jednostki w tej
technologii. Obecnie jednak prowadzo-
ne s¹ badania, które dopiero maj¹ daæ
odpowied�, jak bêdzie wygl¹da³ nowy
polski okrêt przeciwminowy.

Powy¿sze stanowi zasadnicz¹ przyczy-
nê tak nielicznych na tegorocznym Balt
Military Expo ofert stoczni buduj¹cych
okrêty. W efekcie w�ród produktów wy-
ró¿nionych na targach, nie znalaz³a siê
¿adna jednostka p³ywaj¹ca przeznaczo-
na dla marynarki.

Konkurencyjne stocznie

Za to w kategorii jednostek przezna-
czonych dla odbiorców cywilnych, b¹d�
instytucji rz¹dowych, mia³y siê czym po-
chwaliæ nasze stocznie z Grupy REMON-
TOWA. Jeden z Bursztynowych Medalio-
nów - g³ówn¹ nagrod¹ targów - zdoby³a
Gdañska Stocznia Remontowa za zbudo-
wany w Stoczni Pó³nocnej statek inter-
wencyjny (Rapid Intervention Vessel)
Alert. Nie jest to jednak jednostka nowa,
zosta³a zwodowana 11 pa�dziernika 2005
r., za� odbiorcy - Trinity House Lighthouse
Service - brytyjskiej instytucji rz¹dowej
nadzoruj¹cej morskie pomoce nawigacyj-
ne, przekazano j¹ 10 kwietnia 2006 r.

Kolejna nagroda trafi³a do tych samych
firm. Za najlepszy wyrób przydatny Stra¿y
Granicznej uznano jednostkê ochrony ry-
bo³ówstwa Hirta. To du¿y sukces tej gru-
py stoczniowej, która wygra³a przetarg Unii
Europejskiej na zaprojektowanie i budowê
jednostki dla szkockiej rz¹dowej instytucji
ochrony rybo³ówstwa - Scottish Fisheries
Protection Agency. Jak widaæ, polskie stocz-
nie mog¹ byæ konkurencyjne, nawet na tak
wymagaj¹cym rynku.

Nowo�ci uzbrojenia

Nieco paradoksalnie, najwiêcej nowo-
�ci w�ród uzbrojenia przeznaczonego dla
MW RP, dotyczy³o jej l¹dowego kompo-
nentu. Na zewn¹trz hal wystawienniczych

Statki Alert i Hirta z Grupy REMONTOWA
nagrodzone na Balt Military Expo 2008

Ju¿ dziesi¹ty raz w Gdañsku odby³y siê Ba³tyckie
Targi Militarne, znane lepiej pod anglojêzyczn¹

nazw¹ Balt Military Expo, oraz towarzysz¹ce
im Targi Ratownictwa i Bezpieczeñstwa Safety.

Czekaj¹c
na korwetê�

Wiceadmira³ Andrzej
Karweta, dowódca
Marynarki Wojennej,
z prawej oraz gen.
Brygady Andrzej
Duks, dyrektor
Departamentu
Polityki Zbrojeniowej
Ministerstwa Obrony
Narodowej, przy
modelu okrêtu
wsparcia
logistycznego ORP
Kontradmira³ Xawery
Czernicki. Okrêt
powsta³ przed laty
w stoczniach
nale¿¹cych dzi� do
Grupy REMONTOWA.

WYDARZENIA targi
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Model nagrodzonego statku
FPV Hirta w prezencie z tym

numerem miesiêcznika
�Nasze MORZE�.

Nagrody Targów
BME i SAFETY 2008

Bursztynowe Medaliony
n Przedsiêbiorstwo Badawczo-Pro-

dukcyjne Enamor za Zintegrowany
Mostek Nawigacyjny produkcji Raythe-
on Anschütz

n DGT Sp. z o.o. za Zintegrowany Sys-
tem £¹czno�ci DGT MCS

n Gdañska Stocznia Remontowa im.
Józefa Pi³sudskiego za Rapid Interven-
tion Vessel Alert produkcji Stoczni Pó³-
nocnej

 
GRAND PRIX im. Kontradmira³a
Xawerego Czernickiego
n O�rodek Badawczo-Rozwojowy Cen-

trum Techniki Morskiej za Trójczê-
stotliwo�ciow¹ stacjê hydrolokacyjn¹ do
wykrywania, lokalizacji i klasyfikacji no-
woczesnych min morskich SHL-101 T
p.k. �Skowron�

Nagroda dowódcy
Marynarki Wojennej RP
n Centrum Naukowo-Produkcyjne

Elektroniki Profesjonalnej  RADAR
za wóz dowódcy WD � 95K

Puchar komendanta g³ównego Policji
za najlepszy wyrób prezentowany
na targach maj¹cy zastosowanie w Policji
n DGT Sp. z o.o. za zintegrowany system

³¹czno�ci

Nagroda komendanta g³ównego Stra¿y
Granicznej za najlepszy  wyrób przydatny
dla Stra¿y Granicznej
n Gdañska Stocznia Remontowa im.

J. Pi³sudskiego SA i Stocznia Pó³noc-
na SA � Northern Shipyard za jednost-
kê do ochrony strefy rybo³ówstwa Hirta

Z³oty He³m - nagroda komendanta
g³ównego Pañstwowej Stra¿y Po¿arnej 
n Firma Escort ze Szczecina za sonar

skanuj¹cy MS 1000 do poszukiwania
i wykrywania celów podwodnych

 
Wyró¿nienia prezesa Polskiej Izby
Producentów na Rzecz Obronno�ci Kraju
n Centrum Naukowo-Produkcyjne

Elektroniki Profesjonalnej  RADWAR
za wóz dowódcy WD � 95K

 n Instytut Techniczny Wojsk Lotni-
czych za Morski Ubiór Pilota MUP-1

 n Ancora Sp. z o.o. za Kontener � cy-
sternê do transportu, dystrybucji maga-
zynowania wody pitnej dla wojska typ
WDR 9000

Nagroda rektora
Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni
n Stocznia Remontowa SA
n Grupa REMONTOWA
 
Nagrody Krajowego Stowarzyszenia
Informacji Niejawnych
Wyró¿nienie:
n REDAKCJA WOJSKOWA za populary-

zacjê problematyki ochrony informacji
Nagroda G³ówna:
n O�rodek Badawczo-Rozwojowy CEN-

TRUM TECHNIKI MORSKIEJ za profe-
sjonalizm ochrony informacji

uwagê zwraca³y: szwedzka ciê¿arówka
Scania z zamontowanymi kontenerami ra-
kiet RBS-15 oraz samochody nale¿¹ce do
9. Dywizjonu Przeciwlotniczego MW
z Ustki.

Obecno�æ szwedzkiego pojazdu to
efekt og³oszonego w styczniu przetargu
na dostawê uzbrojenia i sprzêtu wojsko-
wego dla Nadbrze¿nego Dywizjonu Ra-
kietowego. Tego typu wyrzutnie, poka-
zane po raz pierwszy w Polsce, s¹ ele-
mentem szwedzkiego systemu obrony
wybrze¿a RBS-15KA. W wersji dla Polski
firma SAAB zaoferowa³a oczywi�cie naj-
nowszy wariant pocisku � RBS-15 Mk3,
który ju¿ wcze�niej zosta³ wybrany jako
zasadnicze uzbrojenie zmodernizowanych
okrêtów rakietowych typu Orkan. Oprócz
oferty Szwedów, w odpowiedzi na prze-
targ, wp³ynê³a równie¿ propozycja nor-
weskiej firmy Kongsberg Defence & Ae-
rospace z rakiet¹ NSM (Naval Strike Mis-
sile). Na targach mo¿na by³o zapoznaæ
siê jedynie z makiet¹ tego pocisku.

Drugi z elementów wystawy plenero-
wej stanowi³y pojazdy dla zmodernizowa-
nego dywizjonu przeciwlotniczego MW.
Pokazane szerokiej publiczno�ci po raz
pierwszy, s¹ efektem realizacji kontraktu
podpisanego podczas Balt Military Expo
2005.

Podstawowym elementem sk³adowym
nowego dywizjonu jest Blenda - system
kierowania ogniem baterii armat plot. Bê-
d¹cy jego sercem wóz dowódcy WD-95K
konstrukcji Centrum Naukowo-Produkcyj-
nego Elektroniki Profesjonalnej RADWAR

otrzyma³ na tegorocznych targach nagro-
dê dowódcy Marynarki Wojennej oraz wy-
ró¿nienie prezesa Polskiej Izby Produ-
centów na Rzecz Obronno�ci Kraju. Ustec-
ki dywizjon docelowo otrzyma ca³kowicie
nowe wyposa¿enie elektroniczne. Na tar-
gach mo¿na by³o obejrzeæ jego �oczy� �
nowoczesn¹ stacjê radiolokacyjn¹ N-22-
N(3D), a tak¿e elementy systemu dowo-
dzenia dywizjonu: ZWD £owcza-3K-N na
podwoziu samochodu Star 944 oraz po-
jazd dowodzenia baterii Rega-1, WD-2001
na samochodzie Honker.

Tegoroczne targi specjalnie nie zasko-
czy³y, bo i zaskoczyæ nie mog³y. �rodki
finansowe, jakimi dysponuje nasza mary-
narka s¹ ograniczone, co skutkuje ma³¹
liczb¹ programów modernizacji uzbroje-
nia. Poci¹ga to za sob¹ niezbyt wysokie
zainteresowanie wystawców targami de-
dykowanymi temu rodzajowi si³ zbroj-
nych. Wielu z nich zapewne woli swoj¹
g³ówn¹ ofertê prezentowaæ w Kielcach
dla ca³ych si³ zbrojnych. Tak wiêc, dopó-
ki MW RP nie znajdzie siê wy¿ej na li�cie
priorytetów MON, dopóty nie ma co li-
czyæ na znacz¹cy rozwój naszych nadmor-
skich targów.

Przemys³aw Gurgurewicz

Prezes Stoczni Pó³nocnej SA Jaros³aw Flont (pierwszy z prawej)
prezentuje dyplom i nagrody przyznane Grupie REMONTOWA.
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Rolnik  - ostatni masowiec z serii �Niemieckich�, sprze-
dany zosta³ w³oskiemu armatorowi, który, co ciekawe, za-
trudni³ na nim w ca³o�ci polsk¹ za³ogê. Statek opu�ci³
Gdañsk w po³owie czerwca ju¿ jako Roln. Ale zanim to siê
sta³o, byli�my na nim z �inspekcj¹� po¿egnaln¹. Na dowód
mamy zdjêcia, które byæ mo¿e u niejednego marynarza czy
oficera z tysiêcy pracowników P¯M, którzy przewinêli siê
przez pok³ady jednej z najmilej wspominanych serii stat-
ków polskiej ¿eglugi trampowej ostatnich kilkudziesiêciu
lat, wywo³aj¹ ³zê wzruszenia.

Od nowej za³ogi dowiedzieli�my siê, ¿e statek jest w ca³-
kiem dobrym stanie, jak na swój wiek�.

PBS
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

Po¿egnanie ostatniego �Niemca�

Wizytówka serii masowców
�Niemieckich� � elegancka
linia nadburcia dziobówki.

Rolnik i jego jednostki siostrzane, jako jedne z pierwszych
(o ile nie pierwsze) w polskiej flocie nie mia³y kabiny nawigacyjnej

w oddzielnym pomieszczeniu na ty³ach sterówki, tylko w wydzielonym
obszarze samego mostka. Takie rozwi¹zanie stosuje siê

powszechnie na statkach do dzisiaj.

Sterówka.Na pok³adzie.
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Centrum
Manewrowo
Kontrolne
w si³owni.

Tak wydatne gruszki
dziobowe na masowcach

by³y rzadko�ci¹ w okresie,
w którym do eksploatacji

wchodzi³y P¯M-owskie
�Niemieckie�.

Mesa na Rolniku.

Nowy armator przemianowa³
Rolnika na Roln. Superintendent
techniczny armatora, dogl¹daj¹cy
remontu, przyzna³, ¿e s³owo
�Roln� nie znaczy nic�

Kuchnia.

Kabina kapitana.

Górna czê�æ si³owni
i g³owice silnika g³ównego
wyprodukowanego
w Stoczni Gdañskiej.



18 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 200818

WYDARZENIA kraj

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

Jeszcze przed miesi¹cem
pisali�my, ¿e polscy rybacy
nie bêd¹ mogli ³owiæ dorsza
tylko do koñca wrze�nia.
Urzêdnicy zapewniali,
¿e od³owionych zosta³o oko³o
80 proc. rocznego limitu i aby
nie dosz³o do jego
przekroczenia, wprowadzony
zosta³ czasowy zakaz. Teraz
jednak okaza³o siê, ¿e do
koñca czerwca rybacy z³owili
o wiele wiêcej dorsza ni¿
zak³adano, a limit zosta³
przekroczony o 100 procent.

To informacje od unijnych kontrole-
rów rybackich, którzy sprawdzali po³o-
wy dorsza na po³udniowym Ba³tyku.
Nasza administracja na ten temat milczy.
22 maja 2008 r. minister rolnictwa i roz-
woju wsi, w porozumieniu ze stowarzy-
szeniami rybackimi, wprowadzi³ czasowy,
obowi¹zuj¹cy do koñca wrze�nia, zakaz
po³owu dorsza. Wprowadzono go, ponie-
wa¿ na podstawie danych z Centrum
Monitorowania Rybo³ówstwa wyliczono,
¿e do maja polscy rybacy  od³owili oko-
³o 70-80 procent rocznego limitu.

Kazimierz Plocke, wiceminister rolnic-
twa, dmucha na zimne, by nie powtórzy-
³a siê sytuacja z ubieg³ego roku, kiedy ju¿
w lipcu okaza³o siê, ¿e polscy rybacy

prze³owili dorsza trzykrotnie. Wicemini-
ster podejrzewa równie¿, ¿e kwota od³o-
wiona przez rybaków mo¿e byæ wy¿sza,
bo do CMR nie wp³ynê³y wszystkie dane.
O tym jednak, mamy dowiedzieæ siê do-
piero po 15 wrze�nia, gdy nasi urzêdnicy
przelicz¹ dok³adnie wszystkie raporty.

Niewykorzystane limity

Niedawno okaza³o siê, ¿e niezale¿ne
badania po³owów dorsza robili w naszych
portach unijni kontrolerzy. Wed³ug ich
wyliczeñ, polscy rybacy ju¿ dawno prze-
kroczyli roczny limit. Z europejskich da-
nych wynika, ¿e zamiast 12 tysiêcy ton,
wy³owili�my do koñca czerwca prawie
20 tysiêcy ton. Plocke mia³ siê o tym do-
wiedzieæ podczas czerwcowej wizyty
w Brukseli. Nie chce jednak potwierdziæ
tych informacji.

- Szczegó³owa analiza wykorzystania
kwoty po³owowej dorsza zostanie doko-
nana w okresie czasowego zakazu po³o-
wów. Na tej podstawie w pierwszej po-
³owie wrze�nia 2008 r. zostanie podjêta
decyzja co do mo¿liwo�ci czasowego kon-
tynuowania po³owów lub te¿ o zamkniê-
ciu ³owisk do koñca 2008 r. - mówi.

Rybacy nie wierz¹ w nasze doniesie-
nia. S¹ przekonani, ¿e po 30 wrze�nia
�mia³o bêd¹ mogli wyj�æ w morze. Tym
bardziej, ¿e jak twierdz¹ oko³o 95 pro-
cent wszystkich armatorów po³awiaj¹cych
na swoich kutrach dorsza, nie wykorzy-
sta³o jeszcze w pe³ni indywidualnych li-
mitów po³owowych. - Nie ma jeszcze
konkretnych i koñcowych wyników ba-

dañ - mówi Andrzej Tyszkiewicz, wice-
prezes Zwi¹zku Rybaków Polskich. -
Wed³ug tego, co mamy w ksi¹¿kach po-
³owowych z³owili�my dopiero 8 tysiêcy
ton dorsza. �mia³o wiêc po 30 wrze�nia
bêdziemy mogli wyj�æ w morze i ³owiæ
do koñca roku.

Programowe prze³awianie

Uda³o nam siê nieoficjalnie ustaliæ, ¿e
bardzo du¿y udzia³ w prze³owieniu dorsza
mog³y mieæ ³ódki do d³ugo�ci 12 metrów.
Wstêpnie mia³y byæ zwolnione z czasowego
zakazu po³owu dorsza. Kiedy jednak wy-
sz³o na jaw, ¿e ³owi¹ bardzo du¿o, zaka-
zem objêto tak¿e te kutry. Przyk³adem tak
du¿ych po³owów ma³ych jednostek mo¿e
byæ 12 metrowa jednostka z Ko³obrzegu
bior¹ca udzia³ w projekcie tzw. �Czterech
kutrów� (o projekcie pisali�my w lutowym
wydaniu  �Naszego MORZA�). Wytypowa-
ne przez Morski Instytut Rybacki cztery
kutry od stycznia do koñca czerwca ³owi³y
dorsza bez jakichkolwiek limitów. Dane po-
chodz¹ce z tych po³owów mia³y pomóc
w szacowaniu zasobów ryby na po³udnio-
wym Ba³tyku. Wyniki mamy poznaæ pod
koniec sierpnia). Rybacy pracuj¹cy na
wspomnianym kutrze, tylko do koñca maja
z³owili ponad 120 ton dorsza. To piêæ razy
wiêcej ni¿ roczny limit przyznawany na
takiej wielko�ci ³ódki. Niestety, administra-
cja ma problemy z kontrolowaniem po³o-
wów na tych kutrach (w wielu portach ³ódki
startuj¹ prosto z pla¿y nie melduj¹c wyj-
�cia w morze, a rybacy czêsto sprzedaj¹
ryby bezpo�rednio z kutra).Rybacy zapew-
niaj¹ jednocze�nie, ¿e je¿eli oka¿e siê, ¿e
limit zosta³ przekroczony, mimo ¿e wiêk-
szo�æ z nich nie wykorzysta³a przyznanych
im kwot po³owowych, bêd¹ przeciwko rz¹-
dowi polskiemu sk³adali indywidualne po-
zwy o odszkodowania.

Hubert Bierndgarski

Prze³awiamy a¿ mi³o!

I nici z ³owienia

Wiêkszo�æ rybaków jest przekonana,
¿e 1 pa�dziernika wyjd¹ w morze.
Teraz przygotowuj¹ sprzêt po³owowy.
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Przez scenê ustawion¹ na D³ugim
Targu w Gdañsku przewinê³o siê przez
dwa dni, 10 i 11 lipca, kilkudziesiêciu
wykonawców, a publiczno�æ liczyæ nale-
¿y w tysi¹cach. Impreza rozpoczê³a siê
�Szantami na otwarcie� wykonywanymi
w klasycznej, inspirowanej folkiem, for-
mie. Pó�niej by³o magiczne po³¹czenie
muzyki szantowej z jazzem, do czego
przyczynili siê muzycy zespo³u Take It
Easy, Jerzy Porêbski i Detko Band oraz
saksofonista Przemek Dyakowski. Dzieñ
drugi imprezy to po³udniowy koncert jej
najm³odszych uczestników. �Ma³e Szan-
ty pod ¯urawiem� za�piewa³a siedem-
dziesi¹tka kilkulatków i nastolatków,
w tym polska m³odzie¿ z Bia³orusi, któ-
rym towarzyszy³y zespo³y Zejman & Gar-
kumpel, Johny Roger oraz Klang.

Szanty na jazzowo, rockowo, w wykonaniu chóru,
�piewane przez dzieci czy wreszcie w tradycyjnej formie.

Dla wielbicieli pie�ni ludzi morza IX edycja
gdañskiej imprezy �Szanty pod ¯urawiem�

by³a prawdziwym �wiêtem.

�Szanty pod ¯urawiem� to jed-
na z imprez, która towarzyszy³a te-
gorocznej imprezie ¿eglarskiej Bal-
tic Sail Gdañsk. Wziê³o w niej udzia³
kilkadziesi¹t jachtów i ¿aglowców,
tak¿e drewnianych oldtimerów.

¯eglarskie �wiêto

O ile poprzednie koncerty odbywa³y
siê przy ³adnej pogodzie, o tyle fina³owy
wieczorny wystêp rozpocz¹³ siê strugami
deszczu. Na szczê�cie na scenie dzia³y siê
rzeczy niezwyk³e, które zrekompensowa-
³y zmokniêtej publiczno�ci wszelkie nie-
dogodno�ci. Najpierw wraz z Andrzejem
Koryckim i Dominik¹ ̄ ukowsk¹ wyst¹pi³
Zamkowy Chór Kameralny z Ostródy.
Szanty w takiej interpretacji brzmia³y nie-
zwykle, nic wiêc dziwnego, ¿e pustawa
z powodu aury widownia zape³nia³a siê
w niezwyk³ym tempie. Jeszcze bardziej
przejmuj¹co zabrzmia³y pie�ni w wyko-
naniu niewidomego muzyka Romana
Roczenia, który wróci³ na estradê po
wypadku, którego dozna³ dwa lata temu
(spad³ z zej�ciówki na ¿aglowcu i z³ama³
drugi kr¹g szyjny). Publiczno�æ d³ugo
oklaskiwa³a niezwyk³ego pie�niarza.

Pó�niej wielbiciele morskich pie�ni
mogli wys³uchaæ dwunastu premiero-
wych szant, których wykonawcy walczy-
li o Nagrodê Prezydenta Gdañska. Osta-
tecznie jury przyzna³o j¹ utworowi �Moby
Dick� w wykonaniu zespo³u Banana Boat.
Z kolei nagrodê Marsza³ka Województwa
Pomorskiego za szantê nawi¹zuj¹c¹ do tra-
dycji morskich Pomorza zdoby³ �Sopocki
rybak� w wykonaniu zespo³u Trzy Majtki.

Czes³aw Romanowski

WYDARZENIA uliczne szanty

Organizator imprezy Micha³ Juszczakiewicz
prosi gdañskiego pirata o rozpoczêcie
festiwalu. Za chwilê zabrzmi basowe �Ahoj!�.
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Zespó³ Zejman & Garkumpel
� ¿elazny punkt szantowego festiwalu.

Na takiej imprezie nie mog³o
zabrakn¹æ �Naszego MORZA�.

Najbardziej przejmuj¹cy wystêp:
Roman Roczeñ zaczarowa³ publiczo�æ.

Zamkowy Chór Kameralny
z Ostródy z Monik¹ ̄ ukowsk¹:

niezwyk³y koncert w strugach deszczu.

�wiêto
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  morskich pie�ni
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Reporter �Naszego MORZA� odby³ rejs
po wodach Arktyki. Na w³asne oczy

przekona³ siê jak wygl¹da praca
polskich polarników na Spitsbergenie.

Dzi� prezentujemy pierwsz¹ z cyklu
relacji z tej podró¿y.

Reporter �Naszego MORZA� odby³ rejs
po wodach Arktyki. Na w³asne oczy

przekona³ siê jak wygl¹da praca
polskich polarników na Spitsbergenie.

Dzi� prezentujemy pierwsz¹ z cyklu
relacji z tej podró¿y.

Byli�my w Arktyce!

Horyzontem II za horyzont

Horyzont II.
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PRZEZ MORZA na w³asne oczy

Kapitan Horyzontu II
Roman Matulewski dowodzi nim

od samego pocz¹tku.
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badania prowadzi tam (od 30 lat ca³orocz-
nie) Polska Stacja Polarna po³o¿ona nad
fiordem Hornsund w po³udniowej czê�ci
najwiêkszej wyspy archipelagu - Spitsber-
genu Zachodniego. Poza ni¹ zlokalizowa-
nych jest tu jeszcze kilka innych, mniej-
szych placówek badawczych, dzia³aj¹-
cych w okresie letnim, pracuj¹ te¿ indy-
widualni naukowcy. Mo¿na powiedzieæ,
¿e eksploracja tego terenu jest nasz¹ na-
rodow¹ specjalno�ci¹.

Komunikacjê pomiêdzy polskimi po-
larnikami a krajem i zaopatrzenie we
wszystko, co potrzebne do prze¿ycia
w surowych, arktycznych warunkach, za-
pewnia statek szkolno-badawczy Akade-
mii Morskiej w Gdyni Horyzont II.

I to w³a�nie na niego zamustrowa³em
26 czerwca po po³udniu. Na najbli¿szy
miesi¹c jednostka sta³a siê moim domem.
W tym czasie pokona³em nim prawie 4,5
tysi¹ca mil morskich.

Kiedy odcumowywali�my od  nabrze-
¿a gdyñskiego portu by³o ciep³o i s³o-
necznie, nic wiêc dziwnego, ¿e atmosfe-
ra na pok³adzie by³a równie wy�mienita.
Co warte jednak podkre�lenia, pomimo
kaprysów pogody na jakie natrafili�my
po drodze na Spitsbergen, nie zmieni³a
siê w czasie ca³ej podró¿y. To wielka za-
s³uga wszystkich uczestników rejsu,
w tym za³ogi, na czele z kapitanem stat-
ku Romanem Matulewskim, którego po-
nad czterdziestoletnie marynarskie do-
�wiadczenie, zdobyte na niemal wszyst-
kich morzach i oceanach �wiata, pozwa-
la³o na spokojne i pewne prowadzenie
jednostki.

pozwolenie na broñ? - nie wiedzia³bym
nawet, jak siê spakowaæ na ten wyjazd.

Labirynt z atmosfer¹

Spitsbergen jest archipelagiem wysp
po³o¿onym w Arktyce, oko³o 800 kilome-
trów na pó³noc od wybrze¿y Norwegii,
oblewanym od  zachodu wodami Morza
Grenlandzkiego, od wschodu Morza Ba-
rentsa, a od pó³nocy oko³obiegunowym
basenem arktycznym. Jego powierzchnia
wynosi prawie 63 tysi¹ce kilometrów kwa-
dratowych (co stanowi oko³o jedn¹ pi¹t¹
powierzchni Polski).

Polscy polarnicy pojawili siê tam w la-
tach trzydziestych XX wieku. Od 50 lat

To, ¿e  znalaz³em siê na li�cie cz³on-
ków wyprawy polarnej Polskiej Akade-
mii Nauk by³o przypadkiem. Szansa na
udzia³ w ekspedycji pojawi³a siê w cza-
sie pracy nad artyku³em o IV Miêdzyna-
rodowym Roku Polarnym (�Nasze MO-
RZE� nr 2/2008). Pomy�la³em, ¿e najle-
piej by³oby zobaczyæ, jak w praktyce
wygl¹da ¿ycie polarnika. Pomys³ znalaz³
poparcie w redakcji. Jego realizacja sta³a
siê mo¿liwa dziêki uprzejmo�ci dr hab.
Piotra G³owackiego, kierownika Zak³adu
Badañ Polarnych i Morskich Instytutu
Geofizyki PAN, który opiekuje siê Polsk¹
Stacj¹ Polarn¹ na Spitsbergenie.

Do Arktyki mia³em pop³yn¹æ we
wrze�niu. Zaplanowa³em, ¿e wakacje
po�wiêcê na przestudiowanie wszystkich
mo¿liwych informacji o celu podró¿y.

Niestety... Na pocz¹tku czerwca za-
dzwoni³a Halina Gi¿ejewska, odpowiada-
j¹ca za wyprawy na Spitsbergen od stro-
ny organizacyjnej. Poinformowa³a mnie,
¿e termin siê zmieni³ i zapyta³a, czy
w zwi¹zku z tym nadal jestem zaintere-
sowany podró¿¹, która ma siê rozpocz¹æ
za... dwa tygodnie.

Nie chc¹c wycofywaæ siê z projektu,
po kilku dniach wewn¹trzredakcyjnych
konsultacji, odpowiedzia³em �tak�. Nici
jednak z dobrego przygotowania. Trzeba
by³o nadgoniæ pracê, za³atwiæ parê rze-
czy przed wyjazdem. Zdo³a³em tylko raz
czy dwa zerkn¹æ do internetu, aby do-
wiedzieæ siê czegokolwiek o Spitsberge-
nie. Gdyby nie cierpliwe odpowiedzi pani
Haliny na moje pytania w rodzaju: czy
tam jest interenet?, czy lepiej zabraæ ze
sob¹ kalosze czy kozaki?, czy bêdzie
gdzie zrobiæ pranie?, czy muszê mieæ
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Najwa¿niejsi ludzie na statku � od lewej: kapitan Roman Matulewski,
starszy oficer Andrzej Kaczmarek, kucharz Mariusz Strojewski,

starszy mechanik Adam Sapa³a, drugi oficer Ryszard Nadstawny.

Za³oga Horyzontu II w komplecie.
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wypraw¹ Horyzontu na Spitsbergen. Jed-
nostka by³a tak¿e na Antarktydzie.

Horyzont II ma 51 m d³ugo�ci, po-
nad 11 m szeroko�ci, 5,33 m zanurze-
nia i 1321 ton tona¿u ca³kowitego. Plu-
sem tych niekonwencjonalnych gaba-
rytów jest spora ilo�æ miejsca do ¿ycia
dla za³ogi i pasa¿erów wewn¹trz stat-
ku. Przekona³em siê o tym poznaj¹c go
w towarzystwie starszego oficera, chiefa
Andrzeja Kaczmarka.

Kaczmarek, by³y oficer marynarki
wojennej, energiczny 45-latek, podczas
ca³ej podró¿y tryska³ humorem, który, jak
sam twierdzi³, czerpa³ ze s³uchania szant,
których jest wielkim fanem.

Poznawanie statku zaczêli�my od
w pe³ni zautomatyzowanej maszynowni.
Kiedy tam weszli�my, otoczy³a nas pl¹-
tanina rur, s³ychaæ by³o og³uszaj¹cy ha³as
agregatów. To królestwo starszego me-
chanika, 58-letniego Adama Sapa³y, któ-
ry na Horyzoncie II pracuje od sze�ciu
lat. Ju¿ na pierwszy rzut oka widaæ, ¿e
pilnuje, by wszêdzie w si³owni panowa³
wzorowy porz¹dek.

- Tak musi byæ � przekonuje. - W ra-
zie awarii, co odpukaæ, wszystko powinno

Horyzont II wewn¹trz.  Od lewej, od góry: mostek, kabina, klub, mesa.

niespodziewanie dla samego siebie, w zlo-
kalizowanej na rufie... kuchni.

Polski U-Boot

Horyzont II zbudowany zosta³ osiem
lat temu przez Remontow¹ SA w Gdañ-
sku. Jego matk¹ chrzestn¹ by³a Hanna
Gronkiewicz-Waltz, ówczesna prezes
Narodowego Banku Polskiego, obecnie
prezydent Warszawy.

Statek ma specyficzn¹ sylwetkê. Nie-
którzy twierdz¹, ¿e brzydk¹. Wszystko
przez bardzo charakterystyczn¹, wysok¹
nadbudówkê nadaj¹c¹ jednostce kancia-
sty wygl¹d. Z³o�liwi mówi¹: to tak jakby
na kajak postawiono wielopiêtrowy dom.

- To dlatego, ¿e nasz statek zosta³
zbudowany na bazie jachtu Polarex, któ-
ry mia³ dowoziæ zaopatrzenie w rejony
polarne  � wyja�nia kapitan Matulewski. -
Projekt nie wypali³, a wtedy kad³ub jed-
nostki przed³u¿ono o osiem metrów, do-
dano dodatkowe pok³ady i tak powsta³
Horyzont II.

Kapitan zna swój statek jak nikt inny.
Dowodzi nim od momentu powstania.
Rejs, w którym bra³em udzia³ by³ 25.

W�ród ¿egnaj¹cych nas osób sporo
by³o rodziców i znajomych praktykantów,
którzy razem ze mn¹ udawali siê do Ark-
tyki. Horyzont II mo¿e zabraæ na pok³ad
57 ludzi. W tegorocznym rejsie bra³o
udzia³ 56 osób. Z tej liczby 16 to sta³a za-
³oga, 20 polarnicy, kolejne 16 wspomniani
praktykanci, dok³adnie drugiego roku
Wydzia³u Elektrycznego Akademii Morskiej
w Gdyni o specjalizacji elektroautomatyka
okrêtowa. W�ród nich by³ m.in. 22-letni
Micha³ Wansel, mieszkaniec Gdañska.

- Obecno�æ na pok³adzie Horyzonta
II to dla mnie podwójna przyjemno�æ �
mówi³. - Spe³nienie marzeñ i kontynuacja
rodzinnych tradycji.

Podobnie jak dla mnie, dla sporej czê-
�ci pasa¿erów statek by³ tym, na którym
mieli po raz pierwszy wyj�æ w d³u¿sz¹
morsk¹ podró¿. Pocz¹tkowo uczyli�my siê
wiêc razem sprawnego poruszania siê po
jednostce.

Horyzont II ma trzy pok³ady, na któ-
rych znajduje siê kilkadziesi¹t pomiesz-
czeñ o najró¿niejszym przeznaczeniu, co
w sumie tworzy sporej wielko�ci labirynt.
I tak chc¹c np. doj�æ z kabiny na mostek
po³o¿ony na dziobie, nieraz l¹dowa³em,

22 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

PRZEZ MORZA na w³asne oczy



23Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

byæ na swoim miejscu. Inaczej powstanie
ba³agan, którego nie da siê opanowaæ.

Zaskoczony by³em, kiedy weszli�my
na mostek. Poza oficerem wachtowym,
który zatwierdza³ rêcznie zmiany kursu
i towarzysz¹cym mu praktykantem, na
mostku nikogo nie by³o. Dowiedzia³em
siê, ¿e w zasadzie statek móg³by sam p³y-
n¹æ do celu, bez niczyjej pomocy, we-
d³ug wczytanej w jego systemy kierowa-
nia elektronicznej marszrucie.

Na statku, dos³ownie wszêdzie
gdzie tylko siê da³o, upchana by³a ¿yw-
no�æ, sprzêt naukowców i inne rzeczy
potrzebne polarnikom � wszystkiego
oko³o 40 ton.

- Mamy tutaj, jak na U-Boocie � ¿artu-
je starszy oficer, kiedy w czasie zwiedza-
nia przeciskam siê korytarzem zawalonym
workami z ziemniakami przeznaczonymi
dla stacji polarnej.

Kaczmarek nawi¹zuje w ten sposób
do ciasnoty panuj¹cej na pocz¹tku rejsu
na ka¿dym niemieckim okrêcie podwod-
nym w czasie drugiej wojny �wiatowej,
szczelnie zapakowywanym zapasami.
Zajmowa³y nawet toalety. Szynki za� wi-
sia³y nad g³owami marynarzy.

Trzy kurczaki do domu

Pomimo tego Horyzont II jest kom-
fortowy. Ma du¿e, klimatyzowane (naj-
wy¿ej 5-osobowe) kabiny, ka¿da z ³a-
zienk¹ z wc i prysznicem. Dodatkowym
plusem jest fakt, ¿e na statku nie trzeba
oszczêdzaæ s³odkiej wody. Jest jej tutaj
wyj¹tkowo du¿o. Ka¿dy mo¿e sobie po-
zwoliæ na codzienn¹ k¹piel.

- Ludzie przewo¿eni Horyzontem II
zu¿ywaj¹ 12 ton wody na dobê, jej pro-
dukcja (m. in. z wody morskiej) wynosi
natomiast 18 ton � wylicza kapitan Matu-
lewski. - Ale na wszelki wypadek s¹ na
statku jeszcze zbiorniki, w których jest
kolejne 60 ton s³odkiej wody.

