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Laudacja z okazji nadania tytutu doktora honoris causa Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni Panu prof. dr kpt. z.w. Danielowi Dudzie

Magnificencjo Panie Rektorze, Wysoki Senacie,
Dostojny Panie Profesorze, Szanowni Pafristwo!

Mam ogromny zaszczyt i honor pelni¢ role promotora w po-
stepowaniu o nadanie tytutu doktora honoris causa Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni niezwykltemu czlowiekowi, wybitnemu
tworcy, ktory wnidst nieoceniony wklad w powstanie i rozwoj
pierwszej polskiej wyzszej uczelni morskiej, Panu Profesorowi
kpt. z.w. Danielowi Dudzie.

Z Panem Profesorem spotkalem si¢ po raz pierwszy na semina-
rium doktorskim, ktérego efektem bylo uzyskanie przez nas obu stop-
nia naukowego doktora tego samego dnia, pod opieka tego samego
promotora w 1969 roku w Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Sopocie.
Wtedy, po obronie, dostalem od Pana Profesora — wéwczas dzieka-
na Wydzialu Nawigacyjnego - propozycje pracy w Wyzszej Szkole
Morskiej. Od tego czasu nasze losy splataly sie w roznych okolicz-
nosciach - zawsze z wzajemnym szacunkiem i sympatia.

Tytul honorowy doktora honoris causa, jest najwyzsza godnos-
cig akademicka, ktéra nadaje si¢ osobom wybitnym, zastuzonym
dla rozwoju nauki, kultury, ludziom wielkiego formatu, bez dzia-
falnosci, ktorych $wiat bylby intelektualnie i materialnie ubozszy.
Osoby, ktorym takie wyrdznienie jest nadawane, ciesza si¢ niekwe-
stionowanym autorytetem i postawa moralng. Profesor kpt. z.w.
Daniel Duda, jak malo kto, spelnia te kryteria.

Dzisiejsza uroczysto$¢ jest konsekwencja podjetej w dniu
28 stycznia 2021 r. uchwaly Senatu UMG o nadanie tytulu doktora
honoris causa profesorowi Danielowi Dudzie. Uchwata podkresla
zastugi Pana Profesora dla rozwoju zycia spolecznego, budowy
polskiej gospodarki morskiej i ksztaltowania etosu zawodowego
$rodowiska ludzi morza oraz istotny wklad w rozwdj Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni i rozwdj jej kadry naukowej. Uchwala ta byla
wsparta pozytywna opiniag wyrazong przez Senaty Akademii
Morskiej w Szczecinie, Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni
oraz Uniwersytetu Gdanskiego. Opinie w tej sprawie sporzadzi-
li wybitni uczeni - prof. dr. hab. inz. kpt. z.w. Stanistaw Gucma
z Akademii Morskiej w Szczecinie, kontradmiral prof. dr hab.
Tomasz Szubrycht z Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni oraz
prof. dr. hab. inz. Zbigniew Lukasik z Uniwersytetu Technologiczno-
Humanistycznego w Radomiu.

Wiekszos¢ z nas — tu obecnych - zna zaréwno bogata dzialal-
no$¢ naukows, jak i rozlegly dziatalnos¢ spoteczng i organizacyj-
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ng Pana Profesora. Efekty jego pracy przetozyly sie bezposrednio
na rozwdj polskiej gospodarki morskiej, jej promocje w kraju i za
granicg oraz na wspieranie rozwoju macierzystej Uczelni Pana
Profesora.

Rozwoj ten Pan Profesor Daniel Duda postrzegal zawsze przez
pryzmat budowy Rzeczypospolitej Morskiej oraz tworzenia jej
zasobow materialnych, kadrowych i intelektualnych, a zatem pra-
cy opartej o reguly realizmu praktycznego, prakseologii - teorii
sprawnego dziatania. Wykona¢ zadanie solidnie, niezaleznie od
okolicznosci, jest warto$cia immanentng, przynoszaca korzys¢
jednostkom, grupom spofecznym, spoleczenstwom. Ta maksyma
Tadeusza Kotarbinskiego, jednego z najwiekszych polskich filozo-
fow, ktérego hasto ,,dobrej roboty” sformutowano w latach 70. ubie-
glego wieku, bylo podstawa sprawnego dzialania Pana Profesora
Daniela Dudy przez cale zawodowe i spoteczne Zycie.