Uzupe³nieniem warunków ¿ycia na
Horyzoncie II jest dobra kuchnia. Do
czasu rejsu nie zdawa³em sobie spra-
wy, jak wa¿n¹ (a na pewno jedn¹ z naj-
bardziej zapracowanych) osob¹ jest na
ka¿dym statku kucharz, w tym wypad-
ku Mariusz Strojewski, 45-latek z Gdy-
ni, na morzu od dwudziestu lat, zawsze
na statkach szkolnych Szko³y Morskiej
w Gdyni. Na nogach by³ od godz. 6,
koñczy³ pracê o godz. 19, z przerw¹
w godz. 13-15. To od jego umiejêtno-
�ci, w du¿ej mierze, zale¿a³o dobre sa-
mopoczucie przebywaj¹cych na Hory-
zoncie II ludzi.

Musia³ codziennie nakarmiæ ponad
pó³ setki osób, pomagali mu w tym drugi
kucharz i steward. Strojewski zna jednak
dobrze swój fach, czego dowodem by³y
przychylne na ogó³ opinie na temat ser-
wowanego jedzenia. Na miesiêczny rejs za-
bra³ m. in. 300 sztuk chleba bia³ego i 150
sztuk czarnego, 450 kg miêsa, 300 kg wê-
dlin, 2 tysi¹ce jaj i 600 kg ziemniaków.

- Typowe menu: �niadanie: jajecznica
i zupa mleczna (to ulubione poranne da-
nie kapitana, rzadko�æ na innych statkach),
konfitury, miód, obiad: zupa wiejska z za-
cierk¹, zrazy zawijane wo³owe, buraczki
zasma¿ane, kolacja: w¹tróbka sma¿ona,
ziemniaki z koperkiem, ogórek ma³osol-
ny  -  mówi Strojewski. - A wieczorem
w kuchni wyk³adam tzw. nocne porcje.

Gdyby kto� zg³odnia³, mo¿e z nich sko-
rzystaæ.

Kucharz ma opracowany jad³ospis na
oko³o trzy tygodnie do przodu, potem
go powtarza. Strojewski musi jednak pil-
nowaæ pewnych niepisanych marynar-
skich tradycji, czyli jajecznicy na �niada-
nie, gotowanych parówek w czwartko-
we i niedzielne poranki, no i kurczaków
na niedzielny obiad. Dziêki temu tworzy
siê swoisty pok³adowy kulinarny kalen-
darz, bo to w³a�nie po menu marynarze
³atwo mog¹ rozpoznaæ, jaki jest dzieñ ty-
godnia.

- Odliczamy tutaj czas na kurczaki �
poucza mnie jeden z nich. - Trzy kurcza-
ki do koñca rejsu oznacza, ¿e w domu
bêdziemy za trzy tygodnie.

Wszyscy, którzy
po raz pierwszy

przekraczali ko³o
podbiegunowe
musieli przej�æ

chrzest polarny.

Ka¿dy ochrzczony
otrzyma³ specjalny

dyplom.
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Na pocz¹tku rejsu, przynajmniej dla
niektórych, problemem by³ tylko czas
serwowania g³ównych posi³ków, zwi¹za-
ny z rytmem pracy za³ogi. �niadanie do-
stawali�my zatem o godz. 7.30, obiad
o godz. 12, a kolacjê o 17.30.

Monotonia pracy kucharza okrêtowe-
go przerywana jest tylko sztormami. Kie-
dy statkiem buja, na skutek choroby mor-
skiej, drastycznie spada liczba chêtnych
do spo¿ywania posi³ków. Wtedy kucharz
ma wiêcej luzu. Wszystko w kuchni przy-
gotowywane jest zreszt¹ na wypadek sztor-
mu � naczynia, sztuæce i garnki s¹ przy-
wi¹zane, przytwierdzone albo umieszczo-
ne na matach antypo�lizgowych.

Dwa tysi¹ce mil historii

Na czas sztormu przygotowywana jest
nie tylko kuchnia. Ju¿ w dniu wyp³yniê-
cia przygl¹da³em siê jak chief bezlito�nie
�goni³� praktykantów do dok³adnego za-
bezpieczenia rozmieszczonego po pok³a-
dzie ³adunku. Ka¿da beczka, pojemnik
itp. zosta³y dok³adnie przywi¹zane czym
tylko i do czego tylko siê da³o.

W drodze na Spitsbergen statek mia³
do przebycia oko³o 2 tysi¹ce mil mor-
skich, w czasie których wszystko mog³o
siê zdarzyæ. Po drodze pokona³ cztery

morza � Ba³tyckie, Pó³nocne, Norweskie
i Grenlandzkie. Ka¿de z nich jest kapry�ne,
a im dalej na pó³noc, tym bardziej. P³ynêli-
�my od Gdyni do Kopenhagi (gdzie po-
brali�my dodatkowe paliwo), potem
przez Cie�niny Duñskie, wzd³u¿ wybrze-
¿y Norwegii, prosto na Spitsbergen. Przej-
�cie tej trasy zajê³o osiem dni. Codziennie
statek pokonywa³ oko³o 240 mil morskich
ze �redni¹ prêdko�ci¹ oko³o 10 wêz³ów.
Zu¿y³ na to oko³o 120 ton paliwa.

W nawigacyjne aspekty naszej wy-
prawy wtajemniczy³ mnie Ryszard Nad-
stawny, drugi oficer na statku (ale z dy-
plomem kapitana ¿eglugi wielkiej w kie-
szeni � podkre�la). Nadstawny to sympa-
tyczny 60-latek, który po prze³amaniu
pierwszych lodów, okaza³ siê jednym z naj-
wdziêczniejszych moich statkowych roz-
mówców, racz¹c mnie nieustannie aneg-
dotami ze swojej dwudziestoletniej �wachty
na Skwerze Ko�ciuszki w Gdyni�, jak na-
zywa pracê na statkach szkolnych.

Nadstawny poucza³ mnie o historycz-
nych aspektach naszej marszruty na Spits-
bergen zawsze, kiedy Horyzont II prze-
chodzi³ obok miejsc zwi¹zanych z histo-
ri¹ polskiej floty.

- Tutaj legendarny okrêt podwodny
Orze³ zatopi³ statek transportowy Rio de
Janeiro, przewo¿¹cy niemieckich ¿o³nie-

rzy, którzy mieli wzi¹æ udzia³ w inwazji
na Norwegiê, tutaj zaton¹³ statek Leros
Strenght, tutaj w Narviku zaton¹³ niszczy-
ciel Grom, a têdy sz³y konwoje arktycz-
ne, w których sk³adzie by³y tak¿e polskie
okrêty wojenne  � wylicza³ pokazuj¹c mi
na mapie kolejne miejsca.

Nadstawny uwa¿a, ¿e nawigacja na
trasie Gdynia-Spitsbergen nie jest skom-
plikowana. Jedyne niebezpieczeñstwo,
jakie mog³oby na nas czyhaæ to, wa¿¹ce
czêsto po kilkadziesi¹t ton, bry³y lodu p³y-
waj¹ce przy podej�ciu do Spitsbergenu. Ale
one daj¹ wyra�ne echo na radarze, wiêc
jeste�my zawsze w porê ostrzegani.

Tak¿e kapitan uwa¿a³, ¿e nie mam siê
czego obawiaæ, je�li chodzi o bezpieczeñ-
stwo Horyzontu II.

- Pod tym wzglêdem statek napraw-
dê sprawuje siê bez zarzutu � zapewnia
Matulewski. - Proszê sobie wyobraziæ, ¿e
mieli�my raz przechy³y do 43 stopni i to
w ci¹gu zaledwie o�miu sekund. A mimo
tego, nic nam siê nie sta³o.

Dotkliwa tajemnica

Na szczê�cie nie musieli�my tego
sprawdzaæ. W czasie naszego rejsu na Spits-
bergen nie napotkali�my sztormu. Nie zna-
czy to, ¿e trwaj¹ca osiem dni podró¿ od-
by³a siê po morzu g³adkim jak stó³. Co to
to nie. W drugiej czê�ci podró¿y do Arkty-
ki Horyzontem II zaczê³o nie�le bujaæ i od-
s³oni³ nam on najuci¹¿liwszy dla pasa¿e-
rów mankament swojej budowy, fakt, ¿e
reaguje niemal na ka¿d¹ falê.

Uderza³a o burty statku ko³ysz¹c nim
bezlito�nie do ty³u, do przodu i na boki.
I tak ca³ymi dniami. Ju¿ po kilkunastu go-
dzinach zacz¹³em odczuwaæ skutki cho-
roby morskiej � ból g³owy, md³o�ci,
w koñcu wymioty. Szybko okaza³o siê, ¿e
cierpiê nie tylko ja. W ka¿dym razie lo-
dówka w czasie niektórych dni by³a wie-
czorem pe³na jedzenia, co by³o najpew-
niejszym znakiem, ¿e ko³ysanie zmniej-
szy³o apetyt przynajmniej czê�ci ludzi
obecnych na statku.

W takie dni na Horyzoncie II robi³o
siê jakby ciszej. Mniej osób wychodzi³o
na pok³ad mimo tego, ¿e pogoda nie by³a
najgorsza, czasami nawet spoza chmur
wygl¹da³o s³oñce. Mniej osób w ogóle
spacerowa³o po statku. Wiêkszo�æ le¿a³a
na swoich kojach i próbowa³a spaæ ws³u-
chuj¹c siê w szum pracuj¹cych �rub. Przy-
jêcie pozycji horyzontalnej okaza³o siê
bowiem najlepszym sposobem na
zmniejszenie uci¹¿liwo�ci podró¿y w ci¹-
g³ym bujaniu.

Trasa Horyzontu II na Spitsbergen.

MORZE W ARKTYCE na w³asne oczy
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Dlaczego na Spitsbergenie trzeba
obowi¹zkowo chodziæ z broni¹? Czy
lodowce potrafi¹ siê cieliæ? Jak wy-
gl¹da dzieñ polarnika? Jak prze¿yæ
noc polarn¹? Czytaj w nastêpnym
numerze, w którym opowiemy o Pol-
skiej Stacji Polarnej w Hornsundzie na
Spitsbergenie.

Jedno jest pewne � ko³ysanie, czy
ma³e czy du¿e, obezw³adnia cz³owieka
prawie ca³kowicie. Istota choroby mor-
skiej polega chyba na tym, ¿e w jej trak-
cie nic siê nie chce robiæ. Cz³owiek le¿y,
patrzy w sufit i zastanawia siê, kiedy to
siê wreszcie skoñczy.

Na l¹dzie osiem dni nie wydaje siê
szczególnie d³ugim czasem. Ale na mo-
rzu wygl¹da to inaczej. Dzieñ staje siê
podobny do dnia. W naszym przypadku
wra¿enie monotonii pog³êbia³ jeszcze fakt,
¿e rejs na Spitsbergen odby³ siê bez za-
wijania do jakichkolwiek portów. Poza
wspomnianym postojem w Kopenhadze,
ale bez schodzenia na l¹d, Horyzont II,
p³yn¹³ uparcie przed siebie, �rodkiem
czterech mórz, nigdzie nie zbaczaj¹c.

W zwi¹zku z tym, po drodze zwyczaj-
nie nie by³o nic do ogl¹dania. Przez wiêk-
szo�æ podró¿y z pok³adu nie mo¿na by³o
dostrzec nawet zarysu l¹du, bo statek
p³yn¹³ po wodach miêdzynarodowych,
daleko od jakichkolwiek brzegów. Odczuæ
to mo¿na by³o szczególnie po miniêciu
Cie�nin Duñskich. Po obu stronach burty,
a¿ po horyzont, widaæ by³o tylko wodê.
Jedyna refleksja, jaka przychodzi³a do g³o-
wy w czasie wpatrywania siê w linie wid-
nokrêgu to my�l o ogromie oceanu sta-
nowi¹cego przecie¿ 70 procent po-
wierzchni naszej planety. Dopiero na
pe³nym morzu widaæ, ¿e ¿yjemy na wy-
spie otoczonej wod¹.

Pok³ad zape³nia³ siê lud�mi tylko kie-
dy przechodzili�my przez strefy objête
zasiêgiem telefonii komórkowej, np.
w pobli¿u platform wiertniczych. To by³
dowód na to, ¿e w czasie godzin przele-
¿anych na koi wiele osób czêsto my�la³o
o bliskich pozostawionych w kraju.

Lodowa niespodzianka

Szóstego dnia podró¿y, czyli 1 lipca,
o godz. 5.20, Horyzont II przekroczy³
ko³o podbiegunowe. W ten sposób zna-
le�li�my siê w Arktyce. Dla tych, którzy
do�wiadczyli tego pierwszy raz, w tej licz-
bie tak¿e i mnie, oznacza³o to chrzest po-
larny. Ju¿ w przeddzieñ tego �wiêta, dwóch
polarników przebranych za diab³y ostem-
plowa³o kandydatów do chrztu przystawia-
j¹c im na czole specjaln¹ piecz¹tkê.

Uroczysto�æ, w której pierwsze
skrzypce gra³ drugi oficer, odby³a siê na
rufie statku. Kandydaci do chrztu byli po
kolei wyczytywani i trafiali w rêce �opraw-
ców�. Mierzono im temperaturê ogrom-
nym termometrem, który zawsze wska-
zywa³ wysok¹ gor¹czkê, golono mazist¹

ciecz¹, myto mopem, rozbijano jajka na
g³owach, dawano do zjedzenia wyj¹tko-
wo pikantn¹ kanapkê i do popicia jak¹�
obrzydliw¹ miksturê, której sk³adu nawet
nie próbowa³em dociec. Po tym wszyst-
kim trzeba by³o jeszcze przyklêkn¹æ i 
poca³owaæ w kolano ¿onê Trytona. Na
koniec dostali�my pami¹tkowe dyplomy.
Diab³y nie oszczêdza³y nikogo, choæ naj-
wiêcej dosta³o siê praktykantom. Dla wie-
lu neofitów przej�cie chrztu okaza³o siê
ogromnym prze¿yciem. Tylko starzy
marynarze narzekali, ¿e to ju¿ nie to samo
co przed laty.

- Kiedy� to by³y chrzty z prawdziwe-
go zdarzenia, teraz to zabawa � wspomi-
na jeden z nich. - Ja swój pamiêtam do
dzisiaj, trwa³ ca³y dzieñ i naprawdê do-
sta³em w ko�æ.

Przekroczenie ko³a podbiegunowego
i chrzest polarny nie by³y oczywi�cie jedyny-
mi znakami, ¿e znale�li�my siê w Arktyce.
Najwa¿niejszym by³ fakt, ¿e przesta³o zacho-
dziæ s³oñce. O tej porze roku, w tym rejonie
�wiata, trwa bowiem dzieñ polarny.

O ciemno�ciach mogli�my zapomnieæ
a¿ do momentu przekroczenia ko³a pod-
biegunowego w drodze powrotnej ze Spits-
bergenu do Gdyni. Na razie, musieli�my
siê ratowaæ szczelniej zas³aniaj¹c bulaje
w kabinach na czas snu. Inaczej ³atwo by³o
straciæ orientacjê co do pory dnia.

Ostatni dzieñ przed doj�ciem do Horn-
sundu, podobnie jak trzy poprzednie,
zapowiada³ siê ponuro i wietrznie. Jednak
po po³udniu nagle wysz³o s³oñce i zrobi-
³a siê wspania³a pogoda. A potem naszym
oczom ukaza³ siê, co niezwyk³e o tej
porze roku, bardzo rozleg³y pas paku lo-
dowego � dryfuj¹cych gêsto obok sie-

bie kawa³ków kry. Pole zdawa³o siê nie
mieæ koñca, z ka¿d¹ chwil¹ gêstniej¹c
coraz bardziej.

- Czy przejdziemy? Czy Horyzont II
poradzi sobie z lodem? - zadawali sobie
pytania zgromadzeni na pok³adzie pasa-
¿erowie zwabieni tam �arktycznym� kra-
jobrazem.

Kapitan i drugi oficer zdawali siê nie
mieæ w¹tpliwo�ci. Powoli, ale pewnie
prowadzili statek. Kad³ub dr¿a³ ocieraj¹c
siê o bry³y, ale uparcie szli�my do przodu.
Po kilku godzinach manewrowania po�ród
kry, naszym oczom ukaza³ siê zarys brze-
gu i o�nie¿one szczyty gór. Potem dostrze-
gli�my budynki Polskiej Stacji Polarnej
w Hornsundzie. Byli�my na miejscu.

Nasz statek stan¹³ kilkaset metrów od
brzegu. Stacja nie ma bowiem kei umo¿-
liwiaj¹cej zacumowanie Horyzontu II.
£adunek trzeba by³o na l¹d przetranspor-
towaæ pontonami i specjalnymi g¹sieni-
cowymi pojazdami p³ywaj¹cymi, który-
mi dysponuj¹ polarnicy. Wypakowanie
wszystkiego zajê³o im ca³¹ noc. Rano na
l¹d zszed³em tak¿e i ja. 4 lipca o godz.
9.30 stan¹³em po raz pierwszy na Spits-
bergenie.

Tomasz Falba

Spitsbergen powita³ nas piêkn¹, �arktyczn¹� pogod¹.
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Kopanie rowów, praca
w tartaku, w ten sposób

w pierwszych latach ¿ycia na
obczy�nie musia³ zarabiaæ

komandor Eugeniusz P³awski.
O losach dowódcy ORP

Piorun i jego rodziny przed
i w czasie wojny pisali�my

w poprzednim numerze
�Naszego MORZA�.

Oto dalszy ci¹g opowie�ci
� ¿ycie na obczy�nie.

Historia rodziny legendarnego dowódcy ORP Piorun (2)

Kanadyjskie
dzieje

26

LUDZIE MORZA wspomnienia

Maria i Eugeniusz P³awscy w Kanadzie:
chwile wytchnienia w czasie trudnych

pierwszych lat w nowej ojczy�nie.

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

 ro
dz

in
ne

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

Jerzy P³awski w Gdyni, za nim ORP B³yskawica.
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�31 maja (1941 roku) poszed³em do
kina na film �The North West Mounted
Police�. Podziwia³em nie tyle grê akto-
rów, ile piêkno krajobrazu Kanady. Za-
chcia³o mi siê bardzo zobaczyæ ten kraj
i obieca³em sobie, ¿e po wojnie uczyniê
wszystko, by wraz z ¿on¹ spêdziæ urlop
w Górach Skalistych. Nigdy nie przypusz-
cza³em, ¿e stanê siê obywatelem tego
piêknego i go�cinnego, ale zawsze obce-
go dla mnie duchem kraju.� � tak ko-
mandor Eugeniusz P³awski wspomina³
pierwsze zetkniêcie z Kanad¹, krajem
który kilka lat pó�niej sta³ siê dla niego
i jego rodziny drug¹ ojczyzn¹, z którym
zwi¹za³ siê na ponad æwieræ wieku, a¿ do
�mierci.

Trudne pocz¹tki

Jest 1948 rok, Kanada. Dwóch zas³u-
¿onych komandorów Polskiej Marynarki
Wojennej w stanie spoczynku Eugeniusz
P³awski (by³y dowódca ORP Piorun
i ORP Dragon) i Konrad Namie�niowski
(dowódca ORP B³yskawica i ORP Gar-
land) kopi¹ rów sanitarny. Na pocz¹tku
idzie im dobrze, ¿artuj¹, jaka to lekka pra-
ca. Potem, gdy trafiaj¹ na glebê przypo-
minaj¹c¹ struktur¹ ska³ê, ochota do dow-
cipkowania mija. Mêcz¹ siê okrutnie przez
kilka dni. To przedsmak tego, jak ciê¿ki
los czeka ich w nowej ojczy�nie.

Dwa lata wcze�niej, gdy rozwi¹zano
PMW na Zachodzie, P³awski dosta³ pro-
pozycjê objêcia stanowiska dowódcy ma-
rynarki wojennej w kraju. Dlaczego z niej
nie skorzysta³? Poniewa¿ dobrze zna³
nowe realia polityczne, zdawa³ sobie spra-
wê z sytuacji w nadzorowanej przez Zwi¹-
zek Radziecki Polsce, z tego co dzia³o siê
z ¿o³nierzami, którzy walczyli na Zacho-
dzie i wrócili do kraju, co mo¿e czekaæ
i jego. P³awski wiedzia³, ¿e po Rosjanach
nie mo¿na spodziewaæ siê niczego do-
brego, pozna³ ich bowiem dobrze s³u¿¹c
w carskiej marynarce podczas pierwszej
wojny �wiatowej.

�Ró¿ni panowie, tak przyjezdni, jak
i na wyjezdnym do Polski Ludowej na-
mawiali mnie do powrotu, kusz¹c ad-
miralskim kapeluszem i przywilejami.
Opar³em siê jednak pokusie i z oferty nie
skorzysta³em. Wybra³em Kanadê. Dla-
czego? Bo by³a d³uga, szeroka i �pachn¹-
ca ¿ywic¹�� � pisa³.

Syn Jerzy, który opowiedzia³ nam ro-
dzinn¹ historiê, wyja�nia, ¿e jego rodzina

znalaz³a siê w Kanadzie dziêki poznane-
mu w czasie wojny oficerowi Kanadyj-
skiej Marynarki Wojennej, komandorowi
Rollo Mainguy, który wówczas zapropo-
nowa³ komandorowi P³awskiemu pomoc
w osiedleniu siê w Kanadzie. Mainguy, po
wojnie ju¿ admira³ i szef sztabu Kanadyj-
skiej Marynarki Wojennej, s³owa dotrzy-
ma³.

- Nie tylko sponsorowa³ nas, ale po-
zwoli³ zamieszkaæ w jednym ze swoich
domów, który sta³ pusty na przecudnej,
ogromnej posesji na Vancouver Island,
blisko miasteczka Duncan. Tam przez rok
korzystali�my z go�cinno�ci admira³a �
mówi P³awski junior.

�We wrze�niu 1948 roku definityw-
nie i nieodwo³alnie zdj¹³em z siebie
mundur oficera marynarki i przebra³em
siê w cywilne ciuchy.� � wspomina³ jego
ojciec . �Ze starego wilka morskiego prze-
mieni³em siê w l¹dowego szczura. Mia-
³em za sob¹ trzydzie�ci sze�æ lat ekscy-
tuj¹cych prze¿yæ i zasobnie wype³nion¹
szkatu³ê wspomnieñ. ¯o³nierz z dziada
pradziada przemieni³ siê w niewykwali-
fikowanego cywila. Nale¿a³em do elity
spo³eczeñstwa polskiego, a zosta³em
wch³oniêty przez szary anglosaski t³um
i stan¹³em w ogonku w poszukiwaniu
nowych, zupe³nie mi obcych warunków
bytowania.�

27
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�Trudno by³oby mi znale�æ zajêcie lepiej dostosowane
do mego temperamentu� � Jerzy P³awski gasi kolejny po¿ar.

Bonaventure � jedyny lotniskowiec
Kanadyjskiej Marynarki Wojennej.

Na nim cztery lata spêdzi³ Jerzy P³awski.
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Na razie i przez wiele nastêpnych lat,
Kanada ma raczej zapach potu ni¿ ¿ywi-
cy. W nowej ojczy�nie nikt nie zwa¿a na
dystynkcje, liczy siê praca w³asnych r¹k,
trzeba zaczynaæ od zera. P³awski zaciska
zêby i najmuje siê do kolejnych prac. Po
kopaniu czeka go robota w gara¿u przy
zamiataniu pod³óg.

- Wiem, ¿e bardzo go to bola³o - ko-
mandor sprz¹taj¹cy pod³ogê, ale choæ
wcale siê nie skar¿y³, wiadomo by³o, ¿e
pogodzenie siê z takim losem wymaga³o
wielkiej si³y charakteru. Mimo ciê¿kiej
sytuacji i wielkiej têsknoty za Polsk¹, nie
by³o mowy by�my wracali do komuni-
stycznego kraju � mówi jego syn.

Nastêpnie, znów razem z Namie-
�niowskim, komandor dostaje prace w tar-
taku, przy ta�mie sortowniczej. Po ciê¿-
kiej, trwaj¹cej dwa lata harówce, bardzo
podupada na zdrowiu.

�Jeden Pan Bóg wie, jak ja potrafi-
³em wytrzymaæ tê próbê ¿yciow¹ � ¿e
nie straci³em ducha i nie skona³em gdzie�
pod sto³em zawalony deskami.� � pisa³.

U�miech losu

W tym samym czasie, dziêki banko-
wej po¿yczce, P³awscy do spó³ki z inn¹
polsk¹ rodzin¹ kupuj¹ stary, zaniedbany

gram przejmuje komandor P³awski.
- Robi³ to przez dwa lata, razem

z matk¹ i Namie�niowskim � opowiada
jego syn. � Jest wiêc tak, ¿e ojciec piêæ
dni w tygodniu pracowa³, bardzo ciê¿ko,
jak na oficera w zaawansowanym wieku,
w tartaku, a po powrocie do domu cze-
ka³o na niego masê roboty przy pensjo-
nacie. Do tego dosz³o prowadzenie nie-
dzielnej, godzinnej audycji! Rodzice ca³¹
sobotni¹ noc uk³adali program. Matka
przygotowywa³a wierszyki i odczyty
o polskiej historii. Grali na antenie p³yty,
które im przysy³ano. Kiedy� Rubinstein,
którego spotkali�my po wystêpie w Vic-
torii przyrzek³ przys³aæ paczkê z muzyk¹.
Dojecha³a miesi¹c pó�niej. Ze wszystki-
mi p³ytami w proszku...

Dla grupki kanadyjskich Polaków, któ-
rzy s³uchaj¹ tej audycji, jest ona niezmier-
nie wa¿na, podnosi na duchu, staje siê
namiastk¹ rodzinnego kraju. Dla Jerzego
praca przy audycji, przy takim nawale
obowi¹zków, to wspania³y przyk³ad de-
terminacji, a jednocze�nie patriotyzmu
rodziców. Oni z kolei cenili jego zrozu-
mienie i fakt, ¿e maj¹ w nim wsparcie.

�Ca³e szczê�cie, ¿e mam wyrozumia-
³ego syna, który widz¹c ciê¿kie boryka-
nie siê z ¿yciem swoich rodziców, zdo-
bywa³ pieni¹dze na swoje wydatki prac¹
u rze�nika w soboty, lub te¿ przy gasze-
niu po¿arów le�nych.� � pisa³ Eugeniusz
P³awski.

- Wtedy jeszcze na piechotê, z ³opat¹
w rêku � dopowiada syn. I dodaje: - Jak
mo¿na by³o przewidzieæ, po dwóch la-
tach biznes z pensjonatem zakoñczy³ siê
fiaskiem. Rodzice zaczêli mieæ powa¿ne
k³opoty zdrowotne, ojciec przeszed³

dom. Chc¹ z niego zrobiæ pensjonat. Piêk-
nie po³o¿ona nad jeziorem chata, wyma-
ga jednak intensywnej pracy - trzeba j¹
wymalowaæ i zreperowaæ, doprowadziæ
do porz¹dku zdzicza³e sady i ogrody. Pra-
ce przy przysz³ym pensjonacie trwaj¹
wieczorami i w weekendy.

Nie koniec na tym, P³awski zaczyna
prowadziæ audycjê radiow¹. Z pocz¹tku
nadawana jest przez jakiego� rodaka z s¹-
siedniego, odleg³ego 30 mil na pó³noc
miasteczka pod nazw¹ Nanaimo. Ale ów
jegomo�æ musia³ gdzie� wyjechaæ i pro-

LUDZIE MORZA wspomnienia

Oficer Kanadyjskiej
Marynarki Wojennej,
fotografia z 1956 roku.

Jerzy,
Eugeniusz

i Maria P³awscy
� Kanada okaza³a

siê w koñcu
�pachn¹ca

¿ywic¹�,
wiêc humory

dopisywa³y.
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gro�n¹ operacjê i dalsza praca w tartaku
by³a wykluczona.

Wydawa³o siê, ¿e po ciê¿kich czasach
przychodz¹ jeszcze gorsze. Jednak los siê
wreszcie u�miechn¹³ - byæ mo¿e dziêki
boskiej interwencji, w któr¹ tak bardzo
wierzy³a Maria P³awska. Dowiaduj¹ siê,
¿e Królewska Kanadyjska Policja Konna
szuka t³umacza. Jest to dla P³awskiego
prawdziwy dar od losu. Komandor mówi
po rosyjsku, niemiecku, francusku, angiel-
sku, mo¿e sobie poradziæ z jêzykami s³o-
wiañskimi. Lepszej posady nie sposób
sobie wymarzyæ. Z tym, ¿e jak przyznaje
dzisiaj syn, praca t³umacza to jedynie
przykrywka: - Bo on w³a�ciwie pracowa³
dla wywiadu. Wówczas w Kanadzie szu-
kano komunistów pod ka¿dym krzakiem.
Pods³uchem, czytaniem listów i dokumen-
tów zajmowa³a siê w³a�nie Kanadyjska
Policja Konna.

Nowa posada wymaga przeprowadz-
ki do Victorii, stolicy brytyjskiej Kolum-
bii. P³awscy przenosz¹ siê tam w 1952
roku. Dwa lata pó�niej, ju¿ na sta³e, osie-
dlaj¹ siê w Vancouver. Utrzymuj¹cy ca³y
czas kontakty z Poloni¹ i organizuj¹cy po-
lonijne spotkania komandor P³awski, zo-
staje prezesem miejscowej organizacji kom-
batantów. Jego ¿ona udziela siê w organi-
zacjach ko�cielnych i charytatywnych.

Eugeniusz P³awski pracuje w kanadyj-
skiej policji do siedemdziesi¹tego szóste-
go roku ¿ycia, wieku, jak na urzêdnika
pañstwowego, niezwykle zaawansowa-
nego. Posadê musi porzuciæ ze wzglêdu
na stan zdrowia. Sze�æ miesiêcy pó�niej,
w maju 1972 roku, umiera na raka ¿o³¹d-
ka. Bystry, jak mówi jego syn, do samego
koñca. Na pogrzeb w Vancouver zje¿d¿a
siê ca³a tamtejsza Polonia. 

- Ojciec ci¹gle marzy³ o tym, ¿eby kie-
dy� wróciæ do kraju, korespondowa³ z ko-
legami z ca³ego �wiata i bardzo cieszy³ siê
z tego,  ¿e przyczyni³ siê do pocz¹tków
Polskiej Marynarki Wojennej. Los sprawi³,
¿e  jako m³odemu porucznikowi przypa-
d³o mu dowodzenie pocztem, który pod-
niós³ bia³o-czerwon¹ banderê w Pucku, 10
lutego 1920 r., podczas za�lubin Polski
z morzem. A 27 lat pó�niej, w 1947 ro-
ku z³o¿y³ banderê marynarki w Muzeum
Sikorskiego w Londynie. W ten sposób
uczestniczy³ w otwarciu i zamkniêciu na-
wiasów wokó³ pierwszego etapu PMW �
wspomina Jerzy P³awski.

Co zapamiêta³ z jego wojennych opo-
wiadañ? - Muszê przyznaæ, ¿e choæ jako

m³ody ch³opak wys³uchiwa³em tych opo-
wie�ci z wielkim zainteresowaniem, a oj-
ciec by³ znanym gawêdziarzem, wiêk-
szo�æ z nich ulotni³a siê z mojej pamiêci
� u�miecha siê z zak³opotaniem. - Na
szczê�cie, jego wspomnienia pozosta³y,
przez piêtna�cie lat pisa³ artyku³y wysy-
³ane do Londynu. By³y publikowane
w �Naszych Sygna³ach�, pi�mie Stowarzy-
szenia Marynarki Wojennej. Artyku³y te
z³o¿y³em w ksi¹¿kê �Fala za fal¹�, wy-

dan¹ przez wydawnictwo Finna pod re-
dakcja Andrzeja Ryby. Wodowana by³a
z wielk¹ pomp¹ w 2003 roku na B³yska-
wicy, dziêki niezbêdnej interwencji ko-
mandorów Zbigniewa Wojciechowskiego
i S³awomira Kudeli z ramienia Muzeum
Marynarki Wojennej. Jestem te¿ bardzo
wdziêczny dowódcy, kmdr. por. Jerzemu
£ubkowskiemu za udzielenie  mi przy-
wileju spêdzania na pok³adzie B³yskawi-
cy cennych chwil. Wiedzia³, ¿e za daw-

Marynarz, lotnik,
re¿yser � Jerzy P³awski

maluje za³o¿ony
przez siebie teatr

�City Stage�.

Dom w Milanówku, w którym rodzina P³awskich spêdzi³a wojnê. W 1989 roku,
kiedy zrobiono to zdjêcie, by³ �szary, zaniedbany, odrapany�.
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nych czasów, w tej samej mesie oficer-
skiej ojciec powodowa³ wybuchy �mie-
chu kolegów swoimi s³ynnymi fabu³ami
i opró¿nia³ tu niejeden pos³u¿bowy kie-
liszek.

Maria P³awska prze¿yje mê¿a o 27 lat.
Umiera w 1999 roku w domu starców, do
którego budowy i organizacji przez Polsk¹
Federacjê Kobiet przyczyni³a siê 35 lat
wcze�niej. Ich prochy syn przywióz³ do
kraju w 2004 roku. Spoczywaj¹ na gdyñ-
skim Cmentarzu Marynarki Wojennej.

Marynarz, pilot,
re¿yser, stra¿ak

Jerzy P³awski na pocz¹tku swego do-
ros³ego ¿ycia idzie w �lady ojca. Zapisuje
siê jako kadet do Kanadyjskiej Marynarki
Wojennej, jednocze�nie od 1952 roku stu-
diuj¹c w Victoria College (�dziêki admini-
stracyjnej gafie, która nie wykry³a, ¿e
w szkole zawali³em matematykê�).

W 1964 roku Jerzy zaczyna jednak
my�leæ o tym, ¿e w³a�ciwie marynarka
przesta³a ju¿ go pasjonowaæ: - Wszystko
by³o fajne, gdy lata³em z lotniskowca, ale
nie interesowa³y mnie nastêpne czekaj¹-
ce mnie etapy s³u¿by.

A ¿e by³y to czasy, kiedy cywilne li-
nie lotnicze chêtnie zatrudnia³y pilotów
wojskowych, korzysta z takiej opcji. Zda-
je niezbêdne egzaminy i otrzymuje pro-
pozycje od kilku linii lotniczych, m.in. Pan
American Airlines, jedynej, która go inte-
resowa³a ze wzglêdu na bardzo rozwiniêt¹
sieæ zagraniczn¹. Mimo, i¿ by³ obywate-
lem kanadyjskim, Amerykanom �nie po-
doba siê�, ¿e urodzi³ siê w Gdyni. Mog¹
go jednak wpisaæ na listê emigracyjn¹�
Niezbyt go to martwi.

- W³a�ciwie chcia³em wróciæ na uniwer-
sytet - mia³em za sob¹ 3 lata studiów - by
zag³êbiæ siê w mojej prawdziwej pasji, te-
atrze. W 1965 roku rozpocz¹³em studia
magisterskie o specjalno�ci re¿yserskiej.

W trakcie studiów, w �Dialogu�, naty-
ka siê na twórczo�æ S³awomira Mro¿ka.
Sztuki polskiego dramaturga bardzo przy-
padaj¹ mu do gustu. Za to nie podobaj¹
oficjalne t³umaczenia na angielski, wiêc
sam siê za nie zabiera.

T³umaczy piêæ sztuk, jedn¹ z nich,
�Czarowna noc�, re¿yseruje w którym�
z londyñskich teatrów. W Kanadzie swo-
je adaptacje wystawia na rozmaitych sce-
nach, a w 1971 roku otwiera w³asny teatr
�City Stage�. Na premierê wybiera oczy-
wi�cie sztukê Mro¿ka. Spektakle s¹ bar-
dzo przychylnie przyjmowane przez tam-
tejszych recenzentów. Jednak to nie re-
¿yseria ostatecznie stanie siê jego prze-
znaczeniem. Bêdzie nim... gaszenie po-
¿arów.

- W 1965 roku dosta³em posadê jako
pilot przy gaszeniu po¿arów le�nych �
opowiada P³awski junior. - Praca by³a ide-
alnie dopasowana do roku akademickie-
go, zaczyna³a siê w maju a koñczy³a
w sierpniu,  co pozwoli³o mi na kontynu-
owanie studiów. Po dwóch latach prowa-
dzenia teatru i latania okaza³o siê, ¿e nie
godzi³em tych dwóch fachów. Zawodo-
wy teatr wymaga kompletnego po�wiê-
cenia, nie mo¿na go traktowaæ dorywczo,
jako sze�ciomiesiêcznego zajêcia. Szcze-
gólnie, ¿e w tym czasie zakocha³em siê
we wspanialej dziewczynie Ricie, mojej
obecnej ¿onie, z któr¹ zamierzali�my
zwiedziæ �wiat. Spotkali�my siê dziêki
temu, ¿e w latach sze�ædziesi¹tych Air

- Nie my�la³em zbyt intensywnie o in-
nych fachach � przyznaje. - Jako ¿e oj-
ciec by³ w marynarce, ode mnie tego sa-
mego siê spodziewano. Szkoli³em siê na
kontrtorpedowcu i kr¹¿owniku, dosta³em
stopieñ oficera. I nagle, tak jak ojcu
w 1916 roku, zachcia³o mi siê zostaæ pi-
lotem. A ¿e najlepiej szkoli siê pilotów
marynarki w Stanach Zjednoczonych,w³a-
�nie tam zostali�my wys³ani. Na pewien
czas przy³¹czy³a siê do nas grupa studen-
tów, do której nale¿a³ John McCaine,
obecny kandydat republikanów na pre-
zydenta Stanów Zjednoczonych. Zostali-
�my kumplami i prze¿yli�my kilka cieka-
wych eskapad, o których nie bêdê mówi³,
bo mog³oby to mu zepsuæ szansê wybo-
ru na prezydenta - �mieje siê P³awski ju-
nior. - Po otrzymaniu skrzyde³ek spêdzi-
³em cztery lata w eskadrze VS 880 lataj¹c
dwumotorowymi �mig³owcami Grumma-
na S2F z lotniskowca Bonaventure, w ro-
li obrony przed okrêtami podwodnymi.

LUDZIE MORZA wspomnienia

P³awski (w �rodku)
re¿yseruj¹cy sztukê

Mro¿ka �Strip Tease�.

P³awski jako oficer
kanadyjskiego lotnictwa.
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Wspomnienia komandora Eugeniu-
sza P³awskiego pochodz¹ z jego
ksi¹¿ki �Fala za fal¹... Wspomnienia
dowódcy ORP Piorun�. Serdecznie
dziêkujê Panu Jerzemu P³awskiemu
za opowie�æ o losach swojej rodziny.

Canada szuka³a kandydatek na  stewar-
dessy w Europie, w³adaj¹cych innymi ni¿
angielski, jêzykami. Rita zg³osi³a siê w Pa-
ry¿u, a szczê�liwy los sprawi³, ¿e znalaz³a
siê w Vancouver. Jak j¹ zobaczy³em po-
my�la³em sobie � hmmmmmm... �
�mieje siê Jerzy.

Z samego teatru trudno by³o wy¿yæ,
a latanie przynosi³o niez³e pieni¹dze. To
u³atwia ostateczny wybór zawodu. Z ciê¿-
kim sercem przekazuje teatr swojemu
wspólnikowi i wyrusza z Rit¹ w podró¿
dooko³a �wiata.

- Kolega prowadzi³ teatr bezb³êdnie,
a ja kolejne 35 lat spêdzi³em gasz¹c po-
¿ary le�ne. Trudno by³oby mi znale�æ
zajêcie lepiej dostosowane do mego tem-
peramentu. Nic, no powiedzmy, prawie
nic, nie dawa³o mi takiej satysfakcji jak
lawirowanie czteromotorowym DC 6 po-
miêdzy górami i dolinami tej czarownej
prowincji - mówi.

Bawi siê w ten sposób do 1999 roku,
kiedy zostaje zmuszony do porzucenia
zawodu ze wzglêdu na wiek.

- Wprawdzie mia³em mo¿liwo�æ dal-
szego latania w innej kompanii, która nie
utrzymywa³a takich bezsensownych limi-
tów, ale gdy powiedzia³em Ricie, ¿e za-
stanawiam siê nad niezmiernie ponêtn¹
ofert¹ dalszej pracy, bardzo sumiennie
wyliczy³a mi przewa¿aj¹ce zalety eme-
rytury. Nie by³o innego wyj�cia, jak siê
podporz¹dkowaæ. Muszê przyznaæ, Rita
mia³a racje. Przyszed³ czas rozkoszowa-
nia siê pozosta³ymi latami ¿ycia. Rita jest
z pochodzenia Niemk¹, ale zosta³a wy-
kszta³cona w Pary¿u, gdzie do tej pory
mieszka jej matka. Wiêc to wspania³e
miasto sta³o siê od czterdziestu lat na-
szym drugim mieszkaniem.

Dwie ojczyzny

Jego rodzicom nie dane by³o wróciæ
do rodzinnego kraju. Jerzy odwiedzi³ Pol-
skê po raz pierwszy 39 lat po wyje�dzie,
w 1985 roku. Zasta³, jak mówi, bardzo
smutny kraj. Kontrast miêdzy Kanad¹
a Polsk¹ by³ olbrzymi. Jedyne, co by³o po-
zytywne, to fakt, ¿e mimo, i¿ nie dyspo-
nowa³ milionami, tutaj by³ bogaczem.

- Mog³em ca³¹ rodzinê wzi¹æ do naj-
lepszego hotelu w Warszawie i za 60 do-
larów zjedli�my królewsk¹ ucztê. Kilka lat
pó�niej przyjechali�my znowu. Za ka¿-
dym razem wszystko powolutku zaczy-
na³o wygl¹daæ coraz lepiej.

W czasie kolejnego pobytu, z senty-
mentu pojecha³ zobaczyæ dom w Mila-
nówku, w którym spêdzi³ z rodzin¹ woj-
nê. Budynek przetrwa³, by³ zamieszka-
ny, jednak wygl¹da³ zupe³nie inaczej ni¿
to zapamiêta³ P³awski: szary, zaniedba-
ny, odrapany. Kilka lat temu skusi³ siê na
ponown¹ wizytê...

- ...i wielkie zaskoczenie - zasta³em
wersalski pa³acyk! Domek przebudowa-
ny, bielusieñki, z nadbudówkami, �liczny
ogród, wszystko zadbane, limuzyna w ga-
ra¿u. Zamacha³em przez p³ot do pani,
która tam sz³a: - Tutaj mieszka³em w cza-
sie wojny! Przys³a³a do furtki ³adnie ubra-
nego jegomo�cia, wypili�my herbatkê,
siedzieli�my parê godzin w ogródku. Dê-
bowe pod³ogi �licznie wyszlifowane, cie-
kawe nowoczesne rze�by, obrazy w wy-
szukanych ramach na �cianach - nie mia-
³em odwagi zapytaæ, jak siê do tego do-
robili. Domy�lam siê, ¿e raczej nie ga-
sz¹c po¿ary le�ne � �mieje siê P³awski. -
Na marginesie - zastanawiam siê jak by
wygl¹da³o nasze ¿ycie, gdyby�my nie
wyemigrowali do Kanady. Z pewno�ci¹

dzieliliby�my jak wiêkszo�æ obywateli
PRL trudy codziennego ¿ywota. Chocia¿
rodzicom w Kanadzie na pocz¹tku by³o
rzeczywi�cie ciê¿ko, jednak w tym kraju
by³o mo¿liwe, z du¿ym wysi³kiem, sta-
n¹æ wreszcie na nogi. A co najwa¿niejsze,
robiæ to oddychaj¹c wolnym powietrzem.

- Ojciec by³ bardzo wdziêczny Kana-
dzie, ¿e mia³ okazjê ¿yæ w cudownym
kraju. I choæ by³ bardzo dumny z tego, ¿e
zosta³ Kanadyjczykiem, nigdy nie zapo-
mnia³, ¿e by³ Polakiem � koñczy swoje
wspomnienia Jerzy.

Czes³aw Romanowski

Komandor
Eugeniusz P³awski,

Maria P³awska, kadet
Jerzy P³awski.

Zdjêcie z 1953 roku.

Jerzy i Rita. �Jak j¹
zobaczy³em pomy�la³em
sobie � hmmmmmm...�
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Sztorm stulecia, znany równie¿ jako �Grace�,
kojarzy siê g³ównie z hollywoodzkim �Gniewem oceanu�.
Za³oga filmowego kutra zginê³a. Nie zawsze spotkanie
z ¿ywio³em musi mieæ tragiczny fina³. Przedstawiamy
historiê cz³owieka, któremu uda³o siê wyprowadziæ
swoj¹ jednostkê z tego morderczego sztormu.
O najd³u¿ych minutach swojego ¿ycia opowiedzia³
nam kapitan MS Svea Pacific Emil Feith.

Kiedy ster rzyga olejem

Orkan
stulecia

Sztormy na pocz¹tku dwudziestego
pierwszego stulecia, w dobie internetu
i telewizji, kojarz¹ siê co najwy¿ej
z mocniejsz¹ hu�tawk¹. Zaufanie po-
k³adane w technice najnowszej gene-
racji i wielko�æ wspó³czesnych jedno-
stek sugeruj¹ przeciêtnemu �szczuro-
wi l¹dowemu�, ¿e prawdziwe ciê¿kie
chwile na morzu nale¿¹ do przesz³o�ci.
Rzeczywisto�æ mówi jednak co� zupe³-
nie innego, po dzi� dzieñ w sztormach
znika bez �ladu kilkadziesi¹t statków
rocznie, w tym oko³o tuzina najwiêk-
szych, jednostek klasy 200 metrów.

Nietrafiona prognoza

 W pa�dzierniku 1991 roku warunki
pogodowe pó³nocnego Atlantyku uleg³y
drastycznej zmianie.  Trzy niezale¿ne
twory pogodowe - tropikalny cyklon, hu-
ragan oraz ni¿ pochodzenia arktycznego
-  stworzy³y co�, co meteorolodzy nazwali
najdoskonalszym orkanem stulecia. Kilka
lat pó�niej re¿yser Wolfgang Petersen
przedstawi³ dramat kutra rybackiego An-
drea Gail, który zagin¹³ bez �ladu w tym
w³a�nie sztormie.

Czytaj¹c fantastyczn¹ ksi¹¿kê Stefana
Krückena �Jazda w orkanie�, natrafi³em na
opowie�æ o kapitanie ¿eglugi handlowej
Emilu Feith, który przeszed³ przez to pie-

Autor tekstu trafi³ na kapitana Emila Feitha
podczas lektury �Jazdy w orkanie�.

Fo
t. 

Ac
hi

m
 M

ul
th

au
pt

 / 
ww

w.
an

ke
rh

er
z.

de

MORSKIE LOSY historie prawdziwe

32 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008



33Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

k³o. Ksi¹¿ka jest godna polecenia (nie-
stety, nie zosta³a dot¹d przet³umaczona
na jêzyk polski), zawiera bowiem dwa-
dzie�cia piêæ prawdziwych �wyznañ mi-
³osnych dla morza�, opowie�ci kapitanów,
niektórych z polskimi korzeniami.

Odnalaz³em kapitana Feitha, a on opo-
wiedzia³ mi o tamtych strasznych chwi-
lach sprzed 17 lat.

Emil Feith to przyk³ad typowego wil-
ka morskiego. Urodzi³ siê w Tallinie,
w 1936 roku. Pod koniec wojny, osiero-
cony, ucieka³ przed Rosjanami z tak¹
werw¹, ¿e zatrzyma³ siê dopiero w Ba-
warii. Ale góry pachnia³y mu nud¹. Maj¹c
16 lat uciek³ wiêc z domu dziecka i w
Hamburgu zaci¹gn¹³ siê na statek, jako

majtek. Celem rejsu by³a Finlandia. Feith
nale¿y do wymieraj¹cej ju¿ generacji ka-
pitanów, którzy maj¹ za sob¹ klasyczn¹
karierê na morzu, od ch³opca pok³ado-
wego. Pierwszy raz w roli pierwszego po
Bogu wyst¹pi³ w 1973 roku.

Pod koniec pa�dziernika  1991 roku
MS Svea Pacific, frachtowiec maj¹cy 88
metrów d³ugo�ci, o wyporno�ci 2509 ton,
kolejny dowodzony przez niego statek,
ucieka przed nadchodz¹cym orkanem.
Jednostka przewozi 3393 ton stali z Te-
xasu, której przeznaczeniem s¹ budowa-
ne w Wielkiej Brytanii wysoko�ciowce.
£adownie wype³nione s¹ po brzegi, co
okazuje siê szczê�ciem w nieszczê�ciu,
poniewa¿ w potê¿nym orkanie, z jakim

przyjdzie siê zmagaæ jednostce i ludziom,
³adunek nie przesunie siê nawet o mili-
metr.

Kapitan otrzymuje kolejne faksy
z prognoz¹ pogody,  pokazuj¹ce szybko�æ
przesuwania siê ni¿u. Jego Svea prze ca³¹
naprzód, aby centrum orkanu zostawiæ za
ruf¹. 28 pa�dziernika prognoza pogody
ukazuje prawdziw¹ grozê sytuacji.

- Gadanie facetów od pogody � wspo-
mina Feith - mog³em sobie roztrzaskaæ o ty-
³ek.

Okaza³o siê, ¿e szybko�æ �Grace� jest
du¿o mniejsza, ni¿ przypuszczali meteoro-
lodzy, a to oznacza³o prawie tragiczne kon-
sekwencje dla za³ogi frachtowca . Statek
mia³ przej�æ przez centrum orkanu.

Emil Feith, kapitan,
który wyszed³ ca³o
z orkanu.
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Jêk oceanu

- Kto�, kto spêdzi³ tyle lat na morzu
co ja, poznaje si³ê sztormu po jego g³o-
sie  - mówi Emil. - Przy 9 Beauforta jest
to ryk, od 11 zaczyna siê jêk. Im silniej-
szy sztorm, tym jêk jest g³êbszy. To co
wtedy us³ysza³em na mostku Svea Paci-
fic brzmia³o jak g³êboki, �widruj¹cy jêk,
jakby kto� gra³ na monstrualnych orga-
nach. Pó³nocny Atlantyk oszala³, za
oknem nieprzenikniona szaro�æ. Fale, cza-
sami 20 metrowej wysoko�ci, bawi¹ siê
naszym frachtowcem jak zabawk¹.

Frachtowiec dostaje ostrych przechy-
³ów, prawie 20° na obydwie burty. Jest
bulkcarrierem rocznik 1980, nie najodpo-
wiedniejsz¹, jak na takie warunki pogo-
dowe, ³ajb¹. Remont jest od dawna w pla-
nie, jako ¿e luki nie s¹, niestety, szcze-
gólnie szczelne. Za³oga przygotowa³a siê
mo¿liwie najlepiej do najgorszego. Luki
i okna zosta³y pozamykane, wszystko co
lu�ne, upchniêto po schowkach lub unie-
ruchomiono. Maszynownia zosta³a za-
mkniêta, od tego momentu tylko chief
Thode, pierwszy in¿ynier, móg³ tam
wchodziæ. Svea sterowana jest teraz bez-
po�rednio z mostku, co Emil nazywa
�prac¹ bez wachty�. Na pok³adzie �wia-
t³a pal¹ siê ca³¹ dobê, by mo¿liwie szyb-
ko zauwa¿yæ poczynione szkody. Kapi-
tan notuje 11 Beauforta, choæ widzi, ¿e
barometr powoli opada poni¿ej 1000, co
oznacza, ¿e bêdzie jeszcze gorzej. 29
pa�dziernika po po³udniu, Svea zmienia
kurs, poniewa¿ dotychczasowego nie jest
ju¿ w stanie utrzymaæ.  Maszyna pracuje
na tyle, by statek by³ �jeszcze� sterowny,
jednostka idzie pod fale, które regularnie
przewalaj¹ siê przez pok³ad .

- Wyhu�tanie sztormu � t³umaczy ka-
pitan - modlisz siê i czekasz...

Fale maj¹ coraz krótsz¹ czêstotliwo�æ,
a to powoduje, ¿e siê ³ami¹. Wal¹ po stat-
ku jak piê�ci boksera, raz wynosz¹ frach-
towiec pod niebo, raz ciskaj¹ w czerñ ot-
ch³ani.

W oku orkanu

30 pa�dziernika 1991  roku, 41° 08`
N, 57° 49` W, MS Svea Pacific w oku hu-
raganu �Grace�.

 Dla  frachtowca i jej za³ogi zaczyna siê
gra o najwy¿sz¹ stawkê. 30 pa�dziernika
po po³udniu, z mostku na linach opuszczo-
nych zosta³o dwóch ludzi, którzy mieli
sprawdziæ tanki balastowe. Kapitan ma
wra¿enie, ¿e statek nabiera wody, ponie-
wa¿ jego sterowno�æ siê pogarsza.

- Widoczno�æ zero. Robimy w galoty,
kiedy znikaj¹ w tym piekle. � mówi Fe-
ith. - Po d³ugich minutach ci¹gn¹ za linê,
wci¹gamy ich na górê. Maj¹ bardzo z³e
wie�ci, z podanych informacji szybko ob-
liczam, ¿e nabrali�my 900 ton wody.
Gdzie� mamy dziurê. Ka¿ê chiefowi uru-
chomiæ dwie pompy w tankach i pó³ go-
dziny pó�niej wiemy, ¿e przynajmniej
utrzymaj¹ sta³y poziom wody, inaczej ju¿
poszliby�my na dno.

Nagle sztorm cichnie. Jednak nikt siê
nie cieszy, Svea jest w oku orkanu. Fale
wci¹¿ niebosiê¿ne, ale wycie wichru cich-
nie. Na wodzie p³ywaj¹ setki ptaków,
mewy i gêsi. Marynarze s³ysz¹ ich krzyki
na mostku. Niesamowita atmosfera!
£adownie statku s¹ wci¹¿ suche, co bu-
dzi nadziejê. Feith wie, ¿e jeszcze 150
ton wody i grozi mu zatoniêcie. Nied³u-
go pó�niej frachtowiec znowu wchodzi
w orkan. Sternik napiera ca³ym cia³em na
ster, Svea reaguje powoli, broni¹c siê
przed naporem fal, które staraj¹ siê usta-
wiæ j¹ bokiem. O 15.45 oficerowie na
mostku s³ysz¹ SOS. Frachtowiec, 9000 ton
BRT, dwukrotnie wiêkszy od Svei jest w po-
trzebie, jedna z fal zniszczy³a mu mostek.
Wed³ug prawa morskiego, ka¿dy ma obo-
wi¹zek ruszyæ na ratunek. Chyba� ¿e sam
walczy o prze¿ycie. Nikt nie odpowiada na
Mayday i równie¿ Svea nie jest w stanie
udzieliæ pomocy. O godzinie 16.03 chief
Thode wpada na mostek.

- Kapitanie, ster rzyga olejem! Musi-
my zatrzymaæ silniki - krzyczy. - Maszy-
na siê przegrzewa, padnie, je�li nie zmie-
niê na rezerwow¹. Tylko dziesiêæ minut!
� dodaje.

Dziesiêæ minut bez steru, na ³asce ta-
kiego ¿ywio³u?! Tego nie wytrzymaj¹,
Feith jest tego pewny. Ale innego wyj-
�cia nie ma. To co teraz nadchodzi, to
najd³u¿sze minuty w jego ¿yciu, ci¹gn¹
siê, jakby kto� zala³ zegarek smo³¹. Kie-
dy frachtowiec stoi prawie równolegle do
fal, potworny grzywacz ³amie siê na po-
k³adzie. Podczas gdy stal statku wydaje
nieludzkie d�wiêki, Feith my�li o swojej
¿onie. W tym momencie pierwszy in¿y-
nier znowu jest na mostku: ster dzia³a!
Trwa to jednak ca³¹ wieczno�æ, nim Svea
znowu powraca na kurs.

Prze¿yli�my

 Kilkana�cie godzin pó�niej morze
cichnie. 8 listopada frachtowiec wchodzi
w �luzy Liverpoolu. Farba na ca³ej burcie
zdarta jest do stali, a pompy pracuj¹ na-
wet po zacumowaniu. Statek ma potê¿n¹

rysê pod lin¹ wodn¹ i osiad³by na dnie.
Dopiero parê dni pó�niej dociera do za-
³ogi, co prze¿y³a. Ca³y fracht Svei, po
zetkniêciu z wod¹ morsk¹ jest kup¹ z³o-
mu. Feith wie, ¿e �bêdzie bieda�.

- Pal licho - mówi - Prze¿yli�my, a tyl-
ko to siê liczy.

Lech Walotek-Scheidegger

Andrea Gail jesieni¹ 1991 r.

Krótko przed zaginiêciem.

Plakat z filmu �Gniew oceanu�,
w re¿. Wolfganga Petersena,
w którym przedstawi³  dramat
kutra rybackiego Andrea Gail.
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Naszym pierwszym celem by³a wizyta
w siedzibie Admiralicji Brytyjskiej, która
znajduje siê w Taunton, w hrabstwie Som-
merset w Kornwalii. Budzili�my du¿e zain-
teresowanie mieszkañców Taunton - ubra-
ni w galowe mundury Akademii Morskiej,
w trzynastoosobowej grupie wygl¹dali�my
jak budz¹cy respekt oddzia³ oficerów. Ta-
kie samo wra¿enie musieli�my wywrzeæ
na stra¿niku g³ównej bramy Admiralicji,
poniewa¿ bez wahania wpu�ci³ nas na te-
ren obiektu. A tak serio, oczywi�cie nasz
przyjazd by³ od dawna uzgodniony
z przedstawicielami Brytyjskiego Biura Hy-
drograficznego.

Kres papierowej mapy

Jak zapewne wiadomo wiêkszo�ci lu-
dzi morza, Admiralicja Brytyjska produku-
je mapy oraz wszelkiego rodzaju pomoce
nawigacyjne u¿ywane na wiêkszo�ci stat-
ków handlowych ca³ej �wiatowej floty.
Poniewa¿ jest to jednocze�nie jednostka
Ministerstwa Obrony Narodowej Wielkiej
Brytanii, nale¿y do jednego z najbardziej
strze¿onych obiektów, praktycznie nikt
poza pracownikami nie ma tam wstêpu.
My mogli�my nie tylko wej�æ do �rodka,
ale tak¿e zwiedziæ to niezwyk³e miejsce.

Przede wszystkim - ciekawe archiwum,
gdzie znajduj¹ siê takie skarby, jak auten-
tyczne mapy Jamesa Cooka oraz wiele in-
nych dokumentów pokazuj¹cych ¿ycie na
morzu przed wiekami. Mogli�my te¿ zo-
baczyæ, w jaki sposób zmienia³ siê dany
akwen na przestrzeni lat. Ciekawo�æ bu-

Jedenastu studentów, cz³onków ko³a naukowego
�Nawigator� dzia³aj¹cego przy Katedrze Nawigacji

na Wydziale Nawigacyjnym AM w Gdyni, po ponad
pó³rocznych przygotowaniach, po pukaniu do wielu

drzwi, by zorganizowaæ fundusze, wyruszy³o
w wymarzon¹ podró¿ do Wielkiej Brytanii.

Oto, co widzieli.

Gdzie jest rufa?

Studenci Akademii Morskiej
odkrywaj¹ Angliê

Zdjêcie pami¹tkowe
z sekretarzem generalnym IMO.

Cz³onkowie wyprawy, prof. Adam Weintrit oraz
czê�æ polskiej delegacji w IMO.

dzi³y równie¿ wzmianki o mapach, na któ-
rych zaznaczone jest po³o¿enie ci¹gle nie-
wydobytych wraków, lub nawet ukrytych
skarbów�

 Kolejne etapy zwiedzania nie doty-
czy³y ju¿ tak romantycznych dziedzin pra-
cy na morzu. Zapoznali�my siê z proce-
sem powstawania nowoczesnej elektro-
nicznej mapy nawigacyjnej (ENC � Elec-
tronic Navigation Chart), dowiaduj¹c siê,
czym ró¿ni¹ siê mapy rastrowe od wek-
torowych, oraz jak wygl¹da przysz³o�æ
rozwi¹zañ technicznych w nawigacji na
morzu. Z tego co�my us³yszeli i zobaczyli

Cz³onkowie wyprawy w okolicy budynku
UKHO. Niestety, nie mo¿na by³o
robiæ zdjêæ w �rodku.

MORZE WYPRAW  studenckie wra¿enia
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wi od strony rzeki i zobaczyæ s³awne Lo-
fty � stare magazyny i sk³ady przerobio-
ne na nowoczesne mieszkania i aparta-
menty. Jednym z zabawniejszych mo-
mentów by³a rozmowa z kapitanem pro-
mu, którym p³ynêli�my. T³umaczy³ nam
gdzie jest dziób, a gdzie rufa statku i do
czego s³u¿y kompas. Cierpliwie wys³u-
chali�my tych �niesamowitych� dla stu-
dentów wydzia³u nawigacji informacji i w
dobrych humorach zeszli�my z pok³adu
promu prosto do centrum Londynu.

Kolejnym celem by³a siedziba IMO
(International Maritime Organization),
agendy ONZ, zajmuj¹ca siê wszelkimi
sprawami dotycz¹cymi gospodarki mor-
skiej oraz bezpieczeñstwa ¿eglugi. W cza-
sie naszego pobytu mia³a siê tam rozpo-
cz¹æ sesja NAV. Jej g³ównym tematem
by³o bezpieczeñstwo ¿eglugi. Prof. We-
itrit (dr hab. in¿. kpt. ¿. w. Adam Weintrit
oraz mgr Piotr Kabziñski towarzyszyli stu-
dentom w wyprawie � red.) bêd¹c cz³on-
kiem polskiej reprezentacji w IMO, zdo-
³a³ za³atwiæ nam uczestnictwo w sesji, co
by³o dla nas niezwyk³ym prze¿yciem.
Budzili�my te¿, po raz kolejny, po-
wszechn¹ sympatiê - okaza³o siê, ¿e w sie-
dzibie organizacji zajmuj¹cej siê sprawami
morskimi, jeste�my jedyn¹ grup¹ w mun-
durach marynarki handlowej. Zostali�my ofi-
cjalnie przywitani przez prowadz¹cego
obrady, a w przerwie sesji, uda³o nam siê
spotkaæ z sekretarzem generalnym IMO �
Efthimiosem E. Mitropoulosem, który go-
r¹co zachêca³ do rozwijania naszych mor-
skich zainteresowañ oraz pozostania

wynika, ¿e nied³ugo mapy papierowe,
przeno�niki i o³ówki stan¹ siê tylko zapa-
sowym ekwipunkiem na statku, takim jak
w obecnych czasach sekstant lub chrono-
metr. Mieli�my te¿ sposobno�æ zobaczyæ
jak wygl¹da produkcja takiej mapy w su-
pernowoczesnej drukarni. Warto zauwa-
¿yæ, ¿e obszar pokrycia, jaki zapewniaj¹
mapy nawigacyjne admiralicji brytyjskiej
wynosi 100 proc. powierzchni wód kuli
ziemskiej.

Morski biznes

Dwa dni pó�niej byli�my w Londynie,
maj¹c w planie odwiedzenie wiêkszo�ci
wa¿nych obiektów tego miasta oraz jed-
nego z g³ównych celów naszej podró¿y
� The Royal Greenwich Observatory.
Obejrzeli�my tam muzeum urz¹dzeñ na-
wigacyjnych poznaj¹c historiê powstania
po³udnika zerowego, a p³yn¹c Tamiz¹
mieli�my okazjê przyjrzeæ siê Londyno-

w morskim �biznesie�. Dla wielu z nas
by³o to utwierdzenie siê w s³uszno�ci wy-
boru, jakim by³o podjêcie nauki w Aka-
demii Morskiej na kierunku Nawigacja.

 Odwiedzili�my równie¿ IMO Know-
ledge Centre, miejsce, do którego z ca-
³ego �wiata sp³ywaj¹ informacje dotycz¹-
ce wszelkich spraw zwi¹zanych z mo-
rzem. Informacje pó�niej przetwarzane,
katalogowane oraz archiwizowane na
potrzeby pracy organizacji. W oficjalnym
miejscu odpoczynku delegacji wszystkich
krajów cz³onkowskich IMO, z przyjem-
no�ci¹ zobaczyli�my du¿y model Daru
M³odzie¿y � bêd¹cy zdecydowanie
ozdob¹ tego miejsca. Z dum¹ przygl¹da-
li�my siê równie¿ pomnikowi marynarzy,

Jedna noga na pó³kuli wschodniej,
druga na zachodniej.

który jest symbolem siedziby IMO. Po-
dzieleni na mniejsze grupy, kontynuowa-
li�my zwiedzanie kolejnych ciekawych
miejsc. W The British War Museum wielu
turystów myli³o nas z marynarzami floty
wojennej i przygl¹da³o siê nam z tak¹ cie-
kawo�ci¹ i respektem, jakby�my byli
¿ywymi eksponatami poruszaj¹cymi siê
miêdzy salami.

To by³ niezwyk³y, pe³en wra¿eñ ty-
dzieñ. Ka¿dy z nas zna teraz zaplecze
dzia³alno�ci organizacji zwi¹zanych z mo-
rzem. Dziêki temu, stoj¹c w przysz³o�ci
na mostku statku, bêdziemy wiedzieli, jak
wielu ludzi pracuje na l¹dzie po to, aby-
�my mogli czuæ siê bezpiecznie.

Robert Bursiewicz

- student 1 Roku Nawigacji
na Wydziale Nawigacyjnym Akademii

Morskiej w Gdyni, prezes Ko³a
Naukowego �Nawigator�.

Grupa pod siedzib¹ The Marine Society.

Flaga  �Naszego MORZA� na tle sali obrad
podkomitetu bezpieczeñstwa nawigacji, tu¿
przed rozpoczêciem sesji.

MORZE WYPRAW  studenckie wra¿enia
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 - Ile promów przelotowych ma
obecnie w zamówieniach Remonto-
wa SA?

- Zamówione s¹ cztery promy �gazo-
we�, o warto�ci kontraktowej oko³o 150
mln euro oraz dwa promy o podobnych
wymiarach, tylko z napêdem dieslowskim
dla armatora Fjord1 z Floro   w Norwegii.
Kilka lat temu zbudowali�my dla niego
dwie mniejsze jednostki. Mo¿na powie-
dzieæ, ¿e jest on jednym z naszych naj-
lepszych i kluczowych, je�li chodzi o roz-
miary zamówieñ, klientów*. Promy te,
przeznaczone m.in. na liniê przecinaj¹c¹
Moldefjord, przekazywane bêd¹ w okre-
sie od koñca 2009 roku do pierwszej
po³owy 2011 roku.

Jeden wiêkszy prom, innego rodza-
ju, zamówiony jest przez armatora
szkockiego.

 - Czy projekt promów z napêdem
LNG ró¿ni siê znacz¹co, poza samym
uk³adem napêdowym, od tych z na-
pêdem zapewnianym przez �zwyk³e�
silniki dieslowskie?

- Gabaryty s¹ w obu przypadkach
praktycznie identyczne, a pomiêdzy obie-
ma seriami s¹ niewielkie ró¿nice wynika-
j¹ce tak¿e z tego, ¿e projektowane by³y
przez ró¿ne zespo³y. Promy �dieslowskie�
s¹ ca³kowicie naszym projektem, opar-
tym na wcze�niejszych do�wiadczeniach
Remontowej SA, natomiast przy promach
�gazowych� korzystamy z kooperacji
z firm¹ norwesk¹ LMG Marin, która pro-
jektowa³a wcze�niej podobne promy.

 - Polskie stocznie, a w zasadzie
niemal wy³¹cznie Remontowa SA,
mia³y w ostatnich latach du¿y udzia³
w budowie nowych promów dwu-
stronnych, tzw. �drogowych� i na
krótkie linie, g³ównie na rynek nor-
weski. Jaka jest specyfika tego ryn-
ku?

- Norwegia, jak wiadomo, ma bardzo
rozbudowan¹ liniê brzegow¹. Eksploato-
wanych jest tam obecnie ok. 440-450
promów dwustronnych. Praktycznie co
roku na rynku pokazuj¹ siê nowe prze-
targi owocuj¹ce kontraktami na eksplo-

atacjê po³¹czeñ. Realizuje siê je przez
przesuniêcia promów, adaptacje i prze-
budowy istniej¹cych statków oraz przez
nowe budowy.

To gigantyczny rynek. Norwegia jest
bogatym krajem, w którym dba siê o lo-
kalne spo³eczno�ci. Zadaniem rz¹du, trak-
towanym bardzo powa¿nie, jest m.in.
umo¿liwienie transportu, komunikacji,
kontaktów, nawet najmniejszym spo³ecz-
no�ciom zamieszkuj¹cym odleg³e lub
trudno dostêpne obszary, ³¹cznie z ma-
³ymi wyspami.

Co roku odbywaj¹ siê tam przetargi,
na ogó³ europejskie, zgodne z metodo-
logi¹ i przepisami obowi¹zuj¹cymi w Unii
Europejskiej, choæ Norwegia do niej nie
nale¿y. Armatorów prywatnych i w pe³ni
niezale¿nych od finansowania publiczne-
go praktycznie tam nie ma. Nawet je¿eli
armator jest ca³kowicie prywatny i tak
czêsto jego po³¹czenia ¿eglugowe s¹
eksploatowane dziêki finansowaniu ze
�rodków publicznych (w wielu lokalnych
przedsiêbiorstwach ¿eglugowych powa¿-

Nie tylko
promy na gaz
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Z Janem Paszkowskim, dyrektorem ds. nowych budów, specjalizacja promy
i statki specjalne, Remontowej SA rozmawia Piotr B. Stareñczak

Dyrektor Jan Paszkowski.
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ne lub wiêkszo�ciowe udzia³y maj¹ w³a-
dze samorz¹dowe, gminy czy powiaty lub
pañstwo).

 - Pañstwo czy w³adze lokalne
przyjmuj¹ na siebie obowi¹zek utrzy-
mania po³¹czeñ promowych. Promy
dwustronne to na ogó³ po prostu �ru-
chome mosty� na drogach krajo-
wych i lokalnych.

 - Jest te¿ kilka po³¹czeñ, które nie
tylko siê samofinansuj¹, ale i przynosz¹
du¿e dochody. Przyk³adem linia Horten-
Moss w fjordzie Oslo (g³ówna trasa z Oslo
do Szwecji), dla której zbudowali�my kil-

ka lat temu nasz najwiêkszy prom dwu-
stronny - Basto III.

 - Remontowa SA buduje jednak
promy krótkiego zasiêgu nie tylko dla
Norwegii.

- Naszym drugim znacz¹cym kontra-
hentem jest Szkocja i kontrolowana przez
rz¹d firma Caledonian MacBrayne - Cal-
Mac, eksploatuj¹ca 31 jednostek. Obs³u-
guje liczne wyspy i wysepki atlantyckie-
go wybrze¿a kraju. Organizacja tego trans-
portu jest podobna jak w Norwegii. Rz¹d
og³asza europejskie, otwarte przetargi na
kolejne okresy eksploatacji poszczegól-

nych po³¹czeñ, które s¹ subsydiowane.
Z kolei operatorzy og³aszaj¹, równie¿
otwarte dla wszystkich i regulowane
prawnie przez UE, przetargi na statki, je-
�li potrzebuj¹ nowych. To spore wyzwa-
nie, przebiæ siê i zdobyæ te zamówienia.
Naszej stoczni siê udaje. Zbudowali�my
ju¿ 24 takie jednostki, jeste�my w trakcie
budowy 25. promu.