W mysl tej idei na poszczegolnych etapach swojej aktywno-
$ci zawodowej — zaréwno jako praktyk transformacji gospodar-
czej Polski pracujac w latach 1950-1966 roku w Polskiej Zegludze
Morskiej w Szczecinie oraz dochodzac do stanowiska kapitana na
statkach Polskich Linii Oceanicznych, jak i sprawny menedzer z bo-
gatym doswiadczeniem zawodowym pracujac w latach 1966-1969
w Kapitanacie Portu Gdynia, jako kapitan portu - skutecznie budo-
wal polska gospodarke morska oraz morska §wiadomos¢ mtodego
pokolenia. W latach 70-tych zapewnienie wykwalifikowanych kadr
oficerskich dla polskiej bandery bylo powaznym wyzwaniem dla
szkolnictwa morskiego. Profesor Daniel Duda podjal to wyzwanie,
a przy okazji zostal pierwszym w polskiej flocie kapitanem z tytu-
fem naukowym doktora.

Polaczenie Panstwowej Szkoly Morskiej Panstwowa Szkola
Rybotéwstwa Morskiego oraz nadanie nowej jednostce statusu
wyzszej uczelni oraz nazwy Wyzsza Szkota Morska byto poczat-
kiem nowej kariery i nowych zadan dla kapitana Daniela Dudy,
ktéry z pasja i energiag podjal zadania zwigzane z funkcjg dziekana
Wydzialu Nawigacyjnego. Jego do$wiadczenie zawodowe, spraw-
no$¢ w zakresie zarzadzania oraz umiejetno$¢ osiggania celow
i zyskiwania przychylnosci Szkole spowodowaly, ze trzy lata poz-
niej, 8 marca 1972 roku, profesor Daniel Duda zostal rektorem
Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni. Funkcje te pelnit przez trzy ka-
dencje w latach 1972-1981.

Te dziewig¢ lat to czas gwaltownego rozwoju Uczelni - budowy
i inwestycji, zgodnie z zasadg realizmu praktycznego, ktory pozwa-
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lat rektorowi Danielowi Dudzie bra¢ za punkt wyjscia to co istnia-
fo, respektowaé granice i warunki mozliwych dzialan oraz trafnie
ustala¢ hierarchi¢ waznosci. Uczelnia zyskata nowe statki, budynki
i laboratoria, a studenci akademiki, hale sportows i klub zeglarski.

Kierujac Wyzsza Szkola Morska w Gdyni przez trzy kadencje,
doprowadzil do zbudowania ,, Antoniego Garnuszewskiego” — stat-
ku szkolno-towarowego w eksploatacji Polskich Linii Oceanicznych
i szkolnego statku zaglowego ,Dar Mlodziezy”. Bez niezwyklego
zaangazowania rektora Dudy w budowe ,,Daru Mlodziezy”, zmud-
nego i pracowitego wydeptywania $ciezek, przekonywania decy-
dentéw, pozyskiwania sponsoréw, promowania akgcji zbierania
$rodkéw, jednostka ta nie moglaby powstac.