W Szkocji, je�li chodzi o technikê okrê-
tow¹, preferowane s¹ rozwi¹zania bardziej
tradycyjne. Warto jednak podkre�liæ, ¿e
my�li siê tam o potrzebach klientów tych
linii promowych, o lokalnych spo³eczno-
�ciach korzystaj¹cych z subsydiowanych
najczê�ciej po³¹czeñ. Lokalne spo³eczno-
�ci zapraszane s¹ do debaty publicznej.
Organizuje siê spotkania z w³adzami i przy-
sz³ymi operatorami promów na temat
kszta³tu, w³a�ciwo�ci eksploatacyjnych,
a nawet wygl¹du jednostek. To bardzo cie-
kawy proces konsultacji spo³ecznych�

 - �a zarazem ciekawy przyk³ad
na swoist¹ edukacjê morsk¹ i obec-
no�æ morskich tradycji, ¿ywych
w tamtych spo³eczno�ciach, skoro
daje im siê g³os w dyskusji o tym, jak
ma byæ zaprojektowany statek, któ-
ry bêdzie im s³u¿y³.

 - W Norwegii jest troszkê inaczej. Ist-
nieje spore zró¿nicowanie w wysoko�ci
subsydiów na poszczególne po³¹czenia.

Prom przelotowy, symetryczny, z napêdem LNG budowany w Remontowej SA.
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Charakterystyka podstawowa promów
�Moldefjord� z napêdem LNG

D³ugo�æ ca³kowita 122,2 m
Szeroko�æ 16,2 m
Zanurzenie 3,5 m
Wysoko�æ �wiat³a skrajni nad pok³adem samochodowym 5,0 m
Szeroko�æ rampy ro-ro 12,0 m
£adowno�æ samochodów osobowych 125 PCU
£adowno�æ trailerów drogowych 12 (+ 55 samoch. osob.)
Liczba miejsc pasa¿erskich 390
Za³oga 4-5 osób
£adunek pok³adowy 750 t
Prêdko�æ eksploatacyjna/maksymalna 11/16 wêz³ów
Pêdniki azymutalne napêdu g³ównego 2x1000 kW
Pojemno�æ zbiornika na LNG 125 m3
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Nieco tam mniej konsultacji spo³ecznych,
ale norwescy armatorzy maj¹ bogate tra-
dycje i wiedz¹, jak budowaæ statki, by
spe³nia³y wszystkie wymogi oraz ocze-
kiwania klientów. Armatorzy buduj¹ ró¿-
ne typy statków. Albo bardzo proste, tañ-
sze, albo bardzo skomplikowane. Tam,
gdzie s¹ wiêksze fundusze - pojawiaj¹ siê
najnowsze rozwi¹zania. Ciekawe jest te¿,
¿e armatorzy norwescy, o ile ju¿ dyspo-
nuj¹ odpowiednimi �rodkami, s¹ bardzo
otwarci na najnowsze, nawet pionierskie
rozwi¹zania i nowinki techniczne. Tego
siê nie spotyka gdzie indziej. To oni
pierwsi wprowadzali na szersz¹ skalê
wszystkie najnowsze rozwi¹zania - m.in.
pêdniki azymutalne. Ostatnio przechodz¹
na zasilanie napêdów promów paliwem
gazowym. Pierwszy taki prom nazywa³
siê Glutra, by³ zbudowany dla tego sa-
mego armatora, który teraz �gazowe� pro-
my buduje u nas. By³o to przedsiêwziê-
cie pionierskie, powiod³o siê, choæ nie
oby³o siê bez przeszkód. Np. pocz¹tko-
wo nie istnia³y przepisy klasyfikacyjne
i inne dotycz¹ce takich statków. Teraz,
po nabyciu do�wiadczeñ z Glutry i gdy
ju¿ istniej¹ przepisy, ³atwiej projektowaæ
i budowaæ tego typu statki, dlatego ar-
mator sta³ siê gotowy do zamówienia dal-
szych promów �gazowych�.

 - Polskie kontrakty na promy dla
Szkocji wzbudza³y tam du¿e emocje
- tak¿e w mediach, w�ród polityków,
mia³y miejsce interpelacje do parla-
mentu szkockiego dotycz¹ce kon-
traktu zdobytego przez Remontow¹
SA i - w tym kontek�cie - braku po-
mocy rz¹du szkockiego dla lokalne-
go przemys³u okrêtowego.

- Nawet raz zostali�my zaproszeni -
pan prezes Piotr Soyka, szef Remonto-
wej SA i ja, przez premiera Szkocji i sk³a-
dali�my wyja�nienia na miejscu. Oczywi-
�cie sytuacja by³a jasna. Przetarg wygra³a
prywatna stocznia, w której nie ma mowy
o subsydiach, a rz¹d Szkocji przeprowa-
dzi³ procedury przetargowe w sposób
przejrzysty i absolutnie zgodny z prawem
unijnym. Nie by³o wiêc problemu z oba-
leniem g³osów niechêtnych przyznaniu
kontraktu zagranicznej firmie. Zreszt¹, co
zabawne, niektórzy Szkoci uderzali w pa-
triotyczny ton (�miejsca pracy dla Szko-
tów�, etc.), podczas gdy stocznia szkoc-
ka, która �straci³a� kontrakt na rzecz Re-
montowej SA, sama zatrudnia³a kilkudzie-
siêciu Polaków. Niewielka by³aby wiêc
ró¿nica, pó³-¿artem mówi¹c, czy w Pol-
sce, czy w Szkocji budowany by³by sta-
tek, bo tak czy inaczej � przez Polaków.

Publikowali�my te¿ artyku³y polemiczne
w prasie szkockiej.

 - Wynika z tego, ¿e uczestnictwo
w miêdzynarodowym rynku budowy
statków, to nie tylko biznes, nie tyl-
ko technika, ale równie¿ polityka
i dzia³alno�æ public relations oraz
hobbystyczna.

- Oczywi�cie. Zw³aszcza przetargi
pañstwowe wszêdzie na �wiecie wywo-
³uj¹ emocje lokalne. Zawsze jest jaka�
niezadowolona strona. W jeszcze wiêk-
szym stopniu dotyczy³o to zbudowane-
go przez Remontow¹ SA statku ochrony
rybo³ówstwa, który, choæ nie uzbrojony,
wygl¹da jednak jak patrolowy okrêt wo-
jenny (pomalowany jest na szaro) i pe³ni
funkcje, które na �wiecie realizowane s¹
przez paramilitarne agendy rz¹dowe, stra¿
ochrony wybrze¿a czy marynarkê wojenn¹.

Jednak te kontrakty nie s¹ �oddawa-
ne�. Zwyciêzcy przetargów wy³aniani s¹
zgodnie z przejrzystymi procedurami
i ostrymi przepisami Unii Europejskiej.
W bardzo pragmatycznych spo³eczeñ-
stwach - np. w Norwegii nie wywo³uje to
ju¿ takich emocji.

 - Dlaczego promy z napêdem LNG
zdobywaj¹ coraz wiêksz¹ popular-
no�æ?

 - Emisje CO
2
 w przypadku statków

napêdzanych LNG s¹ mniejsze ni¿ przy
tradycyjnym napêdzie spalinowym, a emi-
sje tlenków azotu i siarki s¹ na �gazowych�
statkach wrêcz znikome � prawie ¿adne
w porównaniu do napêdu dieslowskiego.

P³ynny gaz ziemny bêdzie w niedale-
kiej przysz³o�ci u¿ywany coraz powszech-
niej jako paliwo w napêdzie statków.
Ceny tej technologii bêd¹ spadaæ wraz
z jej upowszechnianiem.

 Na razie jednak, poniewa¿ potrzeb-
ne instalacje s¹ bardzo drogie, pionierem
w ich zastosowaniu jest bogata Norwegia.
Buduje ca³¹ flotê �gazowych� promów.
Powsta³y tam te¿ i s¹ ju¿ eksploatowane
przez norweskich armatorów równie¿ in-
nego typu statki z takim napêdem, m.in.
okrêt Kystvakt�u (norweskiej stra¿y wy-
brze¿a) i zaopatrzeniowce offshore.

 Najwiêkszym problemem jest orga-
nizacja bunkrowania promów z napêdem
LNG. Dotychczas, przy ma³ej ilo�ci takich
jednostek w eksploatacji, tankowanie
paliwa odbywa³o siê z cystern samocho-
dowych z pok³adu promu. Na wiêksz¹
skalê nie jest to jednak dobre rozwi¹za-
nie. Konieczne by³o niewygodne i cza-
soch³onne wentylowanie cystern, w któ-
rych nie mog³y pozostawaæ resztki gazu,
a 14-15 m3 gazu ziemnego �puszczano

w atmosferê�. Norwegia buduje wiêc l¹-
dowo-morski system dystrybucji oraz sieæ
stacji bunkrowych LNG. Z kolei do ich za-
opatrywania wprzêgniêty zostanie m.in.
ma³y gazowiec LNG/LPG budowany w³a-
�nie w Remontowej SA na zlecenie arma-
tora holenderskiego pod norweski czar-
ter d³ugookresowy.

 - A co z bezpieczeñstwem?
- W powszechnym pojêciu LNG jest

bardzo wybuchowy. Badania wykaza³y
jednak, ¿e tak nie jest. Sam gaz jest nie-
wybuchowy i trudno palny. Dopiero
w mieszaninie z powietrzem (tlenem) i to
w bardzo w¹skim zakresie stê¿enia, staje
siê potencjalnie wybuchowy. Niebezpie-

1,6 mld
W roku finansowym 2008, w bud¿e-
cie Norwegii (z 24,7 mld NOK prze-
znaczonych na transport i komuni-
kacjê oraz pocztê), zarezerwowano
prawie 1,6 miliarda koron norwe-
skich (czyli ok. 670 mln z³) na �za-
kup us³ug promowych na drogach
krajowych�. Oznacza to wzrost o 5,7
proc. w porównaniu z rokiem 2007.
Rz¹d zaproponowa³ jednocze�nie
podwy¿szenie zni¿kowej op³aty (na
strefowych kartach okresowych
i kartach wieloprzejazdowych) z 45
do 50 proc.

450
Tyle dwustronnych promów eks-
ploatowanych jest na norweskich
�p³ywaj¹cych mostach�.

18 199
�to liczba mostów na drogach pu-
blicznych Norwegii.

19 620 406
�pojazdów przewioz³y w 2007
roku norweskie promy drogowe.

21 435 021
�pasa¿erów skorzysta³o w 2007
roku z norweskich promów drogo-
wych.

Morska Norwegia
w liczbach
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Plan ogólny promu z napêdem LNG
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* Fjord1 Nordvestlandske AS powsta³o 9 maja
2001 roku z po³¹czenia armatorów Fyl-
kesbaatane i Sogn, Fjordane AS i Mo re og
Romsdal Fylkesbatar AS, z których ostatni
by³ ju¿ wcze�niej klientem Remontowej SA.

** najczê�ciej przez lokalne grupy ekologów
i aktywistów NIMBY (�Not In My Backy-
ard�, czyli �nie pod moim nosem�) i BANA-
NA � �Built absolutely nothing anywhere
near anything� � �nie buduj absolutnie ni-
czego w pobli¿u czegokolwiek�), znane
dot¹d m.in. z protestów przeciwko budo-
wie du¿ych importowych terminali LNG
w Stanach Zjednoczonych.

czeñstwa zwi¹zane z gazowcami LNG s¹
czêsto wyolbrzymiane**. Statki te nale¿¹
do najbezpieczniejszych.

W Norwegii system bêdzie na pewno
rozbudowywany i wszystko wskazuje na
to, ¿e w �lad za budowanym obecnie
przez Remontow¹ SA gazowcem pójd¹
nastêpne, podobne kontrakty na takie jed-
nostki. Prowadzimy te¿ rozmowy na temat
budowy kolejnych promów o napêdzie
LNG oraz o przebudowach na ten rodzaj
napêdu promów konwencjonalnych.

Decyzje rz¹dowe (dotycz¹ce promo-
cji i upowszechniania u¿ycia tego czyste-
go paliwa) w Norwegii zapad³y i konse-
kwencj¹ tego jest coraz wiêksze zapo-
trzebowanie na odpowiednie jednostki
p³ywaj¹ce.

 - Co charakterystycznego jest
w budowanych przez Remontow¹ SA
promach �gazowych�? Jakie by³y
najciekawsze i najpowa¿niejsze wy-
zwania przy ich projektowaniu?...

- Na rynku s¹ obecnie dwa silniki ga-
zowe - produkcji Bergen Diesel (grupa
Rolls Royce) i Mitsubishi. My stosujemy
silniki japoñskie. S¹ podobne do dieslow-
skich, ale przeznaczone do zasilania wy-
³¹cznie gazem. Na ka¿dym naszym pro-

www.kystvegen.no
Pod tym adresem znale�æ mo¿na
mapê �autostrady nadmorskiej� i po-
³¹czeñ promowych w zachodniej
Norwegii.

www.ruteinfo.no/uk
Ta witryna pomo¿e w zaplanowa-
niu podró¿y drogami Norwegii. Skie-
ruje m.in. na strony operatorów pro-
mów drogowych w poszczególnych
regionach Norwegii.

Przydatne adresy

mie s¹ dwa silniki gazowe i jeden, podob-
ny, tradycyjny. Silniki gazowe i dieslowskie
s¹ mocno do siebie zbli¿one - zbudowane
na tym samym bloku, tylko g³owice maj¹
inaczej rozwi¹zane.

Najwiêkszy problem projektowy to
zapewnienie bezpieczeñstwa przep³ywu
gazu na ca³ej drodze od stacji bunkrowej,
przez zbiornik paliwa na statku, a¿ do sil-
nika. Konieczne jest dobre wentylowa-
nie i ograniczenie skutków wybuchu, gdy-
by jednak do niego dosz³o.

Na pierwszych promach �gazowych�
zastosowano, do�æ spektakularne rozwi¹-
zanie, polegaj¹ce na tym, ¿e umieszczo-
no silniki na gaz wysoko, pod sterówk¹.
Energia ewentualnego wybuchu mia³a
byæ skierowana na rozerwanie, specjal-
nie do tego zaprojektowanych, bocznych
�cian nadbudówki.

My zastosowali�my bardzo nowator-
ski i - jak my�lê - ciekawy pomys³: silniki
zosta³y umieszczone w kontenerach, pod
pok³adem, a wiêc w tradycyjnym, typo-
wym na statku miejscu na si³owniê.
W zwi¹zku z tym, nawet gdyby nast¹pi³
wyciek gazu przy silniku, to ilo�æ, jaka
mog³aby siê zakumulowaæ wewn¹trz kon-
tenera, bêdzie ograniczona, zmniejszaj¹c
rozmiary i si³ê ewentualnego wybuchu.

 Branie takiej ewentualno�ci pod uwa-
gê to asekuracja z du¿ym zapasem. Sys-
tem wentylacji jest tak wydajny, ¿e na-
wet, je¿eli dojdzie do wycieku gazu, jest
on po prostu b³yskawicznie usuwany.
Opracowano te¿ nowe predykcyjne me-
tody wykrywania wycieków - przez uby-
tek paliwa nieuzasadniony spalaniem
w silniku. Same przewody z gazem s¹
wentylowane - s¹ to rury koncentryczne:
w �rodku p³ynie gaz otoczony �p³asz-
czem� wentylacji.

Nasze rozwi¹zanie jest proste, przej-
rzyste technicznie, upraszcza konstrukcjê
ca³ego statku i jego rozplanowanie we-
wnêtrzne.

Promy �gazowe� budowane w naszej
stoczni to jednostki �gas-electric�, czy te¿
�diesel-electric� z silnikami spalinowymi
zasilanymi LNG. Silniki na gaz napêdzaj¹
generatory, a te zasilaj¹ silniki elektrycz-
ne pêdników azymutalnych.

Z dwoma silnikami na LNG i jednym
tradycyjnym, dieslowskim mo¿na p³yn¹æ
np. na dwóch silnikach gazowych, na jed-
nym gazowym i jednym tradycyjnym lub
tylko na dieslowskim. Statek mo¿e byæ
bez problemów eksploatowany na jed-
nym silniku.

 - Na statku zastosowano bardzo
du¿e, wystaj¹ce poza krawêd� pok³a-

du, gruszki. Nie jest to dotychczas
czêsto spotykane rozwi¹zanie na pro-
mach dwustronnych.

- Prom jest rzeczywi�cie bardzo d³u-
gi, w¹ski. Po raz pierwszy zastosowano
pêdniki azymutalne wystaj¹ce poni¿ej
poziomu stêpki, co dawniej by³o nie do
pomy�lenia, a co polepsza dop³yw wody
do pêdnika. To rozwi¹zanie, podobnie
jak wydatne gruszki, mog¹ nawigatorom
nie przyzwyczajonym do takich rozwi¹-
zañ utrudniaæ dokowanie, polepsza ono
jednak w³asno�ci hydrodynamiczne
statku.

Zwraca uwagê stosunkowo ma³e za-
potrzebowanie na moc. Uda³o siê to osi¹-
gn¹æ przy wspó³pracy naszego biura pro-
jektowego z norweskim oraz z o�rodkiem
badañ modelowych CTO, dziêki opraco-
waniu optymalnego kszta³tu czê�ci pod-
wodnej kad³uba.

Pêdniki mo¿na wymieniæ na wodzie -
bez dokowania promu, przez luki i od-
s³oniête pokrywy w pok³adzie statku. To
bardzo przydatne udogodnienie. W Nor-
wegii �ska³y s¹ wszêdzie� - nie trudno
uszkodziæ pêdnik. Wymiana na nowy jest
mo¿liwa w ci¹gu kilku godzin.

 - Dziêkujê za rozmowê.
Po³¹czenia promowe krótkiego zasiêgu
u wschodnich wybrze¿y Szkocji utrzymywane
przez klienta Remontowej SA CalMac.
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 Stare przys³owie mówi, ¿e pozory
myl¹. Na pewno sprawdza siê ono w przy-
padku Sunreef Yachts. Po³o¿ona na tere-
nie dawnej Stoczni Gdañskiej firma, na
pierwszy rzut oka nie robi dobrego wra-
¿enia � kiepski dojazd, stare hale produk-
cyjne, a wokó³ ruiny po kolebce �Solidar-
no�ci�. Podczas zwiedzania Sunreef
Yachts ci¹gle zadajemy sobie pytanie, czy
aby trafili�my pod w³a�ciwy adres.

Z³e wra¿enia pryskaj¹, kiedy dociera-
my do kana³u portowego. Widzimy, ¿e
przy nabrze¿u trwa wykañczanie kilku
¿aglowych katamaranów zbudowanych
przez 350-osobow¹ za³ogê stoczni. Wcho-
dzimy na pok³ad jednego z nich i dos³ow-
nie zapiera nam dech w piersiach. Nie-
prawdodpodobnie luksusowy i po prostu
piêkny jacht, jaki mamy przed sob¹ do-
wodzi wielkiego stoczniowego kunsztu,
jakim musz¹ odznaczaæ siê wszyscy pra-
cownicy firmy: od projektantów po de-
koratorów wnêtrz.

Luzak na mostku

 W³a�cicielem Sunreef Yachts jest nie-
co ekscentryczny pasjonat rajdów samo-

chodowych, pochodz¹cy z Alzacji, Fran-
cuz, 50-letni Francis Lapp. Przyjmuje nas
ubrany w trapery, wytarte czarne d¿insy
i krótk¹ koszulkê. Zapewnia, ¿e nie nosi
garnituru. Wyj¹tek zrobi³ raz, z okazji w³a-
snego �lubu.

Lapp mo¿e sobie pozwoliæ na taki luz.
Jest w koñcu w³a�cicielem znakomicie
prosperuj¹cego interesu. Jak zapewniaj¹
jego pracownicy, zawdziêcza to niesamo-
witej pracowito�ci. Co rano  osobi�cie
otwiera stoczniê i u�ciskiem d³oni wita
pierwszych przychodz¹cych do pracy
robotników.

- Kiedy zdarzy siê, ¿e przez kilka dni
tego nie robiê, bo np. wyjecha³em w de-
legacjê, od razu pytaj¹ gdzie jestem, co
siê sta³o � mówi ³aman¹ polszczyzn¹
Lapp. - Staram siê budowaæ dobre relacje
z pracownikami, bo to przecie¿ od nich
zale¿y los firmy.

 Choæ na pomys³ rozpoczêcia budo-
wy luksusowych katamaranów Lapp
wpad³ przypadkowo, w czasie ¿eglowa-
nia po Zalewie Zegrzyñskim, trzeba przy-
znaæ, ¿e szybko okaza³o siê, i¿ by³ to strza³
w dziesi¹tkê. Pierwszy katamaran �made
in Sunreef Yachts� sp³yn¹³ na wodê sze�æ

lat temu. Jak z dum¹ podkre�la w³a�ciciel
gdañskiej stoczni, jednostka zosta³a zbu-
dowana w 11 miesiêcy, a wiêc w czasie
o po³owie krótszym od tego, który pro-
ponuj¹ stocznie z zachodniej Europy.

- Pokazywali�my ten jacht gdzie tyl-
ko siê da³o. Cannes, Monaco, Miami, Fort
Lauderdale, Palm Beach. D³ugo by wy-
mieniaæ - wspomina Lapp. - Nie by³o
³atwo przekonaæ klientów do polskiego
produktu, ale w koñcu przecie¿ siê uda³o.
Rok pó�niej podpisali�my umowê na bu-
dowê pierwszego naszego katamaranu.

Od tamtego czasu Sunreef Yacht zbu-
dowa³ ju¿ 25 katamaranów ró¿nej d³ugo-
�ci (w ofercie ma jednostki od 18 do 46
metrów i wiêksze). Kolejnych 10 sp³ynie
na wodê w tym roku. Jachty, które kosz-
tuj¹ od miliona do nawet 20 milionów
euro, w ca³o�ci sprzedawane s¹ za grani-
cê. Klientami s¹ ludzie z ca³ego �wiata �
od Europy przez USA, na Bliskim Wscho-
dzie koñcz¹c.

Klient i tylko klient

Dziêki ich zainteresowaniu obroty fir-
my rosn¹ z roku na rok �rednio o 47 proc.

Jedne z najwiêkszych i najbardziej luksusowych katamaranów na �wiecie
powstaj¹ w Gdañsku. W stoczni Sunreef Yacht. To kolejna firma, któr¹ prezentujemy
w cyklu po�wiêconym najlepszym stoczniom jachtowym w Polsce.

Czas
gigantów

Katamarany
z kolebk¹ w tle
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Sunreef Yacht zbudowa³ ju¿ 25
katamaranów ró¿nej d³ugo�ci.
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Sunreef 62 to nie najwiêksza jed-
nostka zbudowana przez stoczniê Sun-
reef Yachts w Gdañsku, ale jak w so-
czewce widaæ w niej ca³¹ filozofiê dzia-
³ania stoczni. Jacht ma prawie 19 m
d³ugo�ci, ponad 9 m szeroko�ci, po-
nad 20 ton wyporno�ci i 1,55 m zanu-
rzenia. Na jego o¿aglowanie sk³ada siê
grot o powierzchni 118 m2, genua
o powierzchni 63 m2

2
 i foksztaksel

o powierzchni 32 m2. Ca³y takielunek
zaprojektowany zosta³ tak, aby mo¿-
na by³o go ³atwo obs³ugiwaæ. Jacht na-
szpikowany jest elektronik¹, od 25-me-
trowego masztu zaczynaj¹c, na wyci¹-
garce do pok³adowego pontonu  koñ-
cz¹c. Ale o wyj¹tkowo�ci tej jednostki
�wiadcz¹ przede wszystkim jego luk-
susowe wnêtrze i komfort, jaki oferuje
p³ywaj¹cym i ¿yj¹cym na nim ludziom.
Widaæ go dos³ownie wszêdzie. Go�cie
(bo dla za³ogi przygotowuje siê jedn¹
lub dwie kabiny oddzielone od reszty

� w 2006 roku wynios³y: 53 mln z³otych,
w 2007 � 69, prognoza na 2008 � 110,
a na 2009 � 144 mln z³otych.

Gdzie tkwi klucz do sukcesu gdañskiej
stoczni? Jej w³a�ciciel jest przekonany, ¿e
sk³ada siê na to  bardzo wiele ró¿nych
czynników.

- Szycie na miarê, poszerzanie gamy
oferowanych jachtów, a tak¿e nieustan-
ne inwestowanie w rozwój zak³adu �
Lapp wymienia najwa¿niejsze. - Ale s¹ to
tak¿e rzeczy drobne z pozoru, np. zasto-
sowane technologie, dziêki którym nie-
mal po³owa naszych pracowników to
kobiety. A one s¹ w pracy nieraz bardziej
dok³adne i staranne ni¿ mê¿czy�ni, co
w efekcie przek³ada siê na lepsz¹ jako�æ
naszych produktów.  

�Szycie na miarê� oznacza, ¿e o osta-
tecznym kszta³cie jachtu decyduje klient
i tylko klient. Mo¿e prawie dos³ownie
wywróciæ do góry nogami projekt, mo¿e
te¿ zg³osiæ siê do stoczni ze swoim w³a-
snym. Zawsze zostanie wys³uchany, a je-
go ¿yczenia wprowadzone w ¿ycie.

W³a�nie w odpowiedzi na zapotrzebo-
wanie rynku, Sunreef Yachts buduje co-
raz wiêksze jednostki. W stoczni powsta-
je obecnie najwiêkszy z dotychczaso-
wych katamaranów, o d³ugo�ci niemal 32.
metrów. Maj¹cy aluminiow¹ konstrukcjê
Sunreef 102 zwodowany zostanie w przy-
sz³ym roku. W czerwcu na wodê sp³yn¹³
natomiast pierwszy katamaran motorowy.
Jednostka jest obecnie wykañczana i ju¿
wkrótce wyp³ynie w rodzinny rejs dooko-
³a �wiata pod dowództwem znanego fran-
cuskiego ¿eglarza Laurenta Bourgnona
(który m. in. jako pierwszy ¿eglarz w hi-
storii pokona³ Atlantyk w mniej ni¿ 10 dni).

A to jeszcze nie koniec planów firmy.
Stocznia naby³a 16 hektarów gruntu
w podgdañskiej Wi�lince, nad brzegiem
Martwej Wis³y. Za dwa lata Sunreef
Yachts opu�ci wynajmowane obecnie hale
i przeniesie siê do nowej, w³asnej ju¿, sie-
dziby. Zamierza tam budowaæ prawdzi-
we katamarany-giganty licz¹ce nawet 50
metrów d³ugo�ci!

Na odchodnym pytamy jeszcze Fran-
cisa Lappa czy, skoro on jest Francuzem,
jego firmê mo¿na nazwaæ polsk¹ stocz-
ni¹. Reaguje bardzo ¿ywo.

- Oczywi�cie. Wszêdzie mówimy, ¿e
jeste�my z Polski, z Gdañska, miasta Le-
cha Wa³êsy i �Solidarno�ci� � mówi. - Pra-
wie ca³a nasza za³oga to Polacy. Ja sam
jestem te¿ ju¿ prawie Polakiem.

Tomasz Falba

jachtu) na pok³adzie Sunreefa 62 maj¹
do dyspozycji a¿ cztery sypialnie (ka¿-
da z osobn¹ klimatyzacj¹) i tyle¿ ³azie-
nek, gigantyczny salon z kuchni¹, po-
k³ad s³oneczny i na dodatek ca³¹ masê
miejsca. Jednostk¹ dowodziæ mo¿na
z dwóch stanowisk � z salonu i pok³a-
du górnego. Kabiny wyposa¿one zo-
sta³y w najwy¿szej jako�ci sprzêt hi-fi,
odtwarzacze DVD i telewizory plazmo-
we. Zasuwanie rolet i natê¿enie o�wie-
tlenia na jachcie regulowaæ mo¿na pi-
lotami. - Na dobr¹ sprawê pilotem mo¿-
na by sterowaæ tym katamaranem
z brzegu, te¿ by p³ywa³ - �mieje siê
Maciej Stompór, dyrektor sprzeda¿y
Sunreef Yachts. Piêkno i luksus Sunre-
efa 62 doceniaj¹ fotografowie. Ostat-
nio na pok³adzie takiej jednostki sesjê
zdjêciow¹ dla dwu popularnych gazet
kolorowych, mia³a znana aktorka Anna
Przybylska z mê¿em. Za Sunreefa 62
zap³aciæ trzeba oko³o 1, 6 miliona euro.

Luksus w dwóch kad³ubach

Ekscentryczny
w³a�ciciel

Sunreef Yachts
- Francis Lapp.
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Kapitan wchodzi w sk³ad za³ogi stat-
ku, jest pierwszym spo�ród jej cz³onków.
Organizuje za³odze czas pracy oraz wy-
daje polecenia s³u¿bowe dotycz¹ce ich
obowi¹zków pracowniczych, ochrony
zdrowia, porz¹dku, dyscypliny oraz bez-
pieczeñstwa statku, za³ogi, pasa¿erów
i ³adunku.

Niepo¿¹dany pracownik

Kapitan posiada gar�æ uprawnieñ wo-
bec pracowników, którzy naruszaj¹ dys-
cyplinê pracy lub bezpieczeñstwo stat-
ku, za³ogi czy pasa¿erów. Mo¿e m.in. wy-
daæ pracownikowi polecenie wykonania,
zgodnie z jego kwalifikacjami, innej pra-
cy ni¿ okre�lona w umowie. W dwóch
przypadkach. Po pierwsze - je¿eli uza-
sadnienie le¿y w potrzebach statku, a tak-
¿e w sytuacji, gdy po rozpoczêciu pod-
ró¿y pracownik wykaza³ na zajmowanym
stanowisku brak wymaganej sprawno�ci
psychofizycznej lub rzeczywistych kwa-
lifikacji zawodowych. Bardziej drastyczn¹
form¹ dzia³ania wobec �niepo¿¹danego�
pracownika jest prawo nakazania opusz-
czenia statku. Przes³ank¹ do takiego dzia-
³ania mo¿e byæ zagro¿enie bezpieczeñ-
stwa statku, za³ogi lub pasa¿erów, a tak-
¿e niemo¿no�æ nale¿ytego wykonania
pracy na umówionym stanowisku, ze
wzglêdu na brak wymaganej sprawno�ci
psychofizycznej lub rzeczywistych kwa-
lifikacji zawodowych.

Ponadto, kapitan ma prawo zarz¹dze-
nia przeszukania pomieszczeñ i rzeczy
pracownika. Pod kilkoma wszak¿e warun-
kami. Pierwszym z nich jest uzasadnione
podejrzenie posiadania na statku przed-
miotów zagra¿aj¹cych bezpieczeñstwu
statku lub znajduj¹cych siê na nim osób

i ³adunku. Drugim jest podejrzenie posia-
dania rzeczy niezgodnej z przepisami pra-
wa lub postanowieniami regulaminu pra-
cy i przebywania na jednostce. Ujawnio-
ne przedmioty dowódca statku powinien
usun¹æ ze statku lub przekazaæ w³a�ci-
wym w³adzom. Kapitan jest tak¿e upraw-
niony do nak³adania na pracownika kar
za naruszenie porz¹dku i dyscypliny pra-
cy oraz zasad przebywania na statku,
przewidzianych w kodeksie pracy (upo-
mnienie, nagana, kara pieniê¿na).

Cz³onkowie za³ogi

Pracownikiem w rozumieniu �ustawy
¿eglarskiej� jest osoba pozostaj¹ca z ar-
matorem w stosunku pracy. Za³ogê na-
tomiast stanowi¹ pracownicy wpisani na
listê za³ogi danego statku, wystawion¹
przez armatora lub z jego upowa¿nienia
przez kapitana. Oznacza to, ¿e pracow-
nik staje siê cz³onkiem za³ogi statku nie
w momencie zawarcia umowy o pracê, a z
chwil¹ wpisania na listê zaci¹gu za³ogi
(tzw. musterrola) przez armatora lub ka-
pitana, a akt ten okre�la siê terminem
zamustrowanie. Dokument powinien
znajdowaæ siê stale na pok³adzie statku.
Jednocze�nie ka¿dy z marynarzy otrzy-
muje wpis do swojej ksi¹¿eczki ¿eglar-
skiej potwierdzaj¹cej fakt jego zamustro-
wania. O wszystkich zmianach w li�cie
zaci¹gu, informuje siê w³a�ciwy Urz¹d
Morski w kraju, w jakim jest zarejestrowa-
ny statek handlowy (sporz¹dza siê sto-
sowny wyci¹g lub zatwierdza na miejscu).
Z chwil¹ wymustrowania, wykre�la siê
cz³onka za³ogi z listy zaci¹gu i dokonuje
stosownego wpisu w ksi¹¿eczce ¿eglar-
skiej. Po 2000 r. posiadanie ksi¹¿eczki
¿eglarskiej nie jest ju¿ warunkiem ko-

Pozycja prawna kapitana (6)

jako prze³o¿ony za³ogi
Kapitan

MORZE PRAWA kodeks

Piotr Radwañski
prawnik

Kapitan jest
przedstawicielem armatora

nie tylko w zakresie
stosunków cywilno-

prawnych, ale tak¿e
w zakresie prawa pracy.

�Ustawa o pracy
na morskich statkach

handlowych� w art. 21
ust. 1 stanowi, i¿ �kapitan

statku kieruje prac¹
na statku i reprezentuje
w czasie ca³ej podró¿y

armatora wobec za³ogi�.



45Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

niecznym do zamustrowania na statku -
wystarczy paszport - i wówczas dowodem
odbycia praktyki p³ywania jest za�wiad-
czenie wydane przez kapitana statku.
Ciekaw¹ kwesti¹ jest to, czy kapitan mo¿e
zawrzeæ z cz³onkami za³ogi umowê o pra-
cê w imieniu armatora. Art. 37 ustawy
o pracy na polskich morskich statkach
handlowych w ¿egludze miêdzynarodo-
wej z 1952 r. stanowi³ wyra�nie, ¿e kapi-
tan jako przedstawiciel armatora móg³
zawrzeæ tak¹ umowê. Ponadto mia³
uprawnienie samodzielnego dokonywa-
nia zaci¹gu za³ogi, czyli jej werbowania
(jest to pozosta³o�æ z dawnych czasów,
kiedy kapitan czêsto by³ równie¿ w³a�ci-
cielem statku). W nowej ustawie przepis
zosta³ usuniêty, jednak taka mo¿liwo�æ
nadal istnieje - pod warunkiem, ¿e zosta-
nie zawarta w regulaminie pracy na
statku. Art. 90 ust. 2 �ustawy ¿eglarskiej�
przewiduje, ¿e taki regulamin mo¿e usta-
liæ zasady kompletowania za³ogi statku.
Nale¿y siê jednak zastanowiæ, czy dowód-
ca statku nie wynosi uprawnienia do za-
wierania tego typu umów w imieniu ar-
matora z art. 21 ust. 1 tej ustawy, który
stanowi, i¿ �kapitan reprezentuje w cza-
sie ca³ej podró¿y statku armatora wobec
za³ogi�. Tym bardziej, ¿e z mocy ustawy
kapitan jest upowa¿niony do wystawia-
nia listy za³ogi i dokonywania w niej wpi-
sów, a tak¿e dokonywania wpisów,

w imieniu armatora, w ksi¹¿eczkach
¿eglarskich pracowników stanowi¹cych
za³ogê statku.