Za kadengji profesora Dudy zbudowane zostato osiedle akade-
mickie dla ponad 1 000 studentéw i mtodych pracownikéw nauko-
wych, hala sportowa, planetarium. Nadbudowany zostal glowny
budynek w srodkowej czesci, zaadaptowane poddasze budynku
Wydziatu Elektrycznego od strony ul. Morskiej i Grabowej, doko-
nana zostata adaptacja pomieszczen i warsztatow pod nowoczesne
laboratoria. Zrealizowano réwniez budowe stacji paliwowej, uni-
kalnego na owe czasy i pierwszego w szkolnictwie morskim labora-
torium pozarowego, zrealizowano budowe kilku sal wyktadowych,
garazy, boisk do kosza/siatkowki, placu ¢wiczeniowego dla Studium
Wojskowego. Dokonana zostata modernizacja statkéw ,,Horyzont”
i ,Zenit”, wykonano generalny remont tzw. domu profesorskiego
i jego pelnej adaptacji do zadan dydaktycznych, przejeto basen
ptywacki od klubu ,,Arka”. Do dokonan kadencji rektorskiej prof.
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Daniela Dudy nalezy réowniez budowa osrodka sportéw wodnych,
adaptacja i remont nabrzeza, konserwacja elewacji, powotanie stu-
denckiego klubu zeglarskiego, wprowadzenie studiéw zaocznych
i uzupetniajacych dla absolwentéw Panstwowej Szkoty Morskiej,
doprowadzenie do uzyskania przez WSM prawa nadawania tytulu
zawodowego magistra.

Dzigki umiejetnosci sformulowania i realizacji przez prof.
Daniela Dude dlugoterminowej strategii rozwoju uczelni, Wyzsza
Szkota Morska stopniowo poszerzala zakres i profil ksztalcenia.
Ze szkoly typowo zawodowej, ksztalcacej oficerskie kadry dla
floty réznych specjalnosci, stawala sie uczelnia o coraz szerszym
programie, takze w specjalno$ciach ladowych, cho¢ wcigz domi-
nowaly specjalnosci ukierunkowane na szeroko pojeta gospodar-
ke morska.

Swoja pasje ciggtego rozwijania i ksztaltowania Polski Morskiej
realizowat Pan Profesor rowniez w §rodowisku miedzynarodowym
i portowym, prowadzac prace na rzecz rozwoju Portu Péinocnego,
portu w Swinoujéciu, uczestniczagc w Centralnym Programie
Badawczo-Rozwojowym, prowadzac badania dotyczace powiada-
miania, poszukiwania i ratowania, oceny faktycznego stanu pol-
skiej stuzby ratowniczej w $wietle wymagan miedzynarodowych.
Byl inicjatorem wspolpracy z uczelniami zagranicznymi. Dzieki
Jego determinacji nawiazano unikalng jak na lata 70-te wspotpra-
ce z Hochschule Bremerhaven, uczelnig niemieckg, ktora obecnie
jest najstarsza aktywng wspdtpracg pomiedzy uczelniami polskimi
i niemieckimi.
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Zainteresowanie rozwojem struktur szkolnictwa morskiego
w Polsce i dostosowaniem ich do nowych wyzwan w zakresie ksztal-
cenia kadr dla potrzeb polskiej gospodarki morskiej, widoczne
jest w aktywnoéci organizacyjnej Profesora Dudy. Profesor Daniel
Duda byl przewodniczacym rady programowej sredniego szkolni-
ctwa morskiego w Polsce, przewodniczacym Panstwowej Komisji
Egzaminacyjnej na wszystkie stopnie oficerskie i marynarskie przy
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dyrektorze Urzedu Morskiego w Gdyni, przewodniczacym zespo-
tu do spraw wdrazania konwencji STCW 78/95, przewodniczacym
komisji badajacej zgodno$¢ programéw nauczania w zawodach
podstawowych dla zeglugi morskiej i $rédladowej z wymogami tej
konwengji.

W latach 1990-1998 profesor Duda byl dyrektorem pionu in-
spekcji morskiej w Urzedzie Morskim w Gdyni. Na przetomie
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Moment wreczenia doktoratu honoris causa Profesorowi Danielowi Dudzie. Wreczenia dokonali JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni
Profesor Adam Weintrit oraz Profesor Piotr Jedrzejowicz (fot.: Cezary Spigarski)

lat 1989/1990 prof. Daniel Duda rozpoczal prace w Instytucie
Nawigacji i Hydrografii Morskiej Akademii Marynarki Wojennej,
przez kilka lat byl kierownikiem zespotu do spraw bezpieczenstwa
zeglugi, szefem Katedry Eksploatacji Jednostki Ptywajacej, czton-
kiem Senatu Akademii, Rady Wydzialtu, przewodniczagcym Komisji
Etyki Senatu.