Nie Bóg, ale opiekun i mentor

Zgodnie z art. 55 kodeksu morskiego
kapitan statku mo¿e zg³osiæ armatorowi
sprzeciw odno�nie sk³adu i kwalifikacji
zawodowych osób wpisywanych na listê
za³ogi. Przepis ten mo¿e w niebagatelny
sposób wp³yn¹æ na polepszenie jako�ci
za³ogi statku (a co za tym idzie bezpie-
czeñstwa na statku). Nadaje on bowiem
kapitanowi mo¿liwo�æ usuwania z jej sk³a-
du pracowników, którzy w jego ocenie,
opartej na do�wiadczeniu i wiedzy, nie
nadaj¹ siê do zawodu lub nie spe³niaj¹
oczekiwanych wymagañ przy wype³nia-
niu swoich obowi¹zków pracowniczych,
b¹d� te¿ sprawiaj¹ k³opoty dyscyplinar-
ne. Jest to w³a�ciwie jedyny przepis na-
daj¹cy kapitanowi jaki� cz¹stkowy wp³yw
na ustalanie sk³adu za³ogi, poniewa¿ poza
tym jest to domena niemal ca³kowicie
nale¿¹ca do armatora. Mo¿na wiêc wyra-
ziæ nadziejê, ¿e regulacja ta - chocia¿ bez
przewidzianych sankcji wobec armatora,
który nie uzna sprzeciwu kapitana - nie
stanie siê regulacj¹ pust¹ i kapitanowie
bêd¹ na tyle odwa¿ni, aby z tego upraw-
nienia korzystaæ, armatorzy za� respek-
towaæ lub choæby uwa¿nie analizowaæ ich

MORZE PRAWA kodeks

�ród³a:
n Kodeks morski z 2001 r. z dalszymi zmianami
n Ustawa o pracy na morskich statkach handlowych

z 1991 r. z dalszymi zmianami
n Stanis³aw Matysik, Podrêcznik prawa morskiego,

Warszawa 1967

W nastêpnym odcinku:

Kapitan jako osoba uprawniona do
zastêpstwa niektórych organów pañ-
stwowych. Protest morski.

uwagi. Zw³aszcza, ¿e ponosz¹ oni czê�æ
odpowiedzialno�ci za b³¹d cz³onka za³o-
gi, co do którego bezskutecznie sprzeci-
wi³ siê kapitan.

Czasy, w których kapitan (termin ten
pochodzi z ³aciny: capitaneus � naczel-
ny) by³ �panem i w³adc¹� o nieograniczo-
nej w³adzy na statku, minê³y. Niemniej
jednak dzi� rola bardziej �ucywilizowane-
go� dowódcy statku, mimo znacznego
ograniczenia kompetencji, nadal pozosta-
je niepodwa¿alna. Kapitan jest nie tylko
przedstawicielem armatora i zaintereso-
wanych ³adunkiem, zarz¹dc¹ statku i ³a-
dunku, pierwszym nawigatorem i ostat-
ni¹ instancj¹ w wielu kwestiach, ale jest
równie¿ prze³o¿onym za³ogi, jej opieku-
nem i mentorem.

Piotr Radwañski
piotr.radwanski@op.pl

Czasy, w których kapitan
by³  �panem i w³adc¹�

o nieograniczonej w³adzy
na statku, minê³y.
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POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce
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Niesiony wiatrem
Dar M³odzie¿y

W po³owie lat siedemdziesi¹tych ubie-
g³ego wieku s³u¿ba wiekowego ju¿ Daru
Pomorza zbli¿a³a siê do koñca. Szczegó-
³owa analiza kosztów wskazywa³a, ¿e
modernizacja statku jest porównywalna
z budow¹ nowego. Postulowano, aby
nowy statek równie¿ sta³ siê symbolem
spo³ecznego zaanga¿owania w rozwój

W najgorêtszym okresie stanu wojennego, latem 1982
roku, do s³u¿by wszed³ Dar M³odzie¿y � nastêpca

poprzedniego Daru, a jednocze�nie najwiêkszy wówczas
¿aglowiec zbudowany w polskich stoczniach. Niedawno

minê³o 25 lat jego s³u¿by w polskim szkolnictwie morskim.
Piszemy o niej w kolejnym odcinku naszego cyklu.

Pod mostem w Sydney.
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POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Polski morskiej. W pa�dzierniku 1977
roku ówczesny rektor WSM zapropono-
wa³, by nastêpca Daru Pomorza by³ rów-
nie¿ darem � m³odzie¿y polskiej. Budo-
wê rozpoczêto 4 marca 1981 roku
w Stoczni Gdañskiej im. Lenina, wodowa-
nie odby³o siê 12 listopada 1981 roku.
Statek nosi³ stoczniowy symbol B-95/1.

Pierwsze regaty

Uroczysto�æ podniesienia polskiej ban-
dery na nowym ¿aglowcu szkolnym mia-
³a miejsce 4 lipca 1982 roku. W tym sa-
mym dniu jego poprzednik zakoñczy³
czynn¹ s³u¿bê pod flag¹ WSM. Nowemu
statkowi nadano nazwê Dar M³odzie¿y,
a jego dowództwo obj¹³ kpt. ¿. w. Tade-
usz Olechnowicz, dot¹d komendant Daru
Pomorza.

Swój pierwszy rejs nowa fregata roz-
poczê³a 10 lipca 1982 roku, debiutuj¹c
w kolejnej Operacji ̄ agiel. Mia³o to byæ
jednocze�nie przygotowanie do regat, tra-
dycyjnie rozgrywanych w ramach tych
zlotów ¿aglowców, a jednocze�nie spraw-
dzian jako�ci projektu i pracy stoczniow-
ców. Po krótkim postoju w Rostocku Dar
M³odzie¿y wyszed³ na Atlantyk, gdzie
przez dwa dni æwiczono ró¿norodne ma-
newry. 25 lipca na redzie Falmouth na-
st¹pi³ start do regat. Mimo niezbyt silnych
wiatrów � w rejonie startu dochodz¹cych
zaledwie do 3 stopni, Darowi M³odzie¿y
uda³o siê wyj�æ na prowadzenie. Pó�niej
wiatr nieco stê¿a³, co wp³ynê³o na prêd-
ko�æ statku � przy wietrze nieco prze-
kraczaj¹cym 4 stopnie ¿eglowa³ z prêd-
ko�ci¹ 13,5 wêz³a.

Wczesnym rankiem 27 lipca zauwa-
¿ono na Darze czerwone rakiety, ozna-
czaj¹ce wezwanie pomocy. Uruchomio-
no silnik i wkrótce polski statek podszed³
do niemieckiego jachtu Peter von Dan-
zig, którego oficer uleg³ ciê¿kim popa-
rzeniom. Ewakuacja rannego na Dar trwa³a
zaledwie 15 minut, jednak stan rannego
by³ tak ciê¿ki, ¿e zdecydowano siê od-
daæ go na portugalsk¹ fregatê Augusto
de Castilho, z którego zabrany zosta³ he-
likopterem na l¹d. Dar M³odzie¿y � po
czterogodzinnej przerwie � znów w³¹czy³
siê do wy�cigu. Prowadz¹cy w tym cza-
sie niemiecki Gorch Fock znajdowa³ siê
ju¿ w odleg³o�ci 50 mil. Przez ca³y dzieñ
(mimo s³abych wiatrów) trwa³a pogoñ za
czo³ówk¹ regat � skuteczna, bo nastêp-
nego dnia okaza³o siê, ¿e niemiecki ¿aglo-
wiec znalaz³ siê 9 mil za ruf¹ Daru. Po
po³udniu, 29 lipca, gdy do mety pozo-
sta³o tylko 38 mil, na Darze dostrze¿ono 12 listopada 1981 roku � wodowanie statku.

Gorch Focka. Oto, jak wspomina³ te chwi-
le uczestnik rejsu, ¿eglarz i dziennikarz
Zbigniew Urbanyi:

Gorch Fock le¿¹c wy¿ej na wietrze,
dalej od l¹du, jest w znacznie korzyst-
niejszej sytuacji. Ma te¿ silniejszy wiatr
w ¿aglach. (...) Dar M³odzie¿y idzie bar-
dzo blisko wynios³ych, br¹zowo-rudych,
skalistych wybrze¿y Portugalii. Têdy dro-
ga do mety jest bardzo krótka, ale nie-
stety tutaj wiatru jest mniej. Fregata zwal-
nia. Gorch Fock natychmiast siê zbli¿y³,
urós³ wrêcz w oczach. Przed dziobem
Daru przyl¹dek Cabo da Roca z latarni¹
na szczycie, która �le nam (bowiem ju¿
zapada zmierzch) swoje charakterystycz-
ne b³yski.

Wszystkich nurtuje pytanie: �prze�li�-
niemy� siê tym kursem, czy trzeba bê-
dzie zak³adaæ hals? Je�li tak, to Gorch
Fock wygra. Jest zbyt blisko i pop³ynie
pe³nym wiatrem szybko do mety.

Dar nadal steruje tym samym kursem.
Brzeg niebezpiecznie blisko � zaledwie
dwa kable (370,4 m). Na szczê�cie jest
tu g³êboko! Wreszcie Cabo da Roca prze-
suwa siê za rufê. Dar M³odzie¿y natych-
miast przyspiesza, bo tu jest wiêcej wia-
tru. W tym krytycznym momencie, gdy
brzeg by³ tu¿ tu¿, gdy brakowa³o wia-
tru, gdy do mety by³o �a¿� 3,3, mili,
Gorch Fock znajdowa³ siê tylko 1,6 mili
za nami.

Teraz ju¿ wiedzieli�my, ¿e zwyciê-
stwo jest nasze. Prêdko�æ fregaty ros³a.

W ten sposób Dar M³odzie¿y pierw-
szy przyby³ na metê regat w Lizbonie.
Drugi � Gorch Fock � przyp³yn¹³ 14 mi-

nut i 18 sekund pó�niej. Dar otrzyma³
nagrodê za najlepszy czas w swojej kla-
sie, ale po przeliczeniach okaza³o siê, ¿e
zwyciêstwo przypad³o Niemcom. Dar
musia³ zadowoliæ siê drugim miejscem.
Postanowiono zrehabilitowaæ siê podczas
drugiego etapu regat, na trasie Vigo � So-
uthampton. Tym razem jednym z g³ów-
nych konkurentów by³ inny polski ¿aglo-
wiec � Pogoria. W bezpo�rednim wy�ci-
gu szybsza okaza³a siê Pogoria (o 30 mi-
nut), ale po dokonaniu odpowiednich prze-
liczeñ okaza³o siê, ¿e zwyciêzc¹ wy�cigu
zosta³ Dar M³odzie¿y. A tak miêdzy nami
� przyznaæ nale¿y, ¿e najwiêkszym zwy-
ciêzc¹ okaza³ siê projektant obu polskich
¿aglowców, in¿. Zygmunt Choreñ.

Kpt. Jurkiewicz z bander¹ Daru.
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nych wydarzeñ, z pewno�ci¹ ku uldze
za³ogi. Pamiêtajmy bowiem, ¿e g³ówn¹
funkcj¹ statku szkolnego jest przygoto-
wanie kadr, a zajêcia powinny byæ pro-
wadzone w sposób planowy. Udzia³
w ró¿nego rodzaju operacjach �¯agiel�,
czy w regatach jest niezmiernie spekta-
kularny i ogniskuje na statku uwagê me-
diów, ale z drugiej strony jest utrapieniem
dla planuj¹cych wyk³ady i zajêcia eduka-
cyjne.

W tych latach wiele by³o rejsów �me-
dialnych�. W 1985 roku udzia³ w otwar-
ciu terminalu kontenerowego w Zeebrug-
ge oraz w zakoñczeniu zlotu ¿aglowców
w Amsterdamie (Dar nie bra³ udzia³u w re-
gatach ¿aglowców). Natomiast w lipcu
1986 roku Dar M³odzie¿y wyruszy³
z Newcastle w pierwszym etapie kolej-
nych regat, do Bremerhaven. Silne z po-
cz¹tku wiatry zamar³y i Dar � mimo, ¿e
na metê przyszed³ pierwszy z rejowców
� po przeliczeniach zaj¹³ drugie miejsce.
Drugi etap � z norweskiego Larvik (sy-
gna³ do startu da³ osobi�cie król Norwe-
gii) do przyl¹dka Skagen przebiega³ przy
przeciwnych wiatrach. Po wyj�ciu z Larvik
4 sierpnia Dar musia³ ostro halsowaæ
i choæ pierwszego dnia przep³yn¹³ 150
mil, do mety zbli¿y³ siê jedynie o 50 mil.
Stosunkowo niewielki drugi etap zakoñ-
czy³ dopiero rankiem 9 sierpnia, zajmu-
j¹c ostatecznie czwarte miejsce.

Wizyta w Bremerhaven zaowocowa-
³a nawi¹zaniem �ci�lejszej wspó³pracy
miêdzy Wy¿sz¹ Szko³¹ Morsk¹ w Gdyni
a Uniwersytetem w Bremerhaven, nato-
miast tamtejszy port przez kilkana�cie

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Najdalszy rejs

Po jesiennej podró¿y kandydackiej do
Helsinek Dar skierowano do stoczni, gdzie
usuniêto zauwa¿one braki i dokonano
modernizacji stosownie do obserwacji
poczynionych w trakcie rejsu. Pod koniec
marca 1983 roku pop³yn¹³ na Wyspy
Kanaryjskie. Jego dowodzenie obj¹³ kpt.
¿. w. Leszek Wiktorowicz, w poprzednim
rejsie starszy oficer Daru, a w latach sze�æ-
dziesi¹tych d³ugoletni oficer Daru Pomo-
rza. Wkrótce po powrocie z tego rejsu,
na Dar przysz³a wiadomo�æ o przyznaniu
statkowi przez Polski Komitet Olimpijski
tytu³u �D¿entelmena Sportu 1982�
w uznaniu akcji ratowniczej podczas re-
gat 1982 roku.

W lipcu 1983 roku na pok³ad Daru
M³odzie¿y powróci³ kpt. Olechnowicz.
Poprowadzi³ fregatê w najdalszy do tej
pory rejs, do Japonii, przez Morze �ró-
dziemne, Kana³ Sueski, Morze Czerwone
(w D¿ibuti oddano na l¹d chorego, na
operacjê wyrostka robaczkowego) i Oce-
an Indyjski. Do Osaki Dar przyby³ 18
pa�dziernika, po 89 dniach podró¿y. Tam
wzi¹³ udzia³ w uroczysto�ciach 400-lecia
powstania miasta oraz w paradzie ¿eglar-
skiej, wraz z 10 innymi du¿ymi ¿aglow-
cami. Potem, po wizycie w Jokohamie
i w radzieckiej Nachodce, Dar pop³yn¹³
w podró¿ powrotn¹, równie¿ przez Kana³
Sueski.

Nastêpny rok przyniós³ udzia³ w ko-
lejnej Operacji ̄ agiel, tym razem zorga-
nizowanej w Kanadzie, dla uczczenia 450-
lecia wyprawy Jacquesa Cartiera, który
w poszukiwaniu pó³nocnej drogi morskiej
do Azji dotar³ do uj�cia rzeki �w. Waw-

rzyñca, co z kolei da³o pocz¹tek koloni-
zacji Nowej Francji, jak pocz¹tkowo na-
zywano pó�niejsz¹ Kanadê. Dar wyruszy³
w podró¿ 31 marca 1984 roku � nieco
ponad miesi¹c po powrocie z rejsu do
Japonii. W dwa tygodnie pó�niej stan¹³
we francuskim St. Malo na starcie regat
tej operacji.

Tym razem wiatry nie dopisa³y i na
przebycie pierwszego etapu wy�cigu (do
Hamilton na Bermudach, po drugiej stro-
nie Atlantyku) polski ¿aglowiec potrze-
bowa³ a¿ 28 dni. Nieco lepiej by³o na dru-
gim etapie i po dotarciu do Halifaksu do-
wódca Daru móg³ donie�æ o zajêciu
pierwszego miejsca w klasie �A�. Po pla-
nowanej wizycie w Quebec i po zwi¹za-
nych z tym wizytach, przyjêciach i wy-
mianie za³óg Dar pop³yn¹³ do Sydney,
sk¹d 11 lipca wystartowa³ w kolejnym
etapie regat � do Liverpoolu. Tym razem
pogoda nie dopisa³a, na dodatek pojawi-
³y siê podejrzenia o u¿ywanie silników
przez niektóre jednostki i wy�cig za-
mkniêto, gdy w Liverpoolu pojawi³y siê
kolumbijska Gloria, rosyjski Kruzensztern
i portugalski Sagres II. Dar M³odzie¿y
znajdowa³ siê w tym czasie oko³o 100 mil
za nimi, niemiecki Gorch Fock wycofa³
siê z wy�cigu wcze�niej. Po wy�cigu od-
st¹piono od oceny regat i ¿aglowcom
przyznano równorzêdne nagrody hono-
rowe. Rejs zakoñczono mocnym akcen-
tem � kpt. Olechnowicz wszed³ 26 sierp-
nia do Szczecina pod ¿aglami.

Wiosenne rejsy szkolne 1985 i 1986
roku � na Morze �ródziemne i Wyspy
Kanaryjskie � przesz³y bez spektakular-

Stawianie ¿agli.

Sierpieñ 1989 r. - naprawa ¿agla.
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nastêpnych lat zosta³ portem bazowym
Daru (drugim po Gdyni), w którym np.
dokonywano zamiany za³óg studenckich.

Rejs dooko³a �wiata

Kolejny d³u¿szy rejs szkolny rozpocz¹³
siê 3 marca 1987 roku przy niemal ark-
tycznym mrozie i poprowadzi³ fregatê do
Wysp Kanaryjskich. Podobnie jak nastê-
puj¹ce po nim dwa krótkie rejsy ba³tyc-
kie, by³ on przygrywk¹ przed najd³u¿sz¹
podró¿¹ w ¿yciu statku. Dar M³odzie¿y
wyruszy³ z Gdyni 3 wrze�nia, aby okr¹-
¿yæ kulê ziemsk¹ i powtórzy³ tym samym
wyczyn swego poprzednika � Daru
Pomorza � z lat 1934-1935. Jednak trasê
zaplanowano odmiennie, ni¿ pó³ wieku
wcze�niej. Dar Pomorza pop³yn¹³ wów-
czas tras¹ pasatow¹ przez Atlantyk i Ka-
na³ Panamski do Japonii, a nastêpnie
wokó³ Afryki do kraju. Natomiast Dar M³o-
dzie¿y pop³yn¹³ klasyczn¹ tras¹ XIX-
wiecznych ¿aglowców.

6 pa�dziernika przeszed³ równik,
w dniach 13-15 wrze�nia odwiedzi³ Rio
de Janeiro w Ameryce Po³udniowej, po
czym �przeskoczy³� Atlantyk (po drodze
uzyskano rekord dobowego przebiegu �
302,2 mili) i po okr¹¿eniu Przyl¹dka Do-
brej Nadziei wp³yn¹³ na Ocean Indyjski,
a 18 listopada zawin¹³ do Port Louis na
Mauritiusie. Ten etap by³ wyj¹tkowo sa-
tysfakcjonuj¹cy dla ¿eglarzy, gdy¿ oko³o
¾ rejsu przebyto pod ¿aglami. P³yn¹c
dalej na wschód Dar M³odzie¿y do³¹czy³
do flotylli ¿aglowców p³yn¹cych do Au-
stralii na obchody 200-lecia �bia³ego� osad-
nictwa na tamtym kontynencie.

Pierwszym akcentem tych uroczysto-
�ci by³ pobyt w porcie Fremantle
w dniach 8-12 grudnia, zakoñczony bra-
wurowym popisem sprawno�ci ¿eglar-
skiej statku, jego komendanta � kpt. Lesz-
ka Wiktorowicza � i za³ogi: Dar pod pe³-
nymi ¿aglami, na du¿ej prêdko�ci, min¹³
dwa australijskie okrêty wojenne Swan
i Derwent (stanowi¹ce trybunê hono-
row¹) w odleg³o�ci zaledwie 20 metrów.
Kolejnym portem by³o Adelaide, gdzie
dziêki mieszkaj¹cym tam Polakom za³o-
ga spêdzi³a �wiêta Bo¿ego Narodzenia
w polskiej, �wi¹tecznej, atmosferze.
Nowy Rok przywitano w Melbourne, a 14
stycznia z Hobart (na Tasmanii) flotylla
� ³¹cznie z Darem M³odzie¿y � wystar-
towa³a do regat na trasie prowadz¹cej do
Sydney. Niestety, wiatry nie dopisa³y
i wiêkszo�æ ¿aglowców zrezygnowa³a
z wy�cigu. Z du¿ych statków na trasie
pozosta³ jedynie Dar M³odzie¿y, który
do mety dotar³ dopiero 20 stycznia. Przy
wej�ciu do Sydney komendant Wiktoro-
wicz znów b³ysn¹³ kunsztem ¿eglarskim,
przechodz¹c pod pe³nymi ¿aglami pod
Harbour Bridge. Miêdzy dolnym przê-
s³em mostu i topem masztu Daru by³o
zaledwie 2 metry wolnej przestrzeni.
W Australii wyczyn ten przyniós³ statkowi
niebywa³¹ popularno�æ, podczas pobytu
w tamtejszych portach odwiedzi³o go po-
mad 90 tysiêcy osób. W Polsce pisa³y o tym
wszystkie chyba gazety, ³¹cznie z miesiêcz-
nikiem �Morze� � co zreszt¹ spowodowa-
³o palpitacje serca u by³ego, d³ugoletnie-
go redaktora naczelnego Jerzego Miciñskie-
go: na ok³adce magazynu pod tytu³em sy-
gnalizuj¹cym sukces Daru znalaz³a siê fo-

tografia mostu w Sydney, pod którym
p³yn¹³ piêkny czteromasztowiec... Okaza-
³o siê, ¿e z agencji fotograficznej do redak-
cji trafi³a b³êdnie podpisana fotografia, a za-
uroczeni jej piêknem m³odzi redaktorzy nie
sprawdzili zgodno�ci tre�ci i podpisu.

Po wizycie w Nowej Zelandii Dar M³o-
dzie¿y pop³yn¹³ na spotkanie z legend¹
¿eglarzy � przyl¹dkiem Horn. By³ to naj-
d³u¿szy etap rejsu � oko³o 6600 mil �
który kpt. Wiktorowicz postanowi³ przej�æ
wy³¹cznie pod ¿aglami. Wiatry sprzyja³y
� a¿ za bardzo. 18 lutego wiatr wzrós³ do
ponad 8 stopni, a nadchodz¹cy z po³u-
dniowego zachodu wicher mia³ mieæ prêd-
ko�æ powy¿ej 70 wêz³ów. Gdy 26 lute-
go do Hornu zosta³o 1800 mil, przyszed³
sztorm. Dar szed³ prawym halsem, a od
rufy dogania³y go wodne góry siêgaj¹ce
wysoko�ci¹ mostka, d�wigaj¹c go na
praw¹ burtê. Gdy statek k³ad³ siê w doli-
nê, przechy³ siêga³ 45 stopni. Dar nie
p³yn¹³, ale lecia³ niesiony wiatrem. Wska-
zówka logu nie schodzi³a poni¿ej liczby
15, a noc¹ osi¹gniêto rekordow¹ prêdko�æ
� 16,6 wêz³a. A sztorm tê¿a³ � 4 marca
do wieczora wia³a pe³na dwunastka, za�
przechy³y wzros³y do 50 stopni.

Trawers Hornu osi¹gniêto 6 marca.
Potem tylko wizyty w Buenos Aires i Pa-
ranagua, na Wyspach Kanaryjskich
i w Rotterdamie, a 28 maja 1988 roku �
po niespe³na 9 miesi¹cach � zawin¹³ do
Szczecina, gdzie nast¹pi³o oficjalne zakoñ-
czenie rejsu. Podczas 277 dni rejsu przez
233 dni statek znajdowa³ siê w morzu
i przeby³ 36 352 mil.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Droga do Hornu wiod³a w sztormie.

Luty 1999 r. � Dar w Gdañskiej
Stoczni Remontowej .
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Latem i jesieni¹ 1988 roku Dar po-
p³yn¹³ jeszcze w krótkie podró¿e ba³tyc-
kie z laureatami ogólnopolskiego konkur-
su �M³odzie¿ na morzu�. Nastêpny rok
zapisa³ siê w pamiêci za³ogi jako rok ju-
bileuszy i uroczysto�ci. Ju¿ pierwszy rejs
� do Plymouth � zwi¹zany by³ z obcho-
dzonymi w tym mie�cie Dniami Gdyni.
Na prze³omie maja i czerwca Dar po-
p³yn¹³ do Londynu (800-lecie portu, in-
auguracja zlotu ¿aglowców i ostatnia
w historii portu parada wielkich ¿aglowców
w centrum miasta � planowany most przez
Tamizê mia³ pó�niej zagrodziæ drogê wiel-
kim ¿aglowcom), Rouen (zlot �¯agle Wol-
no�ci� ku czci 200-lecia Rewolucji Francu-
skiej) i Hamburga (800-lecie portu).

W nowej rzeczywisto�ci

Koniec lat osiemdziesi¹tych w Polsce
to czas zmian, które � trwaj¹ce przez ca³¹
dekadê � zakoñczy³y siê w 1989 roku
upadkiem niewydolnego systemu przy-
niesionego jeszcze w 1944 roku przez bol-
szewików. Tu¿ przed upadkiem systemu,
mia³y miejsce ró¿ne próby reformy, re-
organizacje, modernizacje � drgawki, któ-
re mia³y naprawiæ nienaprawialne. Jedn¹
z nich by³a likwidacja Urzêdu Gospodar-
ki Morskiej, jesieni¹ 1987 roku. Jego kom-
petencje rozdzielono miêdzy inne mini-
sterstwa � m.in. odpowiedzialnym za fi-
nansowanie szkolnictwa morskiego zosta-
³o Ministerstwo Komunikacji, którego kie-
rownictwo � z racji wykszta³cenia i dotych-
czasowych funkcji � bardziej zaintereso-
wane by³o transportem kolejowym i sa-
mochodowym. To oraz coraz wiêksze
k³opoty polskich armatorów spowodowa-
³y problemy z finansowaniem flotylli stat-
ków szkolnych. Zaczêto szukaæ innych
sposobów pozyskiwania �rodków. Jesie-
ni¹ 1989 roku wynajêto Dar jako g³ówny
rekwizyt podczas realizacji serialu biogra-
ficznego o s³ynnej polskiej aktorce Hele-
nie Modrzejewskiej. ̄ aglowiec na krótko
podniós³ wówczas banderê Stanów Zjed-
noczonych A.P., a na jego burcie pojawi-
³a siê nazwa George Washington. W dru-
giej po³owie 1989 roku podpisano umo-
wê z francusk¹ firm¹, która zdecydowa³a
siê wyczarterowaæ Dar M³odzie¿y. Mia³
byæ u¿ywany w listopadzie i grudniu jako
p³ywaj¹cy salon wystawowy dla firm elek-
tronicznych, natomiast w styczniu i lutym
francuska m³odzie¿ mia³a zaokrêtowaæ na
kilka krótkich rejsów. W rezultacie Dar
przez prawie trzy miesi¹ce krêci³ siê na
francuskich wodach, jednak efekty finan-
sowe okaza³y siê mierne. Pomieszczenia

statku nie nadawa³y siê do prezentacji
sprzêtu audiowizualnego, a warunki stat-
ku szkolnego okaza³y siê zbyt spartañ-
skie dla Francuzów. Dosz³o do nieporo-
zumieñ, 29 stycznia 1990 r. kontrakt zo-
sta³ zerwany, a Dar M³odzie¿y musia³
pospiesznie opu�ciæ Marsyliê, aby unik-
n¹æ aresztowania wobec roszczeñ francu-
skiego partnera. Po powrocie z nieuda-
nego czarteru, Dar pop³yn¹³ w maju
i czerwcu 1990 r. w kolejny rejs szkolny,
na Wyspy Kanaryjskie.

W nastêpnym oceanicznym rejsie
szkolnym, w maju 1991 roku, na pok³a-
dzie Daru M³odzie¿y prócz 60 studen-
tów gdyñskiej WSM zaokrêtowano stu-
dentów szko³y morskiej w Lizbonie, któ-
rzy przez 10 dni ¿eglowali w rejonie po-
³udniowych wybrze¿y Portugalii i Hiszpa-
nii. Z kolei w czerwcu i lipcu polski ¿aglo-
wiec wzi¹³ udzia³ w zlocie ¿aglowców
�The Cutty Sark Tall Ship Races 1991� na
wodach angielskich. Podczas pierwszego
etapu regat, z Milford Haven do Cork,

zaj¹³ � po przeliczeniach � trzecie miej-
sce. Na drugim etapie, do Belfastu, przy-
szed³ na metê pierwszy, ale w klasyfika-
cji koñcowej przeliczniki zepchnê³y go
na drugie miejsce. Potem odwiedzono
jeszcze Aberdeen, po czym Dar pop³yn¹³
do Bremerhaven. Tam nast¹pi³a wymia-
na za³ogi studenckiej, a po prawie mie-
siêcznym pobycie na wodach niemiec-
kich (wype³nionym jednodniowymi wyj-
�ciami w morze) ¿aglowiec pop³yn¹³ do
Gdyni.

Planowany rejs szkolny 1992 roku
trzeba by³o rozpocz¹æ wcze�niej, bo ju¿
pod koniec lutego. Po kr¹¿eniu na wo-
dach pó³nocnoeuropejskich zawin¹³ do
Bremerhaven, tam wymieniono za³ogê
i 13 kwietnia Dar wyp³yn¹³ na zlot
¿aglowców, który mia³ u�wietniæ uroczy-
sto�ci 500-lecia odkrycia Ameryki przez
Krzysztofa Kolumba. Pierwszy etap zlo-
tu, a jednocze�nie pierwszy etap wy�ci-
gu prowadzi³ z Kadyksu na Wyspy Ka-
naryjskie. W drugim etapie Dar M³odzie-
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Model Daru M³odzie¿y

Prezentacja modelu. Od lewej kpt. Leszek Wiktorowicz,
in¿. Zygmunt Choreñ i modelarz Edward Sprada.
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W latach dziewiêædziesi¹tych gdyñ-
ski modelarz Edward Sprada zbudowa³
model Daru M³odzie¿y w skali 1:100.
Po zakoñczeniu budowy zaprezento-
wany zosta³ publicznie w salonie praw-
dziwego Daru M³odzie¿y, w obecno�ci
in¿. Z. Chorenia i kpt. L. Wiktorowicza.

Model bra³ te¿ udzia³ w zawodach.
Podczas XV Miêdzynarodowych Mi-
strzostw Polski Modeli Statków i Okrê-

tów Klas C (Wroc³aw, 1999 r.) zaj¹³
I miejsce w klasie C-1, zdobywaj¹c te¿
z³oty medal oraz nagrodê za najlep-
szy model polskiej jednostki. W na-
stêpnym roku, na prze³omie lipca
i sierpnia, zdoby³ srebrny medal w kla-
sie C-1 na Mistrzostwach �wiata Mo-
deli Statków i Okrêtów Klas C w bel-
gijskim Mons.
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¿y pop³yn¹³ z Las Palmas do San Juan na
wyspie Puerto Rico, a trzeci rozpocz¹³ siê
wielk¹ parad¹ ¿aglowców na redzie San
Juan, z której ¿aglowce bezpo�rednio ru-
szy³y do Baltimore (Dar zaj¹³ ostatecznie
trzecie miejsce w klasie �A�). G³ównym
punktem zlotu by³a wielka parada
¿aglowców na rzece Hudson w Nowym
Jorku. Prócz Daru M³odzie¿y wziê³y
w niej udzia³ inne polskie ¿aglowce: Iskra
oraz Fryderyk Chopin. Z USA Dar po-
p³yn¹³ jeszcze do Liverpoolu, a stamt¹d
znów do Bremerhaven, na wymianê za-
³ogi. Po dwóch rejsach okrê¿nych po
Morzu Pó³nocnym, zawin¹³ z koñcem
wrze�nia do Gdyni.

Pierwsza podró¿ 1993 roku rozpoczê³a
siê w po³owie marca, a poprowadzi³a sta-
tek na Karaiby. Po drodze, w Las Palmas,
nast¹pi³a wymiana za³ogi studenckiej.
Wracaj¹c, Dar zawin¹³ 2 lipca do Bremer-
haven, sk¹d kolejna zmiana za³ogi wyru-
szy³a na nim na regaty �Cutty Sark Tall
Ships Race �93� na trasie z Den Helder
do Newcastle, a potem do norweskiego
Bergen. W obu etapach organizatorzy
musieli przerwaæ wy�cigi ze wzglêdu na
s³aby lub przeciwny wiatr. Po powrocie
do Bremerhaven i po kolejnej wymianie
za³ogi, Dar pop³yn¹³ na zlot �Eurosail �93�
w Antwerpii. Po ostatniej w tym roku
wymianie za³ogi, pop³yn¹³ jeszcze do
Norwegii i ostatecznie powróci³ do Gdy-
ni 26 wrze�nia.

Równie pracowity okaza³ siê nastêp-
ny, 1994 rok. Po miesiêcznej, kwietnio-
wej podró¿y do Norwegii, w �winouj�ciu
wymieniono za³ogê i po¿eglowano do
Karlskrony. Nastêpnie ze Szczecina Dar
M³odzie¿y wyruszy³ w rejs po wodach
europejskich, przerywany do�æ czêstymi
zawiniêciami do Bremehaven, gdzie na-
stêpowa³a wymiana za³ogi. W Rouen

polski ¿aglowiec uczestniczy³ w uroczy-
sto�ciach pó³wiecza l¹dowania Aliantów
w Normandii, a z Weymouth wyruszy³ na
trasê regat prowadz¹cych od latarni Ed-
dystone do Hiszpanii. Wy�cig rozpocz¹³
siê 21 lipca i odbywa³ siê przy s³abych,
zmiennych wiatrach. Ostatni¹ dobê Dar
spêdzi³ w odleg³o�ci oko³o 10 mil od
mety, ¿egluj¹c bardzo wolno, a co jaki�
czas staj¹c w dryfie. Metê w La Coruna Dar
przekroczy³ wieczorem 27 lipca jako je-
dyna jednostka klasy �A�, na dwie godzi-
ny przed zamkniêciem wy�cigu. Drugi
etap � z portugalskiego Porto do St. Malo
Dar M³odzie¿y zwyciê¿y³ bezapelacyjnie
w swojej klasie. Po powrocie, we wrze-
�niu, do Gdyni odby³ jeszcze cztery krót-
kie podró¿e po Ba³tyku.

W 1995 roku Dar w dalszym ci¹gu p³y-
wa³ po wodach europejskich. Na prze³o-
mie marca i kwietnia pop³yn¹³ do Delfzijl.
Po wymianie za³ogi wyruszy³ z koñcem
kwietnia do St. Tropez. Wracaj¹c u�wietni³
w Brunsbüttel obchody 100-lecia Kana³u
Kiloñskiego, a w lipcu � z now¹ zmian¹
za³ogi � pop³yn¹³ na zlot ¿aglowców i po-
³¹czone z nim regaty. Ich pierwszy etap
rozegrano na trasie Edynburg � Bremerha-
ven, a drugi � z Frederiksvavn do Amster-
damu. Potem nast¹pi³y jeszcze cztery krót-
kie rejsy kandydackie po Ba³tyku.

Japonia po raz drugi

W 1996 roku znów rozpoczêto sezon
krótkim rejsem na Morze Pó³nocne, do
Delfzijl i Antwerpii, a w po³owie czerwca
Dar pop³yn¹³ na Morze �ródziemne, za-
wijaj¹c m.in. do Lizbony, Barcelony, Ne-
apolu i Pireusu. Wizyty w tych portach
po³¹czone by³y ze zlotami ¿aglowców
i nieod³¹cznymi regatami. Podczas pierw-
szego etapu wy�cigu � z Genui do Palma

de Majorca � Dar M³odzie¿y by³ drugi
w klasie �A�, za Pogori¹. Drugi etap pro-
wadzi³ z Palma de Majorca do Neapolu.
Potem nast¹pi³y jeszcze tylko dwa rejsy
ba³tyckie i 28 grudnia 1996 roku Dar M³o-
dzie¿y, dowodzony przez kpt. ¿. w. Hen-
ryka �niegockiego, wyp³yn¹³ w drug¹
podró¿ �japoñsk¹� � przez Morze �ró-
dziemne do Singapuru i Hongkongu, a da-
lej do Osaki, na stulecie tego portu. Na
wodach azjatyckich do³¹czy³ do innych
¿aglowców i w ich towarzystwie wystar-
towa³ z Hongkongu w pierwszym etapie
regat rozgrywanych przy okazji japoñ-
skiejgo jubileuszu. Na mecie, w porcie
Naha na Okinawie okaza³o siê, ¿e Dar
by³ pierwszy. Drugi etap, z Kagoshimy
do Osaki, trzeba by³o przerwaæ z powo-
du flauty. W chwili zamkniêcia Dar by³
drugi, za rosyjskim ¿aglowcem Pallada.
W Osace z pocz¹tkiem maja 1997 roku
nast¹pi³a zmiana komendanta, w rejs po-
wrotny (równie¿ przez kana³ Sueski)
¿aglowiec poprowadzi³ kpt. ¿. w. Roman
Marcinkowski. W Sagunto przekaza³ statek
kpt. Leszkowi Wiktorowiczowi, który zd¹-
¿y³ jeszcze wzi¹æ udzia³ w regatach na tra-
sie Stavanger � Goteborg, a nastêpnie do-
prowadzi³ Dar do Gdañska, na zlot ¿aglow-
ców u�wietniaj¹cy tysi¹clecie tego miasta.
Potem by³ udzia³ w nastêpnym zlocie,
w Stavangerze i sezon zakoñczono jeszcze
trzema rejsami po Morzu Pó³nocnym i Ba³-
tyku. 24 pa�dziernika � po 10-miesiêcznej
nieobecno�ci, Dar zawin¹³ do Gdyni.

Sezon szkolny 1998 roku podobny by³
do poprzednich. Znów po miesiêcznej
podró¿y na akwenach pó³nocnoeuropej-
skich kpt. Wiktorowicz poprowadzi³ Dar
w po³owie kwietnia w podró¿ oceaniczn¹
do Lizbony. Pobyt w tym porcie zwi¹za-
ny by³ z wystaw¹ �wiatow¹ EXPO�98
w tym mie�cie � na Darze M³odzie¿y za-
prezentowano wystawê �Polska nad Ba³-
tykiem�. Podobnie jak w poprzednich la-
tach, rok zakoñczy³y cztery krótkie pod-
ró¿e ba³tyckie. Równie pracowicie spê-
dzi³ lata 1999 oraz 2000, choæ podró¿
oceaniczna prowadzi³a wówczas do Cobh
w Irlandii (1999 r.) oraz do Stanów Zjed-
noczonych (w 2000 r.). Znów nie oby³o
siê bez udzia³u w regatach, tym bardziej,
¿e by³y wyj¹tkowe � milenijne. STA
przygotowywa³o siê do nich przez sze�æ
lat, a podzielono je na cztery czê�ci.
Pierwszy etap (regaty �europejskie�) za-
czyna³ siê w Southampton (tutaj Dar M³o-
dzie¿y rozpocz¹³ zmagania w regatach)
i w Genui, za� meta by³a w Kadyksie (Dar
zameldowa³ siê jako pierwszy w klasie
�A�). Z Kadyksu rusza³ drugi etap (rega-

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Dane techniczne:

2385 BRT, 335 NRT;

108,8 (z bukszprytem) x 14,0 x 6.6 m;

trzymasztowy pe³norejowiec (3015 m2,
14 ¿agli rejowych, 11 sztaksli i bezan);

wysoko�æ foka i grota do linii wodnej: 49 m;

2 silniki spalinowe Cegielski-Sulzer po 750 KM,
1 �ruba, prêdko�æ 12,35 w. (na silniku);

ok. 40 ludzi + ok. 150 uczniów
(+ 29 miejsc armatorskich na krótkie podró¿e).

Pojemno�æ

Wymiary

¯agle

Silniki

Za³oga
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ty �transatlantyckie�; równie¿ z udzia³em
Daru M³odzie¿y), na Bermudy. Stamt¹d
¿aglowce p³ynê³y do Bostonu (¿egluga �to-
warzyska�), a z Bostonu startowa³y w trze-
cim etapie na trasie do Halifaksu. Z Kana-
dy p³ynê³y w czwartym i ostatnim etapie
regat do Amsterdamu (na tym etapie Dar
by³ drugi).

W 2001 roku Dar pod kpt. Wiktoro-
wiczem rozpocz¹³ p³ywanie szkolne
w kwietniu dwoma rejsami ba³tyckimi
oraz wizyt¹ na Morzu Pó³nocnym. W dru-
giej po³owie czerwca statek (ju¿ dowo-
dzony przez kpt. ¿. w. Marka Szymoñ-
skiego) wyszed³ do Antwerpii, na kolej-
ny zlot i start do regat �Cutty Sark Tall
Ships Races�. Pierwszy etap zakoñczy³ siê
w Ålesund zwyciêstwem Daru M³odzie-
¿y. W drugim etapie regat � z Bergen do
Esbjergu � by³ drugi w swojej klasie. W su-
mie pozwoli³o to Darowi zdobyæ hono-
row¹ nagrodê �Cape Horn Trophy 2001�.
Po zakoñczeniu regat statek wzi¹³ jesz-
cze udzia³ w belgijskiej imprezie �Euro-
palia 2001�, gdzie godnie reprezentowa³
Polskê przyczyniaj¹c siê do promocji na-
szego kraju.

Podobna impreza mia³a miejsce
w 2002 roku, podczas rejsu do Hiszpanii,
a przed kolejnym wy�cigiem w regatach
zlotu ¿aglowców, na trasie Santander �
Plymouth. Jesieni¹ Dar M³odzie¿y po-
p³yn¹³ jeszcze w trzy krótkie rejsy ba³-
tyckie, w tym jubileuszowy � setny, w lip-
cu 2002 roku, do Kilonii oraz, w pa�dzier-
niku, do Kopenhagi na obchodzone tam
�Dni Polskie�.

Wstydliwa sprawa

W 2003 roku pierwszym rejsem by³
majowy wypad do Malmö, zorganizowa-
ny dla dziennikarzy. W tym czasie prasa
donosi³a o wstydliwej tajemnicy: w 2001
roku, wychodz¹c z Ålesundu, Dar dotkn¹³
dna. Nie spowodowa³o to zagro¿enia dla
statku, ani powa¿niejszych uszkodzeñ, ale
ówczesny komendant statku, kpt.¿.w.
Marek Szymoñski, postanowi³ sprawê
zataiæ. Wyda³a siê dopiero podczas do-
kowania statku w marcu 2003 roku.

Latem ¿aglowiec pop³yn¹³ w dwueta-
powy rejs letni na wody europejskie.
Pierwszy prowadzi³ do Edynburga, drugi
� do Rouen. Natomiast 22 lipca Dar wy-
ruszy³ z Gdyni do Rygi w ramach odby-
waj¹cego siê wówczas zlotu ¿aglowców.
We wrze�niu pop³yn¹³ jeszcze do La Co-
runy, a w pa�dzierniku � do Szczecina.

Równie pracowity by³ nastêpny, 2004
rok. Rozpoczêto go trzema kilkudniowy-
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mi rejsami organizowanymi dla ró¿nych
grup (studenci, lekarze, dziennikarze), po
czym Dar uda³ siê do portów zachodniej
Europy. Tam uczestniczy³ w imprezach
zwi¹zanych z Dniami Morza, a na trasie
Stavanger � Cuxhaven w regatach du¿ych
¿aglowców. Po powrocie, we wrze�niu
kilkakrotnie wychodzi³ ze studentami
w krótkie rejsy ba³tyckie.

W 2005 roku Dar M³odzie¿y znów
pop³yn¹³ na kolejny zlot ¿aglowców �
niedaleko, bo do portów ba³tyckich i za-
chodniej Europy, m.in. do Douglas na
wyspie Man. W po³owie lipca wymienio-
no w Cherbourgu za³ogê i po u�wietnie-
niu zlotu ¿aglowców w tym porcie, Dar
pop³yn¹³ ze studentami. 28 lipca stan¹³
do regat, wyruszaj¹cych z Newcastle do
Fredrikstadt w Norwegii. Przyby³ trzeci
w swej klasie, co pozwoli³o mu zaj¹æ
ósme miejsce w klasyfikacji ogólnej.
Znów odwiedza³ znane sobie porty wokó³
Morza Pó³nocnego, podobnie jak w na-
stêpnym (wrze�niowym) rejsie, przery-
wanym zawiniêciami do Gdyni, a trwaj¹-
cym do 9 pa�dziernika. Na jednym z eta-
pów tego rejsu na Dar zaokrêtowali le-
karze, którzy po raz kolejny w ten spo-
sób postanowili u�wietniæ swój zjazd. Nie-
stety, w trakcie rejsu podczas zabawy
w przeci¹ganie liny dosz³o do wypadku:
pêk³ bloczek, a naprê¿ona lina �ciê³a
z nóg 5 osób. Jeden z uderzonych � uro-
log z Warszawy � ty³em g³owy uderzy³

o pok³ad. Stan jego by³ na tyle powa¿ny,
¿e komendant wezwa³ �mig³owiec, któ-
rym przetransportowano poszkodowane-
go do szpitala w Ventspils na £otwie.  Nie-
stety, po dziesiêciu dniach lekarz zmar³.

Dwa krótkie rejsy ba³tyckie rozpoczê-
³y p³ywania Daru M³odzie¿y w 2006
roku. Po nich statek pop³yn¹³ na Wyspy
Kanaryjskie i do Europy Zachodniej. W St.
Malo, Lizbonie, Kadyksie i w La Corunie
bra³ udzia³ w uroczysto�ciach i regatach
organizowanych przez Sail Training As-
sociation. W tym ostatnim porcie nast¹-
pi³a zmiana za³ogi studenckiej i Dar wy-
ruszy³ w rejs tym razem do Europy Pó³-
nocnej. Na trasie La Coruna � Antwerpia
uczestniczy³ w regatach ¿aglowców. Na-
stêpnie powróci³ do Gdyni, ale jeszcze we
wrze�niu stan¹³ do regat, tym razem na trasie
Travemunde - Warnemunde.

W 2007 roku Dar M³odzie¿y obcho-
dzi³ rocznicê 25-lecia podniesienia pol-
skiej bandery. Obchodzono j¹ hucznie,
a statkowi zafundowano prezent godny
rocznicy � wiosn¹ 2008 roku, podczas
kolejnego remontu w Gdañskiej Stoczni
Remontowej zainstalowano na jego dzio-
bie ster strumieniowy.

Trzymamy kciuki, aby s³u¿ba Daru
M³odzie¿y trwa³a co najmniej tak d³ugo,
jak poprzednika � Daru Pomorza.

Marek Twardowski

W studenckim kubryku.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

12 - Podniesiono banderê na kontenerow-
cu H. Cegielski (³adowno�æ 1633 TEU,
no�no�æ 23 473) - pierwszym z serii B-
355, zbudowanych dla PLO przez Stocz-
niê Gdañsk¹. Statek by³ eksploatowany
w polsko-enerdowskim serwisie kontene-
rowym Eacon Service obs³ugiwanym
przez 8 kontenerów (na zdjêciu dyrektor
PLO Kazimierz Misiejuk poleca dowódcy
H. Cegielski kpt. Stanis³awowi �piewako-
wi podnie�æ banderê).

22 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
podniesiono radzieck¹ banderê na pierw-
szym statku typu B-961, nazwanym Anna
Achmatowa, przeznaczonym do obs³ugi
platform wiertniczych, zabieraj¹cym 150
pasa¿erów.

30 - Do Polski powróci³ ch³odniowiec
Transoceanu Kociewie. W podró¿ wy-
szed³ w marcu 1987 roku, a kolejne jej
etapy prowadzi³y go wokó³ �wiata: przez
Amerykê Po³udniow¹, Now¹ Zelandiê
i ³owiska Pacyfiku.

W sierpniu w polskich stoczniach zwodo-
wano burtowy trawler rybacki i motorów-
kê patrolow¹ WOP.

30 lat temu
Sierpieñ 1978 r.

2-5 - Z wizyt¹ kurtuazyjn¹ w Kopenha-
dze przebywa³ zespó³ polskich okrêtów
w sk³adzie niszczyciel Warszawa i dwa
tra³owce bazowe.

15-18 - Z wizyt¹ kurtuazyjn¹ w Karlskro-
nie przybywa³y niszczyciel Warszawa,
tra³owiec Jastrz¹b, okrêt podwodny Sokó³
i �cigacz okrêtów podwodnych Zwrotny.

17 - W szczeciñskiej Stoczni im. A. War-
skiego po³o¿ono stêpkê pod okrêt szpi-
talny OB - pierwszy okrêt projektu 320,
z serii budowanej dla Marynarki Wojen-
nej ZSRR.

17 - W gdyñskiej Stoczni im. Komuny
Paryskiej, podczas prac przy budowie stat-
ku Hoegh Sword, wybuch³ po¿ar, w któ-
rym zginê³o 3 pracowników stoczni, a 14
uleg³o zatruciu gazami toksycznymi.

23-27 - W Gdyni z wizyt¹ przebywa³ ra-
dziecki okrêt szkolny Smolny.

24 -  W Stoczni im. Komuny Paryskiej
rozpoczêto obróbkê blach do prototypo-
wego statku ro-ro typu B-484, nazwane-
go pó�niej Höegh Banniere.

31 - W stoczni im. A. Warskiego przeka-
zano armatorowi semikontenerowiec Jó-
zef Conrad Korzeniowski - pierwszy sta-
tek typu B-467.

- W sierpniu do hiszpañskiej stoczni z³o-
mowej w Murcii przyby³ chodniowiec Piast,
zakupiony po wojnie jeszcze przez Polbryt,
a nastêpnie p³ywaj¹cy pod bander¹ PLO,
od 1963 r. - P¯M, a od 1969 - DBR.

10 lat temu
Sierpieñ 1998 r.

8 -  Na Darze Pomorza odby³ siê I Zjazd
Absolwentów Liceum Morskiego w Gdy-
ni, którego baz¹ by³ wycofany z eks-
ploatacji (po awarii i powa¿nym uszko-
dzeniu poszycia dennego) i odpowied-
nio przebudowany m/s Edward Dem-
bowski.

10 -  Podniesiono banderê i nadano na-
zwê Zenit czwartemu z serii (na 10 za-
kontraktowanych) kontenerowcowi
o ³adowno�ci 1600 TEU i no�no�ci 23 800
ton zbudowanego przez Stoczniê Gdy-
niê SA na zamówienie armatora Alpha Ship
GmbH.

21 -  Minister Skarbu Pañstwa Emil W¹-
sacz podj¹³ decyzjê o komercjalizacji
Przedsiêbiorstwa Po³owów i Us³ug Rybac-
kich �Kuter� w Dar³owie � najwiêkszego
zak³adu w tym mie�cie zatrudniaj¹cego
w 1998 r. 300 osób.

28 -  Do Gdyni przyby³ ¿aglowiec Capi-
tan Miranda � licz¹cy 67 lat okrêt szkol-
ny Marynarki Wojennej Urugwaju.

W sierpniu w polskich stoczniach zwodo-
wano 2 kontenerowce.

20 lat temu
Sierpieñ 1988 r.

1 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach do zbiornikowca
Lark Lake, pierwszego w serii B-563.

4 - Urz¹d Morski podpisa³ ze Stoczni¹ Wi-
s³a umowê na budowê statków �kontroli
strefy�. W latach 1991-1992 wesz³y do
s³u¿by jako Kaper I i Kaper II.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

- W polskich stoczniach rozpoczêto z³o-
mowanie trawlerów burtowych typów B-
10 i B-14 Nida, Rudawa, Ty�mienica,
Wierzyca.

W sierpniu w polskich stoczniach zwodo-
wano semikontenerowiec, trzy kutry ry-
backie i okrêt hydrograficzny.

40 lat temu
Sierpieñ 1968 r.

12 - W Gdyni zmar³ Boles³aw Romanow-
ski - podczas wojny dowódca polskich
okrêtów podwodnych, a w latach sze�æ-
dziesi¹tych pierwszy kapitan Zawiszy
Czarnego, kierownik placówki Polskiego
Rejestru Statków w Bydgoszczy.

20 - Uchwa³¹ Rady Ministrów Pañstwowa
Szko³a Morska otrzyma³a status wy¿szej
uczelni. Po po³¹czeniu Pañstwowej Szko³y
Morskiej i Pañstwowej Szko³y Rybo³ów-
stwa Morskiego utworzono Wy¿sz¹ Szko-
³ê Morsk¹.

28 - Stocznia w Ustce zwodowa³a kad³ub
kutra rybackiego typu TRT-18 o d³ugo-
�ci 18 m, wykonany ca³kowicie z lamina-
tu poliestrowo-szklanego.

31 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
przekazano armatorowi burtowy trawler
rybacki Arctic Privateer, pierwszy z serii
B-427.

W sierpniu w polskich stoczniach zwo-
dowano 2 drobnicowce i okrêt desan-
towy.

50 lat temu
Sierpieñ 1958 r.

6 - Zainaugurowano liniê kabota¿ow¹
miêdzy Gdañskiem i Szczecinem, obs³u-
giwan¹ przez statek Narew. Liniê wkrót-
ce zawieszono z braku ³adunków.

9 - Na statku badawczym Imor nale¿¹-
cym do Instytutu Morskiego podniesiono
banderê, a nastêpnego dnia statek wyru-
szy³ w pierwszy rejs badawczy.

20 - W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod drobnicowiec Oliwa, pierw-
szy z serii B-59.

23 - W porcie gdañskim rozpoczêto mon-
ta¿ radaru portowego.

29 - Prasa donios³a, ¿e do gdyñskiego
portu zawin¹³ pierwszy po wojnie zagra-
niczny statek pasa¿erski - norweski Me-
teor z oko³o 120 turystami. Co prawda
wcze�niej - 14 i 23 sierpnia dwukrotnie
zawin¹³ radziecki statek pasa¿erski Gru-
zija (s³awny polski Sobieski), ale najwy-
ra�niej nie uznano go za zagraniczny...

W sierpniu w polskich stoczniach zwodo-
wano rudowêglowiec, 3 rybackie trawle-
ry burtowe i tra³owiec bazowy.

60 lat temu
Sierpieñ 1948 r.

20 - Do s³u¿by wszed³ odbudowany po-
niemiecki, niewielki zbiornikowiec Rysy.

21 - Zakoñczono akcjê usuwania wraków
z Basenu Prezydenta w gdyñskim porcie.

- W sierpniu holownik Herkules przeho-
lowa³ kad³ub statku Oliwa (pó�niejszy
Marchlewski) ze Szczecina do Stoczni
Gdañskiej, gdzie dokoñczono jego budo-
wy. Równie¿ w sierpniu przy nabrze¿u
Stoczni Gdyñskiej zaton¹³ z braku nad-
zoru rewindykowany wcze�niej ¿aglowiec
szkolny Zawisza Czarny. Jeszcze tego
roku podniesiono go, ale z braku zainte-
resowania wyholowano w morze i zato-
piono.

70 lat temu
Sierpieñ 1938 r.

8 - Do Gdyni z wizyt¹ przyby³ zespó³
francuskich niszczycieli Jaguar, Chacal
i Leopard, a na brytyjskim jachcie En-
chantress z wizyt¹ przyby³ Duff Cooper
- I Lord Admiralicji Brytyjskiej.

22-25 - Polskie niszczyciele B³yskawica
i Grom przebywa³y z wizyt¹ kurtuazyjn¹
w Kopenhadze.

20 - W brytyjskiej stoczni Swan, Hunter
& Wigham Richardson w Newcastle zwo-
dowano statek Lida budowany dla Polbry-
tu. 25 sierpnia w tej samej stoczni zwo-
dowano statek pasa¿ersko-towarowy So-
bieski, budowany na liniê po³udniowo-
amerykañsk¹ GAL.

28 - W Stoczni Gdyñskiej po³o¿ono stêp-
kê pod pierwszy statek pe³nomorski bu-
dowany w polskich stoczniach, któremu
planowano nadaæ nazwê Olza.

80 lat temu
Sierpieñ 1928 r.

17 - Liga Morska przekaza³a marynarce
wojennej jacht Junak (zakupiony ze sk³a-
dek spo³ecznych).

29 -  W gdyñskim porcie podniesiono
polsk¹ banderê na statku Wis³a.
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Koniec lipca 1588 roku. Jeden z an-
gielskich statków zwiadowczych kr¹¿y
u zachodniego wej�cia do Kana³u  La Man-
che. Kto tylko mo¿e z za³ogi spogl¹da na
horyzont. Spodziewano siê, ¿e to stam-
t¹d przybêdzie nieprzyjaciel. W koñcu
sta³o siê! Daleko przed nimi zamajaczy³y
sylwetki obcych okrêtów. Kapitan angiel-
skiej jednostki, Thomas Fleming nakaza³
powrót do portu.

�Hiszpañska Armada, okrêty jak p³y-
waj¹ce wie¿e i zamki, zebrane w forma-
cjê pó³ksiê¿yca, którego rogi znajdowa³y
siê w odleg³o�ci najmniej siedmiu mil je-
den od drugiego, nadp³ywa³a z wolna,
a chocia¿ pod wszystkimi rozwiniêtymi
¿aglami, jednak wiatry jêcza³y i morze
wzdycha³o pod jej ciê¿arem.� - taki mel-
dunek z³o¿y³ angielskim admira³om , kie-
dy dotar³ do Plymouth.

 Kapitan Fleming  dziwi³ siê spokojo-
wi, z jakim przyjêli jego relacjê. Oto do
wybrze¿y ich kraju zbli¿a siê najwiêksza
flota jak¹ kiedykolwiek zgromadzono, aby
dokonaæ inwazji, a oni nawet nie przerwali
gry w kule. Jednak dowódcy brytyjskich
si³ morskich wiedzieli, ¿e niewiele ju¿
mog¹ zrobiæ. Ich okrêty czeka³y gotowe
na rozkaz do wyj�cia. Wszystko by³o te-
raz w rêkach Opatrzno�ci.

- Mamy czas, by rozegraæ partiê i po-
konaæ Hiszpanów! - powiedzia³ najs³aw-
niejszy z obecnych tam �wilków mor-
skich� Francis Drake.

Wojna
dwóch Bogów

 O rozgromieniu Wielkiej Armady od-
powiada film �Elizabeth. Z³oty wiek�, któ-
ry mia³ polsk¹ premierê na pocz¹tku
roku. Obraz pokazuje najs³ynniejsz¹ z bry-
tyjskich monarchiñ w momencie prze³o-
mowym dla historii jej kraju. Ale, poza

Jak Anglicy stali siê narodem

Za najwa¿niejsze zwyciêstwo Anglików
na morzu uchodzi Trafalgar. Ale nie by³oby go
bez wcze�niejszego pokonania Wielkiej Armady.

Koniec
i pocz¹tek

Starcie Wielkiej Armady
z Anglikami wed³ug

ówczesnych wyobra¿eñ.
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ogólnym t³em, ma niewiele wspólnego
z rzeczywistymi faktami.

�wiat przedstawiony w filmie za bar-
dzo jest czarno-bia³y. Widzimy dobr¹
i m¹dr¹ protestanck¹ królow¹ i z³ego,
miejscami nawet karykaturalnego, kato-
lickiego w³adcê Hiszpanii. Oboje uwa¿aj¹
siê za narzêdzia w rêkach Boga, tyle tyl-
ko, ¿e Bóg El¿biety jest, przynajmniej
w interpretacji scenarzysty i re¿ysera, tym
�lepszym�, a Bóg Filipa tym �gorszym�.
Ten lepszy oznacza³ wolno�æ, ten gorszy
stosy inkwizycji. Przy takim postawieniu
sprawy, wybór Boga wydaje siê oczywi-
sty i film tylko to potwierdza.

Bez w¹tpienia motywacje religijne
by³y wa¿ne, szczególnie u króla Hiszpa-
nii, który uchodzi³ za niezwykle gorliwe-
go �papistê�, ale to nie one by³y g³ówn¹
przyczyn¹ wybuchu wojny pomiêdzy
obu krajami, w wyniku której na morza
i oceany �wiata wp³ynê³a nowa potêga:
Albion.

Co zatem doprowadzi³o do konfliktu?
Splot bardzo wielu czynników, a najwa¿-
niejszym z nich by³y, jak zwykle zreszt¹,
te natury ekonomicznej. Pamiêtajmy, ¿e
w wieku XVI Hiszpania by³a potêg¹ na
skalê �wiatow¹. Potêga ta opiera³a siê co
prawda na bogactwach wywo¿onych z ³u-
pionego bez lito�ci Nowego �wiata, by³a
jednak faktem niezaprzeczalnym.

Anglikom hiszpañskie panowanie nad
�wiatem siê nie podoba³o. Nie dlatego,
¿eby byli bardziej szlachetni od Hiszpa-
nów. Po prostu uwa¿ali, ¿e tak samo jak
oni, maj¹ prawo bogaciæ siê za morzami.
A skoro nie mogli, ze wzglêdu na hisz-
pañski monopol, pozosta³o im tylko na-
padaæ na hiszpañskie statki wracaj¹ce
z Nowego �wiata, po brzegi wype³nione
z³otem i srebrem. Jednym z tych, którzy
najbardziej dali siê we znaki Hiszpanom
by³ syn biednego pastora, Francis Drake
(znany te¿ z tego, ¿e jako pierwszy An-
glik op³yn¹³ �wiat dooko³a).

Królowa El¿bieta oficjalnie odcina³a siê
od tych dzia³añ, po cichu jednak popiera³a
je i, na równi ze swoimi korsarzami, czer-
pa³a z tego procederu zyski. Po kilku la-
tach takiej zabawy w �kotka i myszkê�,
Hiszpanie stracili w koñcu cierpliwo�æ.

 Potrzebny by³ jednak jaki� bardziej
bezpo�redni pretekst, który u�wiêca³by
rozpoczêcie otwartej wojny. I taki siê
oczywi�cie znalaz³. By³o nim �ciêcie ka-
tolickiej królowej Szkocji, pretendentki do
angielskiego tronu, Marii Stuart. El¿bieta
nie mog³a znie�æ jej wiecznych intryg. Film
sugeruje, ¿e Anglicy dali siê �wpu�ciæ
w maliny� przez Hiszpanów, a El¿bieta

zosta³a sprowokowana do podjêcia de-
cyzji o �ciêciu Marii.

Nie ma to dzisiaj znaczenia. Po egze-
kucji katolickiej królowej, Filip postano-
wi³ ruszyæ na Angliê. Teraz, przynajmniej
w wymiarze propagandowym, by³a to ju¿
nie tylko wyprawa po ³upy i obrona mo-
carstwowo�ci Hiszpanii, ale tak¿e praw-
dziwa krucjata przeciw wyspiarskim he-
retykom.

Zwyciê¿eni przez pogodê

 Umówmy siê. Wbrew filmowi , Filip
nie by³ opanowanym religijnym fanaty-
zmem za�lepionym idiot¹, a Hiszpanie
umieli ¿eglowaæ, nieraz lepiej od Angli-
ków. Naj�mielsze nawet wyczyny Dra-
ke�a nie powinny zam¹ciæ nam tego ob-
razu. Trzeba te¿ przyznaæ, ¿e najwiêksz¹
rolê w pokonaniu Wielkiej Armady mia³y
nie angielskie umiejêtno�ci, ale warunki
pogodowe panuj¹ce owego 1588 roku
na Kanale La Manche, Morzu Pó³nocnym
i Atlantyku.

 Plan Filipa by³ prosty. Jego flota (zwa-
na Wielka Armad¹) mia³a pop³yn¹æ
wzd³u¿ brytyjskich wybrze¿y w kierunku
Niderlandów, gdzie zabraæ mia³a czeka-
j¹cych tam ¿o³nierzy armii l¹dowej. Po-
tem razem dokonaæ mieli inwazji na Wy-
spê. Reszta wydawa³a siê oczywista.

Upór, z jakim Filip budowa³ swoj¹ flo-
tê by³ zdumiewaj¹cy. Nie zm¹ci³ go na-
wet wypad eskadry Drake�a (z³o¿onej
z 23 jednostek) na Kadyks w kwietniu
1857 roku, który kosztowa³ Hiszpanów
utratê 33 okrêtów. Akcja Wielkiej Arma-

Francis Drake, angielski pirat,
korsarz i odkrywca, jego �mia³e
wypady przeciw Hiszpanom by³y

jednym z powodów wojny
pomiêdzy obu krajami.
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dy zosta³a przez to opó�niona o ca³y rok,
ale nie odwo³ana.

A by³a to naprawdê ogromna flota. Nikt
do tej pory takiej nie wystawi³. Wed³ug
niektórych szacunków liczy³a oko³o 130
okrêtów i statków. Na ich pok³adach zgro-
madzono oko³o 19 tysiêcy ¿o³nierzy, dal-
szych 30 tysiêcy dosi¹�æ siê mia³o w Ni-
derlandach. Armada uformowa³a szyk
pó³ksiê¿yca i powoli ruszy³a w g³¹b Ka-
na³u La Manche.

S³abo�ci¹ hiszpañskiej floty by³y jej
okrêty, mniej zwrotne od angielskich
i dzia³a, o mniejszym donosie od tych, któ-
rymi dysponowali przeciwnicy. Niwelo-
wa³o to ró¿nice w ilo�ci jednostek pomiê-
dzy nimi (angielskich okrêtów by³o nie-
co mniej i by³y rozrzucone wzd³u¿ ca³e-
go wybrze¿a). Odwa¿ne �podszczypywa-
nie� Hiszpanów przez pojedyncze wy-
pady angielskie nie spowodowa³y jednak
zmiany kursu Wielkiej Armady. Kiedy
zakotwiczy³a ona w koñcu na redzie Ca-
lais, Anglicy siêgnêli po brandery, wypusz-
czaj¹c w kierunku Hiszpanów p³on¹ce stat-
ki (branderami w³a�nie nazywane). Ale i to
nie doprowadzi³o do rozbicia Wielkiej Ar-
mady. Dosz³o wiêc do bitwy pod Graveli-
nes, tak¿e jednak nierozstrzygniêtej.

Pomimo tego, sytuacja Hiszpanów sta-
wa³a siê coraz bardziej beznadziejna. Po-
psu³a siê pogoda, a na domiar z³ego hisz-
pañska armia l¹dowa zosta³a zablokowa-
na w Niderlandach i nie by³o ¿adnych
szans na to, aby oba ugrupowania mog³y
siê po³¹czyæ. G³ówny cel wyprawy: l¹-
dowanie na Wyspie, nie móg³ byæ zatem
zrealizowany.

W tej sytuacji Hiszpanie postanowili
wracaæ do domu. Droga przez Kana³ La

Manche wydawa³a siê nie do przebycia.
Wielka Armada pop³ynê³a wiêc do Hisz-
panii wokó³ Szkocji i zachodnich wybrze-
¿y Irlandii. W czasie drogi prze�ladowa³a
j¹ sztormowa pogoda. Ostatecznie ze 130
hiszpañskich okrêtów do kraju powróci-
³o 67, z czego Anglicy zatopili lub zdoby-
li jedynie 15, reszta pad³a ofiar¹ pogody.

Razem przeciw Hiszpanom

 Nie od razu sta³o siê oczywiste, ¿e
klêska Wielkiej Armady oznacza pocz¹-
tek koñca panowania Hiszpanii na mo-
rzach i ¿e jej miejsce zajmie Anglia (nie

oddaj¹c tego w³adania przez ponad trzy
stulecia). Filip jeszcze d³ugo po tej wy-
prawie my�la³ o podboju. Bezskutecznie.

Równie¿ Anglicy nie pojmowali, co tak
naprawdê siê sta³o. Na razie �wiêtowali
po prostu, ¿e uda³o im siê unikn¹æ inwa-
zji. Królowa El¿bieta uda³a siê do obozu
wojskowego w Tilbury, gdzie zgromadzi-
³y siê si³y l¹dowe maj¹ce walczyæ z Hisz-
panami w razie ich wdarcia siê na angielsk¹
ziemiê. Wyg³osi³a tam wspania³a mowê:
�Moi drodzy poddani, umi³owany ludu
angielski, perswadowano nam w trosce,
o bezpieczeñstwo naszej osoby, aby�my
brakiem przezorno�ci nie zawinili, powie-
rzaj¹c siê zbrojnym t³umom, z obawy
o mo¿liwo�æ zdrady; ale zapewniam was,
i¿ nie pragnê ¿yæ, je�li nie mogê zaufaæ
waszej lojalno�ci i przywi¹zaniu.�

Obawa o bezpieczeñstwo monarchi-
ni nie by³a bezpodstawna. Powa¿nie bra-
no pod uwagê mo¿liwo�æ zamachu na jej
¿ycie. Choæ w Anglii panowa³ protestan-
tyzm, katolicyzm nadal mia³ wielu zwo-
lenników gotowych na wszystko. Hisz-
panie liczyli wrêcz na to, ¿e po wyl¹do-
waniu powstan¹ przeciwko El¿biecie.

Przeliczyli siê. Katolicy na równi z pro-
testantami stanêli w obronie Anglii przed
hiszpañskim najazdem. Kto wie, byæ
mo¿e najwiêksz¹ pora¿k¹ Filipa nie by³a
klêska Wielkiej Armady a fakt, ¿e Angli-
cy, po raz pierwszy tak dobitnie, poczuli
siê jednym narodem.

Tomasz Falba

Królowa Anglii El¿bieta potrafi³a
zjednoczyæ naród angielski
przeciw Hiszpanom.

Król Hiszpanii Filip chcia³
ukaraæ Angliê i wprowadziæ
tam katolicyzm.

�Bitwa pod Gravelines� autorstwa Philippe�a-Jacques�a de Loutherbourg (1796).
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to w³a�nie Grenlandiê pokrywaj¹ w po-
nad 90 proc. lodowce, a zielona od ³¹k
i pastwisk, na której nawet zim¹ przewa-
¿aj¹ dodatnie temperatury, jest Islandia.
Wielokrotnie zim¹ na mapach pogody
widzia³em nad konturem tej wyspy war-
to�æ 6 lub 8, a nawet wiêcej stopni Cel-
sjusza, podczas gdy w Grenlandii na tej
szeroko�ci geograficznej, czy w po³o¿o-
nej bardziej na wschód Skandynawii, trzy-
ma³y têgie mrozy. A i w Polsce tempera-
tura siêga³a kilku stopni poni¿ej zera.

To nie u wybrze¿y Islandii, a w³a�nie
Grenlandii siêgaj¹ w morze lub zwisaj¹ nad
nim jêzory lodowców, które od³amuj¹c
siê pod naporem sztormowych fal, lub
urywaj¹c wskutek w³asnego ciê¿aru i wpa-
daj¹c z hukiem do wody (glacjolodzy na-
zywaj¹ to cieleniem siê gór lodowych)
daj¹ pocz¹tek górom lodowym. W Morzu
Baffina znajduj¹cym siê pomiêdzy Gren-
landi¹ a Kanad¹, dryfuje non stop kilka
tysiêcy takich gór. Ka¿dego roku czê�æ
z nich jest wynoszona Pr¹dem Labrador-
skim na wody pó³nocnego Atlantyku sta-
nowi¹c niebezpieczeñstwo dla ¿eglugi. To

¿e swoj¹ nazwê zawdziêcza ona wodzo-
wi jednej z takich wypraw, który po z³u-
pieniu Anglii nie wróci³ w rodzime piele-
sze, lecz ruszy³ dalej na zachód i, jako
jeden z pierwszych w dziejach, znalaz³ siê
na tej wyspie.

¯eby uzyskaæ zgodê króla na jeszcze
jedn¹ wyprawê, zapewnia³ wszystkich po
powrocie do Norwegii, ¿e jest piêkna,
¿yzna i zielona od ³¹k i pastwisk oraz pe³na
niczyich owiec i krów. A trzeba wiedzieæ,
¿e Norwegia by³a w tamtych czasach kra-
jem bardzo ubogim, gdzie tylko miejsca-
mi po�ród gór i ska³ mo¿na by³o dostrzec
kawa³ek ³¹czki lub sp³achetek lichej zie-
mi. Krajem, gdzie jedynym po¿ywieniem,
co zreszt¹ skutkuje do tej pory w gustach
kulinarnych jego mieszkañców, by³a ba-
ranina oraz ryby - g³ównie ³ososie. I bara-
nina i ³ososie to dla nich wci¹¿ najlepszy
przysmak.

Baraninê piek¹ na ruszcie lub dusz¹
z cebul¹ w garnku, za� kawa³ki ³ososia tra-
dycyjnie, jak kiedy�, nanizane na sznurki
wystawiaj¹ na wiatr a¿ odpowiednio
stwardniej¹ (sztokfisze) albo gotuj¹. Go-

tuj¹ bez jakichkolwiek przypraw, nawet
soli, której w tamtych czasach tak¿e nie
by³o. Rozchodz¹cy siê wokó³ zapach jest
wprost okropny.

Czy jednak ów ambitny wódz dosta³
zgodê na jeszcze jedn¹ wyprawê, powta-
rzaj¹c na okr¹g³o królowi green land, gre-
en land - tego ju¿ legenda nie mówi. Tak
czy owak, owe green land odnosz¹ce siê
do tej wyspy wesz³o do obiegu i, mimo ¿e
potem musia³o siê wydaæ, i¿ z t¹ zielono-
�ci¹ oraz obfito�ci¹ krów i owiec jest ina-
czej, to taka nazwa ju¿ przy niej pozosta³a.

A skoro o wikingach mowa, dodam,
i¿ kilka lat temu ogl¹da³em w norweskiej
telewizji program, w którym dowodzono,
¿e nikt inny, a w³a�nie wikingowie byli
odkrywcami kontynentu amerykañskie-
go. Mia³o to mieæ miejsce na prze³omie
X i XI wieku, a wiêc w czasach znaczne-
go ocieplenia klimatu. Pokazywano na
przemian przedmioty pochodz¹ce z te-
go okresu odkopane na Nowej Fundlan-
dii oraz te, które by³y wówczas w u¿yciu
w Norwegii. By³y identyczne. Potem - jak
g³osi³ komentarz - przysz³y ch³odne lata
i osadnicy na Nowej Fundlandii nie wy-
trzymali trudów. Dowodem za�, ¿e tam
byli i to znacznie, znacznie wcze�niej ni¿
ktokolwiek inny na �wiecie, s¹ te w³a-
�nie odkopane przez archeologów i takie
same, jak u¿ywane wtedy w Norwegii
przedmioty. Przyznam, ¿e mnie ten ar-
gument przekona³.

Nie uda³o mi siê natomiast rozwi¹zaæ
zagadki dotycz¹cej nazwy drugiej z wysp
- Islandii. Z ca³ym jednak przekonaniem
twierdzê, ¿e mog³aby siê nazywaæ ró¿-
nie, tylko nie tak jak siê nazywa.

Wyja�nijmy jednak dlaczego ta le¿¹-
ca tu¿ przy kole podbiegunowym wyspa
jest a¿ tak ciep³a? Odpowied� jest zaska-
kuj¹ca - to nie tryskaj¹ce gor¹c¹ wod¹
gejzery, których tu mnóstwo, s¹ tego przy-
czyn¹, lecz op³ywaj¹cy j¹ ciep³y pr¹d
morski o nazwie Pr¹d Irmingera. Pr¹d ten
jest odnog¹ p³yn¹cego w poprzek Atlan-
tyku z zachodu na wschód Pr¹du Pó³noc-
noatlantyckiego, bêd¹cego przed³u¿e-
niem Pr¹du Zatokowego, który bierze
pocz¹tek w ciep³ych wodach odleg³ej
o tysi¹ce mil Zatoki Meksykañskiej.

Stefan Trzeciak

Fenomen
Golfsztromu (1)

Dr hab. Stefan Trzeciak jest dzieka-
nem Wydzia³u Nawigacyjnego Aka-
demii Morskiej w Szczecinie, auto-
rem ksi¹¿ek o tematyce morskiej.

Chyba nie ma wiêcej wysp le¿¹cych
tak blisko siebie, a jednocze�nie tak ró¿-
nych pod wzglêdem klimatycznym jak
Grenlandia i Islandia na pó³nocnym Atlan-
tyku. Ju¿ same ich nazwy mówi¹, ¿e jed-
na jest zielona (green � zielony), za� dru-
ga pokryta lodem (ice � lód). I tak w rze-
czywisto�ci jest. Tyle, ¿e akurat nie ta,
jak sugeruje nazwa, jest t¹ zielon¹, a dru-
ga t¹ lodow¹. Jest dok³adnie odwrotnie -

jedna z nich by³a przyczyn¹ katastrofy m/
f Titanic.

Dlaczego wiêc ta pokryta wiecznym
lodem wyspa nosi tak bardzo nie pasu-
j¹c¹ do niej nazwê? ¯eby to wyja�niæ
musimy siê cofn¹æ o ponad dziesiêæ wie-
ków - do czasów wikingów wyprawiaj¹-
cych siê ze Skandynawii na grabie¿cze
wyprawy na zachód. Otó¿ zas³yszana
przeze mnie w Norwegii legenda mówi,

Zdjêcie
satelitarne
Islandii.
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Postaw¹ swoj¹ daæ wyraz�

S¹ obchody, które blaskiem swoim,
bogactwem barw i efektów �wietlnych,
natê¿eniem i rozpiêto�ci¹ skali uczuæ
gasz¹ wiele innych uroczysto�ci. Takim
obchodem � od�wiêtnym obchodem s¹
�Dni Morza�. (...)

Rozbawi³y siê wsie, miasteczka i mia-
sta kolorowymi, mocnymi w swoim wy-
razie plakatami. Szeregi spo³eczeñstwa
pos³usznego wo³aniu �Dni Morza� stanê-
³y w karnym ordynku, by zwarto�ci¹ swoj¹
i niez³omn¹ postaw¹ daæ wyraz gotowo-
�ci ponoszenia ofiar na rozbudowê w³a-
snej si³y na morzu, której ledwie skrom-
ny zacz¹tek istnieje. (...)

Megafony pod Kamienn¹ Gór¹ wzy-
wa³y na defiladê ludow¹.

Sz³a ulic¹ �wiêtojañsk¹, napêcznia³¹
w mgnieniu oka nieprzebranym t³umem:
zapchane chodniki, oblepione mrowiem

Niech ¿yje

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Gdynia!
nie tona¿u floty handlowej, o 150.000
tonowej flocie wojennej! (...)

(Po �Dniach Morza�, W. K.)

Brn¹c w mrowiu ryb

(...) nocny po³ów na morzach dale-
kiej Pó³nocy ma nieprzeparty urok. Oto
przy mnie ocean barwi siê �wiat³ami nie-
ba, a pok³ad zawalony nafosforyzowany-
mi sieciami, wyci¹gniêtymi z mrocznej
g³êbi, ja�nieje zielonym odblaskiem. Spl¹-
tane sznury wygl¹daj¹ jak gruba pajêczy-
na z zapalonych neonów. Ca³e ³¹ki wo-
dorostów, wytrz¹�niêtych wraz z rybami
na pok³ad, u³o¿y³y siê w �wietlne arabe-
ski. Wygl¹daj¹ jak zdjête z murów rekla-
my �wietlne szalej¹cego Broadwayu. A tu
jest tak cicho. Tylko ocean ko³ysz¹c ryt-
micznie statkiem, unosi siê to w górê to
w dó³, jakby oddycha³ i szepcze sw¹ od-
wieczn¹ pie�ñ.

Chcia³oby siê d³ugo s³uchaæ tych ta-
jemniczych odg³osów, lecz czar pryska.
P³oszy go zgrzyt telegrafu i g³os szypra:
�Wyrzucaæ sieci!�. Pozostaje naga rzeczy-
wisto�æ. Statek, ruszaj¹c, brutalnie poczy-
na m¹ciæ odbite w morzu zwierciad³o nie-
ba, ryj¹c dziobem w�ród gwiazd. Rybacy,
milcz¹cy dotychczas, urzeczeni urokiem

ludzkim p³oty, okna, dachy kamienic i aut.
Pierwsi wybijali takt � marynarze. Okrzy-
ki, kwiaty: na karabiny, na bia³e czapki,
na sprê¿one ramiona, na u�miechniête,
br¹zowe twarze. Strzelcy batalionu mor-
skiego, oddzia³y Obrony Narodowej �
i wci¹¿ � oklaski, kwiaty z chodników,
z wysoka, z okien. I tak przez dwie go-
dziny ci¹gnê³y szeregi za szeregami: po-
licja, rezerwi�ci, b. ochotnicy powstañcy,
kaniowczycy, hallerczycy, Zwi¹zek Strze-
lecki, organizacje i uczestnicy zjazdów do
Gdyni.

Gdy roznios³y siê wreszcie po krañ-
cach miasta oddzia³y, gdy zginê³y z oczu
ostatnie szeregi pochodu, t³um, wiedzio-
ny serdecznym instynktem wiwatowa³ na
cze�æ p. vice-premiera Kwiatkowskiego.
Odpowiedzia³ im niestrudzony budowni-
czy Gdyni has³em radosnym: �Niech ¿yje
Gdynia, dziesiêæ razy wiêksza od dzisiej-
szej!.� A wiêc Gdynia milionowa, o milio-

70 lat temu, w sierpniu 1938 roku
�Morze� pisa³o:
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Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.
Archiwalne numery

�Morza� mo¿na
znale�æ na stronie:

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

Odra zbli¿a narody

(...) �cis³y zwi¹zek, nierozerwalno�æ
ziem nad Odr¹ i Nys¹ z Macierz¹ doku-
mentuj¹ mapy historyczne, przedstawia-
j¹ce walkê z nawa³¹ germañsk¹, od-
wieczn¹ walkê, która zakoñczy³a siê zwy-
ciêstwem bratnich narodów s³owiañskich
nad faszyzmem hitlerowskim.

Ale Odra nie tylko ³¹czy polskie po-
³acie kraju, ale równie¿ zbli¿a bratnie na-
rody. Zdjêcia czechos³owackiej floty han-
dlowej s¹ dokumentem �wiadcz¹cym, ¿e
umowy handlowe zawarli�my i wprowa-
dzimy je w czyn. (...)

Odra sta³a siê wielk¹ arteri¹ komuni-
kacyjn¹. Budowa kana³u Odra-Dunaj
otworzy wrota do s¹siadów basenu nad-
dunajskiego, a akweny tych wód, ³¹cznie
z Odr¹, pracowaæ bêd¹ dla budowy po-
koju na �wiecie. (...)

(Wroc³aw w godowej szacie,
prof. S. Z. Zakrzewski)

Stan zacofania spo³eczeñstwa

(...) Wp³ywamy do portu Aleksandrii.
U wej�cia do basenów widaæ jeszcze �lady
ostatniej wojny � wrak zatopionego trans-

60 lat temu, w sierpniu 1948 roku,
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Opr. Czes³aw Romanowski

portowca. Miasto majaczy dalej, prze�wieca-
j¹c przez koronkê d�wigów i masztów. (...)

Opodal stoi na kotwicy wspania³y
jacht Faruka. Jasna biel bije od burty stat-
ku i gra b³yszcz¹cymi �wietlikami w falach
wody, przes³aniana niekiedy przep³ywa-
j¹c¹ szalup¹ o smuk³ych, ale niemniej
po³atanych w szachownicê i brudnych
¿aglach. (...)

Aleksandria to klejnot wielobarwny
w delcie Nilu, skupisko miêdzynarodowej
mieszaniny ludzkiej, port o podstawowym
znaczeniu dla Egiptu, port, w którym
Egipcjanie ograniczaj¹ siê w³a�ciwie do
roli robotników portowych i funkcjonariu-
szy administracyjnych. Niski poziom umy-
s³owy spo³eczeñstwa egipskiego wytwo-
rzy³ w nim stan zacofania w aktualnych
sprawach ¿ycia. Archaizm pojêæ, analfa-
betyzm, kastowa przepa�æ, jest powo-
dem, ¿e spo³eczeñstwo to pada ofiar¹ ten-
dencyjnej propagandy.

(W Aleksandrii,
Jerzy G³êbowicz)

P³ywaæ po kocich ³bach

(...) W przeddzieñ �wiêta Morza na
ulicach miasta udekorowanych flagami

nocnego po³owu, brn¹c po kolana w mro-
wiu ryb, wszczynaj¹ wreszcie jakie� roz-
mowy. Srebrzyste szczupaki morskie,
³ososie, p³askie, niby li�cie sole, makrele
o piêknie wykrojonych ogonach, prêgo-
wane zêbacze o wielkich k³ach, rekiny
�ledziowe, rzucaj¹ siê na pok³adzie
w przed�miertnych drgawkach. A ludzie
zajêci wyrzucaniem sieci depcz¹ po nich
bezlito�nie. (...)

(Na pok³adzie s/s Cezary,
 Stanis³aw �widerski)

Nie uczczi³ Chopin morza

Morze zajmuje w stosunku do globu
ziemskiego bez ma³a trzy czwarte ca³e-

go jego obszaru. I dlatego, ju¿ tutaj, na
wstêpie, nale¿y postawiæ sobie pytanie,
czym wyt³umaczyæ tê okoliczno�æ, ¿e ten
najwspanialszy i najpotê¿niejszy z ¿ywio-
³ów dostarczy³ stosunkowo tak niewiele
natchnienia twórcom muzycznym? Czy¿-
by ich onie�miela³ swym ogromem? Czy¿-
by ich odstrasza³y jego wielkie g³êbie?
Przecie¿ równaj¹ siê one najwy¿szym
wzniesieniom ziemskim, a góry stanowi-
³y od dawna ulubiony i popularny temat
muzyczny. (...)

Tymczasem nawet taki geniusz mu-
zyczny, jak Chopin, mieszkaj¹c czas d³u¿-
szy na Majorce, nie pozostawi³ w swej
twórczo�ci ¿adnego hymnu, wy�piewa-
nego na cze�æ morza, jakkolwiek kom-
ponowa³ na Majorce. A wiêc pozosta³ nie-

jako g³uchy na bezpo�rednie zetkniêcie
z morzem. Natomiast Schubert, który ni-
gdy morza nie widzia³ i prawie nie wy-
stawia³ nosa poza swój ukochany Wie-
deñ i jego urocze okolice, napisa³ cu-
down¹ pie�ñ, o szerokim oddechu oce-
anicznym �Na morzu�. Wspania³y utwór
chóralny p.t.: �Cisza morska i szczê�liwa
podró¿�, skomponowa³ Beethoven, sp³a-
caj¹c w ten sposób daninê morzu, które-
go tak samo, jak Schubert, nigdy nie ogl¹-
da³, chyba oczyma duszy. (...)

(Morze w twórczo�ci
muzycznej, W³adys³aw Fabry)

odby³ siê capstrzyk, w czasie którego
�wp³yn¹³� na ulice miasta statek �Klucz-
bork�. Ukazanie siê statku wzbudzi³o ogól-
ny podziw i entuzjazm spo³eczeñstwa,
wytwarzaj¹c nastrój �morski� na terenie
miasta.

Dzieñ �wiêta Morza rozpoczêto po-
budk¹ orkiestry na ulicach miasta. Liczne
rzesze mieszkañców Kluczborka i okoli-
cy przyby³y na miejsce zbiórki, gdzie
zosta³y wyg³oszone okoliczno�ciowe
przemówienia. (...)

Okazuje siê, ¿e mo¿na �p³ywaæ� po
kocich ³bach. Brawo Kluczbork! Brak
wody nie mo¿e byæ przeszkod¹ w orga-
nizowaniu uroczysto�ci �wiêtomorskich.
Autorowi pomys³u �wszêdzie id¹cego stat-
ku� sk³adamy serdeczne gratulacje.

(Echa Dni Morza, r. g.)



Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

MORZE OPOWIADAÑ tylko u nas
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MORZE OPOWIADAÑ tylko u nas

akramencka nuda opanowa³a ca³y statek. Od paru ju¿
dni szli�my przez zupe³nie nieuczêszczan¹ po³eæ Oce-
anu Indyjskiego. Nie przebiega³a têdy ¿adna trasa ¿eglu-
gowa, a my znale�li�my siê w tym rejonie przez przy-

padek. Gdy statek wychodzi³ z Kana³u Sueskiego na Morze
Czerwone, portem przeznaczenia by³ Bombaj, jednak¿e ju¿
daleko na Oceanie dopad³a nas armatorska depesza, ¿e pe³no-
okrêtowy ³adunek nale¿y oddaæ w Madrasie. Zmienili�my wo-
bec tego kurs, zostawiaj¹c na zachód szlak z Edenu do Colom-
bo, a na wschód trasê ³¹cz¹c¹ Bombaj z po³udniowym cyplem
Cejlonu.

Wszyscy byli w zdecydowanie z³ych humorach. Za³oga sar-
ka³a na przed³u¿aj¹cy siê do�æ znacznie rejs, ochmistrz biadoli³,
¿e nie wystarczy mu prowiantu, który zamówi³ na Bombaj,
a na domiar cie�la zameldowa³ staremu, ¿e przed Madrasem
zabraknie nam s³odkiej wody. Tu trzeba wyja�niæ co m³od-
szym, ewentualnym Czytelnikom, ¿e w tamtych odleg³ych
o przesz³o pó³ wieku czasach, nie by³o na statkach urz¹dzeñ
do produkcji wody s³odkiej z morskiej.

W zwi¹zku z meldunkiem cie�li, zaczê³y siê na statku ko-
medie z komisyjnym zamykaniem zaworów ze zbiornikami
wody s³odkiej na k³ódki, a nawet plombowaniem pomp i w koñ-
cu wydzielano ka¿demu cz³onkowi za³ogi bardzo ograniczon¹
ilo�æ wody do mycia, w wiaderkach czy bañkach.

Co prawda my � za³oga maszynowa � mieli�my taki ma³y
kranik od awaryjnego ch³odzenia ³o¿ysk wa³owych, przez któ-
ry asystenci potrafili �ci¹gn¹æ wodê a¿ z forpiku, nawet przy
zaplombowanej pompie, chodzili�my wiêc od�wie¿eni i w miarê
umyci, ale za³oga hotelowa i pok³adowa klê³a ile wlezie.

Do tego, z bezchmurnego nieba la³ siê lepki, mêcz¹cy upa³,
nawet w nocy nie daj¹cy wypoczynku spoconym cia³om, prze-
wracaj¹cym siê na rozgrzanych materacach. Nic dziwnego, ¿e
prawie wszyscy wynie�li siê z kabin na pok³ady i nocami sta-
tek wygl¹da³ jak cygañski obóz, albo jeszcze gorzej.

Wlekli�my siê zatem przez pusty ocean. Doko³a nas s³a³a
siê b³yszcz¹ca i g³adka jak lustro tafla wody, m¹cona jedynie
stadami lataj¹cych ryb i harcami delfinów. Za statkiem ci¹gn¹³
siê a¿ hen, po horyzont pienisty szlak killwateru.

¯ycie towarzyskie na statku zamar³o prawie ca³kowicie.
Nudzi³o nawet najwytrwalszych s³uchanie wci¹¿ tych samych
intymnych szczegó³ów ma³¿eñskiego po¿ycia, jakimi nas czê-
stowa³ od pocz¹tku rejsu mocno zdziwacza³y drugi mechanik,
a tocz¹ca siê od Gdyni za¿arta dyskusja miêdzy starszym ofice-
rem a czwartym mechanikiem o wy¿szo�ci zawodu nawigatora
nad mechanikiem lub odwrotnie, os³ab³a znacznie na sile i atrak-
cyjno�ci.

Dni mija³y leniwie i bardzo powoli, odmierzane wydzwa-
nianymi na gongu maszynowym �szklankami�, koñcz¹cymi
kolejne wachty.

W g³êbi przepastnej maszynowni, zasnutej zawsze lekko nie-
bieskawym oparem spalin, uciekaj¹cych spod nieszczelnych pier-
�cieni t³okowych, z trudem pracowa³y dwa poczciwe silniki, zbu-
dowane bodaj¿e w trakcie pierwszej wojny �wiatowej, którym
ju¿ dawno nale¿a³a siê emerytura w jakiej� stoczni z³omowej.

W ogóle statek nasz bardziej nadawa³ siê do muzeum, ani-
¿eli do p³ywania po dalekich morzach i oceanach. Jego sylwet-
ka o kanciastych nadbudówkach, skleconych jakby z pude³ek
od zapa³ek i pionowej, spadaj¹cej ku wodzie przestarza³ej linii
dziobu, budzi³a w prawie ka¿dym z odwiedzanych portów zro-
zumia³¹ sensacjê i wrêcz podziw, ¿e takie cudo jeszcze p³ywa.

�Nowoczesna� linia kad³uba naszego statku dawa³a pole do
licznych i nieraz bardzo z³o�liwych ¿artów.

Na przyk³ad w czasie jednego z rejsów, gdy wlekli�my siê
przez rozpalone s³oñcem Morze Czerwone, z wielkim wysi³kiem
osi¹gaj¹c mizerne osiem wêz³ów, z mijaj¹cego nas z du¿¹ prêd-
ko�ci¹ nowoczesnego zbiornikowca, p³yn¹cego zapewne po ropê
Perskiej Zatoki zamruga³ Addis, czyli reflektor sygna³owy:

Czy wiecie ju¿, ¿e Nelson zwyciê¿y³ pod Trafalgarem?
�S³awa� naszego piêknego statku zatacza³a niezwykle sze-

rokie krêgi. Piloci, którym wypad³o prowadziæ nas przez kana-
³y, fiordy czy wprowadzaæ do portów, modlili siê do Chrystusa,
Allaha czy Jehowy, gdy byli wierz¹cy, a spluwali za siebie dla
odczynienia uroku w innych przypadkach. W³asnych obaw
i wrêcz jawnej niechêci nie starali siê zreszt¹ ukrywaæ i gdy
uda³o siê zakoñczyæ manewry bez nieprzewidzianych wyda-
rzeñ, schodzili spoceni na l¹d czy pilotówkê jak najszybciej,
z wyra�n¹ ulg¹ potrz¹saj¹c rêk¹ kapitana i nie czekaj¹c nawet
na tradycyjn¹ szklaneczkê czego� mocniejszego.

Mimo tych wszystkich mankamentów, lubili�my naszego
�staruszka�. My, to znaczy za³oga, która na takim statku nie
mog³a byæ taka ot, zwyczajna.

I faktycznie nie by³a.
Na przyk³ad starszy oficer, zreszt¹ do�wiadczony marynarz,

który ca³¹ wojnê przep³ywa³ w konwojach na morzu, bardzo
lubi³ robiæ nieraz mocno z³o�liwe kawa³y. To on w³a�nie w cza-

S
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sie jednego z poprzednich rejsów, gdy doszli�my na redê Bom-
baju, wychyli³ siê na mostku kapitañskim, ubrany jak najbar-
dziej oficjalnie, w mundur ze z daleka widocznymi z³otymi dys-
tynkcjami pierwszego oficera i przywita³ przez tubê zwielo-
kratniaj¹c¹ jego g³os, podp³ywaj¹cego pilota s³owami:

IS IT BOMBAY, PILOT, OR NOT?
A wszystko po to, by skompromitowaæ kapitana, którego

nie lubi³, a który by³ przesadnie czu³y na punkcie swych umie-
jêtno�ci nawigacyjnych.

Cie�la statkowy (w tamtych odleg³ych czasach by³ jeszcze
taki etat) natomiast mia³ inne s³abostki i zami³owania. Kiedy�
na przyk³ad znikn¹³ na dwa dni na samym �rodku oceanu i do-
piero, kiedy reszta za³ogi ze szczerym ¿alem opija³a jego stra-
tê, przypadkowo znaleziono go �pi¹cego za jedn¹ z dwóch
dwustulitrowych beczek z winem tropikalnym, stoj¹cych w za-
k¹tku ³adowni. Misternie wywiercona w dêbowej beczce dziurka
zosta³a zaszpuntowa³a ma³ym kranikiem, a le¿¹cy obok opró¿-
niony dzbanek wyja�ni³ nam dok³adnie przyczynê tajemniczej
absencji.

Rozmaito�æ dziwactw by³a niemal tak liczna, jak liczba cz³on-
ków za³ogi.

Jeden z motorzystów postanowi³ siê nie goliæ, od samego
pocz¹tku podró¿y a¿ do koñca, choæby nie wiem jak d³ugiego
rejsu. I to by by³o jeszcze nic nadzwyczajnego, gdyby nie do-
³¹czy³ w strefie tropikalnej dziwacznego, niechlujnego zwyczaju
� po prostu przesta³ siê myæ w d³ugich przelotach miêdzy
postojami. Twierdzi³ uparcie, ¿e oliwa i wszelkiego rodzaju
smary doskonale konserwuj¹ skórê. Nie pomaga³y ¿adne prze-
konywania i gro�by, a poniewa¿ ochmistrz nie zgodzi³ siê wy-
dawaæ mu po�cieli, osobliwy asceta uwi³ sobie ze szmat i �pu-
cwolu� legowisko na pok³adzie i tam sypia³ ju¿ drugi tydzieñ.
Wszelkie posi³ki jada³ na polerze, bo wypêdzono go od sto³u
w za³ogowej mesie.

Wszyscy byli�my jednak zbyt znudzeni, by mog³o nas zain-
teresowaæ najbardziej nawet ekstrawaganckie zachowanie siê
którego� z nas i dopiero okrzyk � �statek po lewej burcie!� ze-
lektryzowa³ w tym wodnym pustkowiu ca³¹ za³ogê.

Rzeczywi�cie, beznadziejnie monotonn¹ przestrzeñ oceanu
o¿ywi³ ciemny kszta³t doganiaj¹cego nas z wolna niewielkiego
statku.

By³ chyba równie stary jak nasz. Z daleka �wieci³ rdzawymi
plamami minii na odrapanych burtach. W¹ska piszcza³ka komi-
na wyrzuca³a k³êby ciemnego dymu. A wiêc parowiec.

- Grek? Panamczyk? � rozpoczêto zgadywaæ, a nawet kilku
zajad³ych hazardzistów poczyni³o pierwsze zak³ady co do ban-
dery obcego statku.

Tamten tymczasem dogania³ nas, choæ bardzo powoli i z wi-
docznym trudem. I gdy znalaz³ siê blisko, wczesnym popo³u-
dniem, w naszego kapitana wst¹pi³ nagle duch zawodnika i spor-
towca, co najmniej klasy wojewódzkiej.

- Czy mo¿ecie trochê podkrêciæ? � zapyta³ przez rurê g³o-
sow¹, tak zwan¹ �szprechrurê�, wachtowego mechanika.

 
○ ○ ○

W tym miejscu, co m³odszym Czytelnikom, nale¿¹ siê wy-
ja�nienia. W tamtych czasach, prawie ju¿ siedemdziesi¹t lat temu,
na w dodatku ju¿ wtedy starym statku, nie by³o wewnêtrznych
telefonów. Z mostku do maszynowni przeprowadzona by³a
niewielkiej �rednicy � najczê�ciej mosiê¿na � rura zakoñczona
po obu koñcach swego rodzaju kielichami i zatkana gwizdkiem.
Je¿eli na jednym z koñców mocno siê dmucha³o, na drugim

koñcu rozlega³ siê gwizd i po wyjêciu gwizdka mo¿na by³o
prowadziæ rozmowê. Do takiego �telefonu� nale¿a³o mieæ p³u-
ca odpowiedniej pojemno�ci, ¿eby �dmuch� by³ w³a�ciwy, ale
cherlaki wówczas nie p³ywa³y.

 
○ ○ ○

Ambicja starszego mechanika, który akurat by³ w maszy-
nowni, zosta³a ostro podra¿niona

- Oczywi�cie, ¿e mo¿emy! - odpowiedzia³.
I zacz¹³ siê wy�cig!
Gdy po czterech godzinach wachty wyszed³em na pok³ad,

obcy statek tkwi³ wci¹¿ w tej samej odleg³o�ci, jakby zwi¹zany
z nami niewidzialnym ³añcuchem.

Widocznie jego maszyna parowa by³a równie nowoczesna
jak nasze poczciwe, ale leciwe silniki spalinowe i 8 wêz³ów
�a góra osiem i pó³ przy odpowiednio silnym wietrze z rufy� �
jak mówi³ z³o�liwie nasz pierwszy oficer � by³o równie¿ i u nich
górn¹ granic¹ mo¿liwo�ci.

Nadszed³ wieczór. Po wymianie �wietlnych sygna³ów (wte-
dy nie by³o jeszcze tzw. �ukaefek�) okaza³o siê, ¿e id¹cy wci¹¿
równolegle statek nale¿y do bandery niedawno powsta³ego
pañstwa � a mianowicie Izraela.

Nasza za³oga nie mia³a zbyt wielkiego wyobra¿enia o zdol-
no�ciach nawigacyjnych tego biblijnego narodu i zaraz poczê³y
po pok³adzie kr¹¿yæ z³o�liwe dowcipy na temat towarzysz¹ce-
go nam uporczywie statku.

Dowcipy te nie pomog³y wcale do dalszego zwiêkszenia
naszej prêdko�ci i ranek zasta³ oba statki id¹ce ³eb w ³eb, ¿eby
u¿yæ konnych porównañ. A swoj¹ drog¹, wrêcz zadziwiaj¹ca
by³a taka niezwyk³a zgodno�æ szybko�ci.

Min¹³ drugi dzieñ i sytuacja nie zmieni³a siê na odrobinê.
Powoli znudzon¹ dotychczas do dna za³ogê, pocz¹³ ogarniaæ
wrêcz hazardowy zapa³ rywalizacji. Mechanicy i motorzy�ci byli
zarzucani przez cz³onków innych statkowych dzia³ów gradem
wymówek i wymys³ów oraz drwin, ¿e nie potrafi¹ wycisn¹æ z sil-
ników dodatkowych choæby kilku mechanicznych koni. Co go-
dzinê notowano � jak na �wiatowej gie³dzie � obroty obu �rub.

Podejrzewa³em, ¿e towarzysz¹cy nam drug¹ ju¿ dobê sta-
tek, czyni³ równie¿ podobne wysi³ki i dziêki temu przed³u¿a³
siê ten dziwaczny, �limaczy WY�CIG.

Wspó³zawodnik mia³ nad nami tê niewielk¹ przewagê, ¿e
t³okowa maszyna parowa mog³a przez d³u¿szy czas pracowaæ
bez specjalnej szkody, nawet w stanie przeci¹¿enia.

Hazard ogarn¹³ nasz¹ za³ogê. Motorzy�ci zak³adali siê z ma-
rynarzami z pok³adu i s³u¿b¹ dzia³u hotelowego o coraz wiêk-
sze stawki, co do ostatecznego wyniku d³ugotrwa³ych zma-
gañ. Przypuszczaæ nale¿y, ¿e podobnie dzia³o siê na tamtym
statku.

Ca³¹ noc po lewej burcie widnia³y niezbyt odleg³e �wiat³a
przeciwnika, a kiedy wsta³ kolejny ranek, ca³a nasza za³ga z wy-
j¹tkiem wachty maszynowej wyleg³a na pok³ad.

I wtedy nadesz³a KATASTROFA!
Z maszynowni dolecia³ rozg³o�ny huk eksplozji, a z rury

wydechowej lewego silnika, udaj¹cej na tamtym statku bez
wiêkszego powodzenia komin, buchnê³y k³êby czarnego dymu
i po chwili dziób statku zacz¹³ gwa³townie odpadaæ z kursu!

Lewy silnik stan¹³. Znowu, jak ju¿ tyle razy, nast¹pi³a awa-
ria. Sternik co prawda sparowa³ sterem odchy³kê z kursu, ale
nasz statek zwolni³ jednak do�æ gwa³townie.

Po chwili, krzycz¹c z w�ciek³o�ci i zawodu ujrzeli�my rufê
wyprzedzaj¹cego nas rywala.

MORZE OPOWIADAÑ tylko u nas
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Nagle na pok³adzie tamtego statku ka¿dy z nas dostrzeg³
sylwetki uwijaj¹cych siê marynarzy, a po chwili�

Z rufy odrapanego, zardzewia³ego parowca powia³a ku nam
pogardliwie przerzucona przez reling CUMA, Z£O�LIWY SYM-
BOL ZWYCIÊSTWA!

Zawrzeli�my tam razem zgodnie - z oburzenia.
- Gdyby nie ten cholerny lewy silnik, nigdy by nas nie wzi¹³!

� rycza³ na ca³y g³os motrzysta, ten nie myj¹cy siê od d³u¿sze-
go czasu i wymachiwa³ zaci�niêt¹, zabrudzon¹ dok³adnie sma-
rami piê�ci¹ ku oddalaj¹cemu siê coraz bardziej statkowi.

Najgorzej by³o z poczynionymi zak³adami, gdy¿ ¿adna ze stron
nie chcia³a uznaæ przegranej, a za³oga maszynowa upiera³a siê -
zreszt¹ moim zdaniem, mechanika przecie¿ - nies³usznie, ¿e
w sprawê wmiesza³a siê wyra�nie jaka� si³a nieczysta.

Silnik powinien nawaliæ dopiero za dwa dni � dowodzi³ je-
den z maszynowych asystentów, który prowadzi³ dok³adne
godzinowe kalendarium i stara³ siê wykazaæ pewn¹ regularno�æ
czasow¹ w awariach obu silników g³ównych.

- O, macie tu wyliczenia! � wymachiwa³ kartkami z szere-
gami cyfr i zaznaczonymi na czerwono awariami � ten lewy

65

Za miesi¹c opowiadanie
�Beczka z gazem�.

mia³ waln¹æ dopiero w najbli¿szy poniedzia³ek na po³udnio-
wej wachcie, a dzi� jest sobota i dzienna wachta dopiero!

Ostatecznie w³¹czy³ siê kapitan i arbitralnie wyznaczy³
REMIS.

 
○ ○ ○

Za³oga postanowi³a wszystkie stawki zebraæ razem i wspól-
nie przepu�ciæ w najbli¿szym porcie.

Tak wiêc jedynym wygranym tego wy�cigu zosta³ w³a�ci-
ciel bufetu w Domu Marynarza w Madrasie.

 
○ ○ ○

P.S. Orygina³ silnika z tamtego naszego statku stoi obecnie
obok So³dka na terenie Centralnego Muzeum Morskiego
w Gdañsku. Tyle tylko, ¿e to silnik prawy!
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W kolejnym odcinku niniejszego cyklu nadesz³a pora,
by bli¿ej przedstawiæ postaæ cokolwiek nieoczekiwan¹.
Nasz bohater by³ co prawda absolwentem krakowskiej
Akademii Sztuk Piêknych, ale znany jest doskonale jako
¿o³nierz, spo³ecznik i wychowawca m³odzie¿y - niewielu

wie o jego dzia³alno�ci artystycznej.

Genera³a
Tajniki dzie³ marynistów (31)

przygoda ze sztuk¹
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Mowa o generale Mariuszu Zaruskim.
W Centralnym Muzeum Morskim
w Gdañsku znajduje siê zbiór rysunków
jego autorstwa, które zas³uguj¹ na szer-
sze omówienie w kontek�cie zaintereso-
wañ genera³a morzem i jego w tym za-
kresie do�wiadczeñ.

¯yciorysem genera³a Zaruskiego mo¿-
na by obdzieliæ tuzin zwyk³ych �miertel-
ników, a ka¿dy prze¿y³by ¿ycie interesu-
j¹co i z po¿ytkiem dla kraju. Mariusz Za-
ruski urodzi³ siê 31 stycznia 1867 w Du-
manowie na Podolu. By³ drugim z trzech
synów Seweryna i Eufrozyny z Iwanickich.
Od najm³odszych lat wychowywa³ siê
w atmosferze patriotyzmu. Jego dziadek
bra³ udzia³ w powstaniu listopadowym,
a ojciec - w styczniowym. Pocz¹tkowo
kszta³cony jak wielu synów ziemiañskich,
trybem domowym, ukoñczy³ gimnazjum
w Kamieñcu Podolskim. Po maturze
w 1885 r. podj¹³ studia na uniwersytecie
w Odessie, na wydziale matematyczno-
fizycznym. Zamieszkawszy w portowym
mie�cie, Mariusz Zaruski zainteresowa³ siê
bli¿ej morzem. Pocz¹tkowo zacz¹³ je ry-
sowaæ. Udane próby w tej dziedzinie sk³o-
ni³y go do zapisania siê do odeskiej szko-
³y rysunkowej. Równolegle rozwija³ te¿
bardziej praktyczny aspekt swoich zain-
teresowañ � podczas wakacji zaci¹gn¹³
siê jako marynarz na ¿aglowiec Mewa, na
pok³adzie którego odby³ rejs do Bomba-
ju. ̄ egluga widaæ przypad³a mu do gustu,
bo z rejsu powróci³ z postanowieniem za-
pisania siê do szko³y morskiej. Tymczasem
jednak wypad³o mu odbyæ s³u¿bê woj-
skow¹. S³u¿y³ w latach 1891-92 w carskiej
artylerii, któr¹ opu�ci³ w stopniu chor¹¿e-
go rezerwy.

Pod p³aszczem towarzystwa
gimnastycznego

Przypuszczalnie mniej wiêcej w tym
czasie zaanga¿owa³ siê w dzia³alno�æ pol-
skiej konspiracji niepodleg³o�ciowej.�Ma³y matros�, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Uczestniczy³ w poczynaniach grupy, któ-
ra oficjalnie dzia³a³a jako towarzystwo
gimnastyczne, a w rzeczywisto�ci przygo-
towywa³a swoich cz³onków do przysz³ej
zbrojnej walki z zaborc¹. Carska policja
aresztowa³a konspiratorów w 1894 roku.
Po wielomiesiêcznym uwiêzieniu,
w grudniu 1895 r. Zaruski zosta³ skazany
na piêæ lat zes³ania do Archangielska. Jego
status przewidywa³ konieczno�æ sta³ego
przebywania w mie�cie oraz regularnego
meldowania siê na komisariacie policji.
Pocz¹tkowo podj¹³ pracê w porcie, ale
fascynacja morzem go nie opuszcza³a. Po
dwóch latach pobytu na zes³aniu zwróci³
siê do gubernatora z pro�b¹ o pozwole-
nie na zaci¹gniêcie siê na statek. Uzyskaw-
szy pozwolenie, zaci¹gn¹³ siê na nale¿¹-
cy do kupca nazwiskiem Smietanin sta-
tek Dzier¿awa. By³ to szkuner-bryg p³y-
waj¹cy po morzach pó³nocnych z ³adun-
kami futer i drewna. Rejsy na Dzier¿awie
zainspirowa³y Zaruskiego do prób pisar-
skich. Ju¿ wcze�niej wyda³ tomik poezji
Siemiona Nadsona we w³asnym przek³a-
dzie. Obecnie zacz¹³ opisywaæ swoje ma-
rynarskie prze¿ycia. W jednym z opowia-
dañ wspomina³, jak podczas wyj¹tkowo
silnego sztormu na Morzu Arktycznym ka-
pitan, upiwszy siê gruntownie, po³o¿y³
siê w koi, oczekuj¹c na �mieræ, a ratowa-
nie statku pozosta³o w rêkach pozbawio-
nej dowódcy za³ogi. Zaruski ponoæ spi-
sa³ siê w tej próbie tak dzielnie, ¿e w³a-
�ciciel szkunera zaproponowa³ sfinanso-
wanie mu nauki w szkole morskiej. Ukoñ-
czywszy zatem sze�ciomiesiêczny kurs,
Mariusz Zaruski uzyska³ oficjalny tytu³
szturmana ¿eglugi kabota¿owej. Wiosn¹
1899 Smietanin powierzy³ mu dowódz-
two nale¿¹cego doñ statku Nadie¿da,
który p³ywa³ z Archangielska do portów
norweskich.

Terminologia ¿eglarska

Rok pó�niej zakoñczy³ siê dla Zaru-
skiego czas zes³ania i móg³ wróciæ do
Odessy, gdzie pozna³ i wkrótce po�lubi³
Izabelê Kietliñsk¹. Nowo¿eñcy przenie-
�li siê do Krakowa. Wówczas Mariusz Za-
ruski wst¹pi³ na Akademiê Sztuk Piêk-
nych. Niewiele wiadomo o przebiegu
jego studiów. Uczêszcza³ na zajêcia do
pracowni Juliana Fa³ata, Floriana Cynka,
Józefa Mehoffera, Leona Wyczó³kowskie-
go i Stanis³awa Wyspiañskiego. Studia
ukoñczy³ ponoæ z wynikiem bardzo do-
brym. Najwidoczniej udziela³ siê te¿
w pewnym stopniu w ruchu wystawien-
niczym, skoro zachowa³a siê wiadomo�æ,

nek�. Podrêcznik, zatytu³owany �Wspó³-
czesna ¿egluga morska�, publikowany by³
najpierw w ukazuj¹cym siê w Warszawie
tygodniku �Naoko³o �wiata�, wraz z licz-
nymi autorskimi ilustracjami. Rych³o te¿
ukaza³o siê wydanie ksi¹¿kowe, wzno-
wione pó�niej w rozszerzonej wersji w ro-
ku 1920.

Mêski i zdecydowany

Po ukoñczeniu studiów Zaruski prze-
prowadzi³ siê do Zakopanego, gdzie wraz
z ¿on¹ za³o¿y³ pensjonat pod nazw¹ �Kry-
wañ�. Ich go�æmi bywali m.in. Józef i Bro-
nis³aw Pi³sudscy, czy Ignacy Daszyñski.
W Zakopanem Zaruski zaanga¿owa³ siê
w dzia³alno�æ miejscowych stowarzyszeñ
i z zapa³em po�wiêci³ siê taternictwu. Jak
wiadomo, doprowadzi³ do powstania Ta-
trzañskiego Ochotniczego Pogotowia Ra-
tunkowego. Z tego czasu pochodzi ryso-

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

¿e w roku 1910 wystawia³ w warszaw-
skim Towarzystwie Zachêty Sztuk Piêk-
nych.

Podczas studiów w Krakowie Zaruski
wyda³ drukiem pisane w Archangielsku
�Sonety morskie�, ale nie spotka³y siê
one z ¿yczliwym przyjêciem publiczno-
�ci. Wobec tego, skierowa³ uwagê na inn¹
dziedzinê dzia³alno�ci pisarskiej i korzy-
staj¹c z w³asnych do�wiadczeñ i wy-
kszta³cenia zawodowego, podj¹³ pracê
nad podrêcznikiem ¿eglugi. Podrêczni-
kiem tym wywar³ znacz¹cy wp³yw na
rozwój polskiego ¿eglarstwa, przyczynia-
j¹c siê do ustalenia obowi¹zuj¹cej do dzi�
terminologii. Postanowi³ mianowicie prze-
j¹æ wiele obcojêzycznych okre�leñ, u¿y-
wanych w ¿egludze powszechnie, rezy-
gnuj¹c z przymusu ich spolszczania.
W ten sposób na sta³e wprowadzi³ do
polskiego s³ownictwa ¿eglarskiego takie
pojêcia jak np. �bezanmaszt� czy �takielu-

�Portret w³asny�, 1907, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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czyni³ w tej dziedzinie pewne kroki. Jak
ju¿ wspomniano, w 1920 roku ukaza³o siê
rozszerzone wydanie jego ksi¹¿ki �Wspó³-
czesna ¿egluga morska�. Pó�niej wyda³
tom opowiadañ pt. �Na morzach dale-
kich�. Obie pozycje cieszy³y siê popular-
no�ci¹ i zyska³y Zaruskiemu s³awê mary-
nisty. Z tego czasu pochodzi zespó³ trzech
rysunków wykonanych o³ówkiem i gwa-
szem, pod wspólnym tytu³em �Tryptyk
morski�.

Przedstawiaj¹ one niew¹tpliwie jakie�
dramatyczne epizody ¿eglugi. Pisane
w I osobie komentarze do rysunków
wskazuj¹, ¿e mia³y one uzupe³niaæ jak¹�
narracjê, zapewne autorstwa samego Za-
ruskiego. Wskazuje na to równie¿ ich wy-
bitnie ilustracyjny charakter, z akcentem
po³o¿onym na dramatyzm prezentowa-
nych scen. Autor nie odnosi siê tu do za-
gadnieñ �wiat³a czy faktur prezentowa-
nych obiektów. �Tryptyk morski� to za-
pewne w zamierzeniu zespó³ ilustracji,
byæ mo¿e do którego� z opowiadañ z to-
mu �Na morzach dalekich�.

Pozosta³e dwie prace ze zbiorów Cen-
tralnego Muzeum Morskiego niestety, nie
s¹ datowane, co utrudnia ustalenie bli¿-
szych danych na ich temat. Dysponuje-
my jedynie tymi informacjami, które za-
warte s¹ w samych kompozycjach. Pierw-
sza, zatytu³owana �Portret na tle statku�,
przedstawia brodatego mê¿czyznê w ob-
szernym, nieforemnym p³aszczu i czap-
ce, ukazanego na tle nabrze¿a portowe-

wany wêglem �Portret w³asny�. Surowy,
niemal ascetyczny w wyrazie rysunek
przedstawia Zaruskiego na neutralnym,
ciemnym tle, w czapce i wysoko zapiê-
tym p³aszczu. Zdecydowana, mêska twarz
o regularnych rysach wyrysowana jest
równie zdecydowan¹, zamaszyst¹ kresk¹.
Mimo prostoty kompozycji i tematu, znaæ
opanowanie warsztatu artysty. Rysy por-
tretowanego wydobywa z cienia snop
�wiat³a padaj¹cego z prawej strony mo-
dela. Formy odzie¿y i t³o s¹ ledwie za-
znaczone stosunkowo jednolitymi kreska-
mi o ró¿nej intensywno�ci barwy. Ca³a
uwaga skupia siê na wyrazistej twarzy
portretowanego, wyra�nie �wiadcz¹cej
o silnym charakterze i energii, które za-
wsze go cechowa³y.

Te cechy sprawi³y, ¿e w roku 1912
zaanga¿owa³ siê w dzia³alno�æ Zwi¹zku
Walki Czynnej, a po wybuchu I wojny
�wiatowej stan¹³ w szeregach legionistów
Józefa Pi³sudskiego. W roku 1919 bra³
udzia³ w walkach o Wilno, podczas któ-
rych wyró¿ni³ siê, zdobywaj¹c wraz z do-
wodzonym przez siebie 11. pu³kiem u³a-
nów dworzec kolejowy. W uznaniu tych
zas³ug odznaczony zosta³ pó�niej Orde-
rem Virtuti Militari. Jego karierê wojskow¹
zwieñczy³o stanowisko Adiutanta Prezy-
denta RP Stanis³awa Wojciechowskiego.
Kiedy przed przewrotem majowym na-
sili³y siê tarcia pomiêdzy Prezydentem
Wojciechowskim a Józefem Pi³sudskim,
Zaruski, zaprzyja�niony z Pi³sudskim, od-

szed³ na emeryturê w stopniu genera³a
brygady.

Promowanie ¿eglarstwa

Po odej�ciu z czynnej s³u¿by, Zaruski
ca³kowicie po�wiêci³ siê promocji ¿eglar-
stwa i idei Polski morskiej. Jeszcze w okre-
sie pe³nienia obowi¹zków adiutanta po-

�Zginêli�my... Do ¿agli�, z cyklu: Tryptyk morski, 1921,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

�...P³ynê, nie tonê...�, z cyklu: Tryptyk morski, 1921,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Ilustracje:
© Centralne Muzeum Morskie

w Gdañsku

go z zacumowanym statkiem ¿aglowym.
Rysunek stanowi zapewne reminiscencjê
pobytu w Archangielsku. Oszczêdnie ry-
sowany, samym tylko konturem, z nie-
znaczn¹ modulacj¹ fa³d p³aszcza portre-
towanego mê¿czyzny, jest wszelako zna-
komitym studium postaci i zarazem do-
kumentem trudnego i ciekawego okresu
w ¿yciu Zaruskiego.

Bieg³o�æ w ka¿dej dziedzinie

Ostatni rysunek, zatytu³owany �Ma³y
matros�, przedstawia oko³o siedmioletnie-
go ch³opca w ludowym stroju. Siedz¹cy
na burcie statku malec poch³oniêty jest
czynno�ci¹ cokolwiek szokuj¹c¹ z dzisiej-
szego punktu widzenia � pali fajkê. Za-
pewne widok ten mniej szokowa³ sto lat
temu na odleg³ej pó³nocy, w�ród suro-
wych marynarzy. Charakterystyczny strój
ch³opca, wykonany zapewne ze skóry,
z wysokim ko³nierzem, wywodzi siê
z folkloru Skandynawii lub rosyjskiej pó³-
nocy. Jak wszystkie prace Zaruskiego,
rysunek wykonany jest z du¿¹ bieg³o�ci¹,
tym razem pojawia siê jednak nieobecna
w pozosta³ych opisanych tu pracach de-
koracyjno�æ, wyra¿aj¹ca siê w starannym
opracowaniu szczegó³ów postaci i stroju
dziecka. Pojawia siê te¿ co� jeszcze - led-
wo wyczuwalna nutka liryzmu w stosun-
ku do ma³ego modela.

Niepodobna na kilku stronach wyczer-
puj¹co opisaæ dzia³alno�ci cz³owieka tej
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miary co Mariusz Zaruski, nawet w jednej
tylko dziedzinie. Gwoli dokumentacyjnej
�cis³o�ci, wypada jeszcze wspomnieæ, ¿e
walnie przyczyni³ siê do reaktywacji Ko-
mitetu Floty Narodowej, a w latach trzy-
dziestych dowodzi³ harcerskim szkunerem
Zawisza Czarny.

¯eglarstwo uwa¿a³ za �rodek wyrabia-
nia charakterów m³odych ludzi i mimo
surowo�ci, jak¹ zarzuca³ mu w swoich
wspomnieniach Micha³ Leszczyñski, któ-
ry pe³ni³ funkcjê oficera podczas jedne-
go z rejsów na Zawiszy Czarnym, cieszy³
siê szacunkiem m³odych podkomend-
nych. Po wybuchu II wojny �wiatowej
genera³ Mariusz Zaruski zosta³ aresztowa-
ny przez Rosjan i zmar³ w chersoñskim
wiêzieniu 8 kwietnia 1941 roku.

Monika
Jankiewicz-Brzostowska

�We dwóch...�, z cyklu: Tryptyk morski, 1921,
ze zbiorów Muzeum Narodowego w Krakowie.
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�Portret na tle statku�, ze zbiorów Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Nakrêcona w 1944 r. �£ód� ratunkowa�
jest filmem na wiele sposobów wyj¹tko-
wym. Po pierwsze, to jedyny film wojen-
ny w bogatej filmografii Alfreda Hitchcoc-
ka. Po drugie i trzecie jest jednym z naj-
mniej znanych i docenianych filmów mi-
strza. Po czwarte, William Steinbeck, au-
tor pomys³u, na którego podstawie po-
wsta³ scenariusz, w kilkana�cie lat pó�niej
zosta³ laureatem literackiego Nobla. Po
pi¹te, co nas najbardziej interesuje, jego
akcja dzieje siê od pocz¹tku do koñca na
morzu. Po pi¹te, jako ¿e ca³a fabu³a roz-
grywa siê na pok³adzie tratwy ratunko-
wej, by³ na swoje czasy przedsiêwziêciem
niezwykle ambitnym pod wzglêdem
technicznym. Nie brakuje wiêc powodów,
by odnotowaæ wydanie tego filmu na p³y-
cie DVD. 

Tajemniczy rozbitek 

II wojna �wiatowa. Niemiecka ³ód�
podwodna torpeduje aliancki statek p³y-
n¹cy w konwoju przez Atlantyk.

W efekcie ataku tonie storpedowany
statek, ale tak¿e U-Boot idzie na dno. Do
³odzi, w której uratowa³o siê siedmioro
obywateli amerykañskich i brytyjskich,
podp³ywa niemiecki marynarz-rozbitek.
Pasa¿erowie tratwy k³óc¹ siê, czy wzi¹æ
go do siebie, ale w koñcu przewa¿aj¹ ar-

gumenty humanitarne. Po pewnym cza-
sie okazuje siê, ¿e Niemiec imieniem Willi
by³ kapitanem U-Boota, co powoduje
kolejn¹ ostr¹ reakcjê czê�ci alianckich roz-
bitków.

Dryf o�miorga ludzi z minimalnymi
zapasami s³odkiej wody i po¿ywienia
przeci¹ga siê, na horyzoncie nie widaæ
ratunku. Naturalnym przywódc¹ rozbit-
ków staje siê niejaki Kovac, wprowadza-
j¹cy racjonowanie zapasów, ale do�æ
prêdko zaczyna traciæ autorytet na rzecz
twardego, inteligentnego i obeznanego
z morzem Niemca. 

Po kilku dniach wyniszczaj¹cej ¿eglu-
gi nie mog¹cy zasn¹æ Gus Smith, ranny
Amerykanin niemieckiego pochodzenia,
zauwa¿a Willego podpijaj¹cego wodê
z koñcz¹cej siê rezerwy, jest jednak zbyt
s³aby, by kogokolwiek obudziæ. Z³apany
na gor¹cym uczynku hitlerowski marynarz
bez pardonu wyrzuca go za burtê. Reszta
rozbitków budzi siê w koñcu i gdy do-
strzegaj¹, ¿e Niemiec jako jedyny na po-
k³adzie siê poci, bij¹ go i topi¹. 

W jaki� czas potem tratwa zbli¿a siê
do niemieckiego transportowca, w któ-
rego kierunku sterowa³ ni¹ kapitan U-
Boota, jednak w ostatniej chwili hitle-
rowska jednostka zostaje ra¿ona ame-
rykañsk¹ torped¹. Pasa¿erowie tratwy
wy³awiaj¹ m³odego marynarza uzbro-

Wyj¹tkowa �£ód� ratunkowa�

Alfred
na pe³nym morzu 

Hitchcock mia³ ambicjê, by po-
kazywaæ siê na chwilê na ekranie
w ka¿dym ze swoich dzie³. W �£o-
dzi ratunkowej� zadanie by³o szcze-
gólnie trudne i szczególnie b³ysko-
tliwie rozwi¹zane. Re¿yserowi, któ-
ry przez ca³e ¿ycie zmaga³ siê z oty-
³o�ci¹, akurat na pocz¹tku realizacji
obrazu, uda³o siê schudn¹æ. W filmie
wiêc pojawiaj¹ siê jego dwa zdjêcia
- grube i chude - w reklamie �rodka
na odchudzanie pokazanej na mo-
ment na stronie gazety przegl¹da-
nej przez jednego z bohaterów. 

Re¿yser
na ekranie

MORZE FILMÓW klasyka na DVD

70 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008



71Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

jonego w karabin. Po rozbrojeniu Niem-
ca jeden z rozbitków pyta: - Co powin-
ni�my z nim zrobiæ? 

Te dramatyczne s³owa s¹ ostatnimi,
które padaj¹ z ekranu. 

Rekordzista bez sukcesu

Ca³a akcja rozgrywa siê na malut-
kiej tratwie, wiêc dzie³o Hitchcocka do
dzisiaj dzier¿y rekord najmniejszego
planu filmowego w dziejach kina.
Ogromne trudno�ci techniczne w sfil-
mowaniu i o�wietleniu tak mikroskopij-
nej przestrzeni sprawi³y, ¿e film mia³
bardzo wysoki, jak na swoje czasy bu-
d¿et, przekraczaj¹cy pó³tora miliona do-
larów (za tak¹ nominaln¹ sumê mo¿na
bez trudu nakrêciæ film nawet dzisiaj!).
Nie dziwi wiêc fakt, ¿e operator �Tratwy
ratunkowej� by³ murowanym kandyda-
tem do Oscara w kategorii zdjêæ czarno-
bia³ych (przyznawano wtedy dwie sta-
tuetki operatorskie, za realizacje czarno-
bia³e i kolorowe). Film by³ nominowany
tak¿e za re¿yseriê i scenariusz. Nie zo-
sta³ jednak nagrodzony w ¿adnej katego-
rii i sta³ siê kasow¹ pora¿k¹, mimo ¿e
w obsadzie znale�li siê znakomici akto-
rzy wczesnej epoki kina d�wiêkowego,
m.in. Tallulah Bankhead, William Bendix,
Walter Slezak, Henry Hull, Heather An-
gel. Dlaczego tak siê sta³o? 

Trzeba uzmys³owiæ sobie, ¿e film po-
wsta³ w chwili, gdy wojna jeszcze siê to-
czy³a, a USA by³y zaanga¿owane w dzia-
³ania wojenne na trzech kontynentach.
Wynik zmagañ wydawa³ siê ju¿ przes¹-
dzony, ale Niemcy i Japonia broni³y siê
jeszcze zaciekle, a do �wiadomo�ci opinii
publicznej w zachodnich krajach alianc-
kich zacz¹³ dochodziæ ogrom poniesio-
nych strat i skala zbrodni, których wci¹¿
dopuszcza³y siê pañstwa Osi. Co prawda
pierwsze opinie krytyków by³y pochleb-
ne, czego efektem sta³y siê wspomniane
nominacje oscarowe, lecz wkrótce zaczê-
³y przewa¿aæ opinie negatywne. Dzien-
nikarze pastwili siê zw³aszcza nad rzeko-
mym pozytywnym przedstawieniem
postaci wrogów. Z dzisiejszej perspekty-
wy postaæ niemieckiego kapitana jest
zdecydowanie negatywna, w scenariuszu
mo¿na nawet wychwyciæ pewne akcen-
ty propagandowe, lecz werdykt mediów
by³ surowy. W konsekwencji wytwórnia
20th Century Fox skierowa³a film do w¹-
skiego rozpowszechniania, co w przypad-
ku dzie³ Alfreda Hitchcocka zdarza³o siê
bardzo rzadko i obciê³a do minimum na-
k³ady na reklamê. 

Historia odda³a
sprawiedliwo�æ 

Obecna pozycja �Tratwy ratunkowej�
w historii kina jest zupe³nie inna - film
zaj¹³ poczesne miejsce w�ród klasycznych
dzie³ kina sensacyjnego, jest pokazywa-
ny przez telewizjê, zosta³ wydany na
DVD, a w 2005 r. zrealizowano film do-
kumentalny opowiadaj¹cy o kulisach jego
powstania i historii nagonki prasowej na
jego twórców. W dokumencie wyst¹pi³a
m.in. córka re¿ysera, Patricia, która w swo-
ich wypowiedziach podkre�la³a politycz-
ny kontekst kasowego niepowodzenia
tego filmu. Emocje na szczê�cie ju¿ daw-
no opad³y i wspó³czesny widz mo¿e bez-
stronnie doceniæ maestriê Hitchcocka i je-
go zdolno�æ przecierania nowych dróg,
bowiem �Tratwa� jest ciekawym po³¹cze-
niem kina batalistycznego, przygodowe-
go, krymina³u i dreszczowca. 

Wojna jest tu pretekstem, ¿eby wpro-
wadziæ poczucie ekstremalnego zagro¿e-
nia i atmosferê pe³n¹ lêku. Osiem osób -
trzy kobiety i piêciu mê¿czyzn - bezbron-
nych, wycieñczonych, rzuconych na bez-
miar oceanu, nie do�æ, ¿e musi walczyæ
o ¿ycie, dodatkowo zmaga siê z wewnêtrz-
nym wrogiem. Sytuacja konfliktu wojen-
nego sprawia, ¿e statek lub samolot po-
jawiaj¹cy siê na horyzoncie, mo¿e rów-
nie dobrze oznaczaæ ocalenie, jak �mieræ.
Pomys³ pokazania grupy przypadkowych
osób, odciêtych od �wiata i zagro¿onych
przez przebieg³ego mordercê bêd¹cego
jednym z cz³onków grupy, pojawi³a siê
w literaturze kryminalnej znacznie wcze-
�niej (np. �Dziesiêciu ma³ych Murzynów�
Agathy Christie), tu jednak groza jest po-

Tratwa ratunkowa 

Tytu³ oryginalny: Lifeboat 

Re¿yseria: Alfred Hitchcock 

Obsada: Talulah Bankhead,
William Bendix, Walter Slezak,
Mary Anderson, John Hodiak,
Heather Angel, Hume Cronyn

Scenariusz: Jo Swerling wed³ug
pomys³u Johna Steinbecka 

Zdjêcia: Glen MacWiliams 

Muzyka: Hugo W. Friedhofer 

Czas trwania: 96 min.

g³êbiona, bowiem z ³upiny na pe³nym
morzu nie ma ¿adnej drogi ucieczki. No-
watorskie w tym filmie Hitchcocka jest
tak¿e otwarte zakoñczenie: rozbitkowie
bêd¹ prawdopodobnie ocaleni, bo w po-
bli¿u znalaz³ siê aliancki okrêt wojenny,
ale na pok³adzie znajduje siê kolejny
wróg. Akcja wiêc byæ mo¿e wcale nie
zakoñczy siê happy endem. 

Groza w ma³ej przestrzeni 

Twórcy sami na³o¿yli na siebie nie-
zwykle krêpuj¹ce, ale równocze�nie
uatrakcyjniaj¹ce film, ograniczenia. Bardzo
ma³a przestrzeñ niemal¿e zlikwidowa³a
najbardziej charakterystyczny element fil-
mowego jêzyka, czyli ruch. Niemo¿liwa
jest ucieczka i po�cig, do minimum ogra-
niczone mo¿liwo�ci ukrycia siê. W takim
przypadku akcja musi skupiaæ siê na kon-
fliktach charakterów i postaw - mamy
bohaterów szlachetnych i zdrajcê, aktyw-
nych i biernych, odwa¿nych i tchórzy.  Do
oczu widza dociera wszystko, co dzieje
siê na tratwie, wiêc mo¿e skupiæ siê na
uk³adach cia³ postaci, mimice, wyrazie,
oczu, dialogu. W takim przypadku
wszystko zale¿y od aktorów i umiejêtno-
�ci ich prowadzenia i trzeba przyznaæ, ¿e
ca³y zespó³ wywi¹za³ siê z zadania wy-
�mienicie. Widz zaczyna siê identyfiko-
waæ z pozytywnymi bohaterami i dos³ow-
nie dr¿y o ich los, a poczucie fizycznego
zagro¿enia zaczyna mu siê udzielaæ. Ten
efekt dzia³a nawet po up³ywie sze�ædzie-
siêciu z gór¹ lat!

Tomasz Rozwadowski 
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 Ksi¹¿kê otwiera mapa. Kolorowymi
strza³kami zaznaczone s¹ na niej podró-
¿e Ludomira M¹czki, zwanego przez zna-
jomych �Ludkiem� albo �Ludojadem�.
Biegn¹ we wszystkich kierunkach, pl¹cz¹
siê ze sob¹ na wszystkich oceanach. Nad
ka¿d¹ odnotowana jest data. 1957 � do
Narwiku (na jachcie Zew Morza, pierw-
szy polski rejs), 1959 - na Islandiê (na
Witeziu II, pierwszy polski rejs), 1966 �
dooko³a Ameryki Po³udniowej (na �mia-
³ym), 1973-1984 � dooko³a �wiata (na
Marii, jedna z pierwszych po wojnie �pry-
watnych� polskich wypraw), 1984-1988
� dooko³a Ameryki Pó³nocnej (na Vaga-
bond II, pierwsze na �wiecie przep³yniê-
cie z zachodu na wschód Przej�ciem Pó³-
nocno- Zachodnim), 1999-2000 � dooko³a
�wiata (rejs �ladami Magellana zakoñczo-
ny dla M¹czki w Nowej Zelandii, ponow-
nie na Marii). Poza strza³kami, na mapie
postawiono tak¿e kropkê w samym cen-
trum kontynentu azjatyckiego, z dala od
morza. Podpis �Mongolia�, pod nim zno-

wu daty: 1962-1963. M¹czka prowadzi³
tam badania geologiczne w ramach Pol-
skiej Ekspedycji Geologicznej.

 Du¿o jak na jednego cz³owieka. Na-
wet bardzo du¿o. Wystarczaj¹co, aby staæ
siê legend¹ polskiego ¿eglarstwa, jednym
z ostatnich autentycznych morskich obie-
¿y�wiatów. Czy da siê to wszystko za-
mkn¹æ w jednej publikacji? Zapewne nie.
Na pewno jednak warto próbowaæ to ro-
biæ, bo o takich ludziach jak Ludomir
M¹czka ksi¹¿ek nigdy dosyæ.

 Tak¹ prób¹, od razu dodajmy udan¹,
jest praca Macieja Krzeptowskiego i Woj-
ciecha Jacobsona pt. �Mam na imiê Ludo-
mir�. Nie jest to tylko praca biografa, na-
pisana zza biurka, na podstawie materia-
³ów z archiwum czy biblioteki. Obaj au-
torzy s¹ znanymi globtroterami. Wiedz¹,
czym jest ¿eglowanie, rozumiej¹ co czu³
M¹czka kiedy za ruf¹ znika³y zarysy l¹du.
Krzeptowski prowadzi³ Mariê w rejsie
dooko³a �wiata, Jacobson ma na koncie
ponad 260 tysiêcy mil morskich. Ich na-

zwiska i do�wiadczenie ¿eglarskie (poza
samym tematem oczywi�cie) sprawiaj¹,
¿e od ksi¹¿ki naprawdê trudno siê ode-
rwaæ. W lekturze nie przeszkadza nawet
to, ¿e tekst prowadzony jest równolegle
w jêzyku angielskim.

Ksi¹¿ka �Mam na imiê Ludomir� - tak
zawsze, dok¹dkolwiek przyp³yn¹³ przed-
stawia³ siê Ludomir M¹czka � jest biogra-
fi¹ jednego z najwiêkszych polskich ¿egla-
rzy, który dwa lata temu zmar³ w Szcze-
cinie. Ale, poza barwnym opisem ¿ycia
i wypraw Ludomira M¹czki, jest jeszcze
co� co sprawia, ¿e publikacja zas³uguje
na zauwa¿enie.

 W trakcie  lektury widaæ wyra�nie, ¿e
to ksi¹¿ka napisana przez prawdziwych
przyjació³ wielkiego ¿eglarza. Ciep³a,
pe³na humoru i barwnych anegdot opo-
wie�æ o cz³owieku, którego siê kocha³o
i podziwia³o. Takie podej�cie do tematu,
przynajmniej w tym przypadku, niczego
nie ujmuje pracy autorów. Przeciwnie.
W³a�nie tak to trzeba by³o zrobiæ, je�li
pamiêæ o M¹czce ma przetrwaæ, szcze-
gólnie w�ród m³odszego pokolenia.

Przy okazji wielkie brawa dla wydaw-
cy � Oficyny In Plus. Du¿y format ksi¹¿ki
i wielka ilo�æ zdjêæ (niektóre publikowa-
ne po raz pierwszy) Ludomira M¹czki
upodabniaj¹ j¹ wizualnie do albumu co
stanowi jej piêkne dope³nienie. Staran-
no�æ edytorska to w ogóle jeden z wiêk-
szych plusów publikacji.

Reasumuj¹c, �Mam na imiê Ludomir�
to znakomita praca pod ka¿dym wzglê-
dem. Warto j¹ mieæ na pó³ce. Choæby po
to, ¿eby nie zapomnieæ, ¿e w ¿yciu, nie
tylko przecie¿ Ludomira M¹czki, najwa¿-
niejsze s¹ marzenia.  �By³ dla nas (Ludo-
mir M¹czka � red.) symbolem niczym nie
skrêpowanej wolno�ci, wyboru drogi,
identyfikowali�my siê z nim, rozbudza³
nasz¹ wyobra�niê. Gdy ¿eglowa³, towa-
rzyszyli�my mu my�lami, a on realizo-
wa³ nasze marzenia� - tak to wyrazili
autorzy ksi¹¿ki.

Warto na koniec zwróciæ uwagê, ¿e
znajduj¹ siê na szczê�cie ludzie i instytu-
cje, dla których podej�cie do ¿ycia Ludo-
mira M¹czki jest wa¿ne. Tak przynajmniej
wynika z listy sponsorów zamieszczonej
w ksi¹¿ce, dziêki którym mog³a siê ona
ukazaæ. Jest ich kilkunastu, od miasta
Szczecina zacz¹wszy, poprzez Polsk¹
Fundacjê Morsk¹,  na Aleksandrze i An-
drzeju Kocewiczach koñcz¹c. To pokrze-
piaj¹ce. Miejmy nadziejê, ¿e w ich �lady
pójd¹ inni.

Tomasz Falba

Od przyjació³
Ludojada

72 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2008

MORZE KSI¥¯EK nowo�ci



○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

E-mail

Telefon

Kupon za-
mówienia

Polecenie
przelewu

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

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

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

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

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

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

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

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



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

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

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

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

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

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

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

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

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

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

Prenumerata krajowa miesiêcznika �Nasze MORZE�:

Od numeru / 08 12 numerów po 6,5 PLN (razem 78 PLN)  × Ilo�æ egz.

Od numeru / 08 6 numerów po 7,5 PLN (razem 45 PLN)  × Ilo�æ egz.

Od numeru / 08 3 numery po 8,5 PLN (razem 25,5 PLN)  × Ilo�æ egz.

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

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

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

Prenumerata roczna:
78 PLN plus koszty przesy³ki:

28,80 PLN* = 106,80 PLN

Prenumerata pó³roczna:
45 PLN plus koszty przesy³ki:

14,40 PLN* = 59,40 PLN

Prenumerata kwartalna:
25,50 PLN plus koszty przesy³ki:

7,20 PLN* = 32,70 PLN

* przesy³ka ekonomiczna � 2,40 PLN / 1 egz. wg aktualnego cennika Poczty Polskiej.
Cennik prenumeraty zagranicznej na stronie:  www.naszemorze.com.pl w zak³adce Prenumerata.
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