Zawybitne zastugi dla rozwoju gospodarki morskiej i narodowej,
jak rowniez za osiggniecia w podejmowanej z pozytkiem dla kraju
oraz za swoja ponadprzecietng aktywno$¢ — w tym publicystyczna,
ukierunkowana na propagowanie wiedzy o morzu, krzewieniu kul-
tury morskiej, jak tez pobudzaniu zainteresowan rozwojem polskiej
gospodarki morskiej oraz wzrostem jej znaczenia dla gospodarki
narodowej i spoleczenstwa, podczas pracy w Akademii Marynarki
Wojennej uzyskat szczegolnie cenne wyréznienia: w 2006 r. nagro-
de specjalng za szczegolng aktywnos¢ w popularyzowaniu nauki,
w 2008 r. tytul Wybitnego Nauczyciela AMW, a 19 marca 2015 roku
Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni nadata profesorowi kpt.
z.w. Danielowi Dudzie tytul doktora honoris causa.

Idea rozwoju kadr morskich jest rdwniez widoczna w tro-
sce Pana Profesora o rozwdj naukowy mtodego pokolenia. Prof.
Daniel Duda byl recenzentem 73 rozpraw doktorskich, habili-
tacyjnych, tytulow profesora kontraktowego, nadzwyczajnego.
Jest autorem ponad 500 publikacji, w tym 42 (indywidualnych
i wspolnych) ksigzkowych oraz 195 opinii i recenzji. Pod jego
kierownictwem wykonano 443 prace inzynierskie, magisterskie
i licencjackie. Jest wspdtautorem trzech wynalazkéw oraz dwdch
patentdw: przelicznika sztormowo—ekonomicznego oraz moduto-
wego pojazdu wodnego wraz ze sposobem zestawienia tego mo-
dutowego pojazdu.

Profesor kpt z.w. Daniel Duda pozostaje bardzo aktywny na ni-
wie spolecznej i wydawniczej. Publikowal i byt czlonkiem Kolegium
Redakcyjnego ,Techniki i Gospodarki Morskiej”, ,Nautologii’,
»Zapiskow Puckich’, ,Przegladu Hydrograficznego” ,,Biblioteki
Nawigatora’, publikowal w ,,Prawie i Orzecznictwie” Izb Morskich,
»Biuletynie Technicznym” PLO, ,Biuletynie Technicznym” PRS,
w ,Czasie Morza” w ,Budownictwie Okretowym i Gospodarce
Morskiej”, Zeszytach Naukowych Akademii Morskiej, w ,,Okolniku”
Zwigzku Polskich Oficerow Marynarki Handlowej w Londynie
i wielu innych.

Od 1968 roku prof. Daniel Duda jest czlonkiem Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego, przez cztery kadencje jako prezes,
jest cztonkiem zespotu redakcyjnego ,,Nautologii” i Rady Naukowej
PTN. Jest rowniez wiceprezesem i wspdlzatozycielem Towarzystwa
Przyjaciot ,Daru Pomorza’, komandorem Kapituly Pierscienia
Hallera - Ligi Morskiej i Rzecznej, cztonkiem Zarzadu Gléwnego
Ligi Morskiej i Rzecznej.

Jest laureatem gltéwnej nagrody literackiej im. J. Conrada,
trzech nagrod ,Zlotego Pioéra”. Uhonorowany dziewigciokrot-
nie przez ministra transportu i gospodarki morskiej, nagrodzony
Srebrnym i Ztotym Krzyzem za Zastugi dla ZHP oraz Komandorig
Harcerskiego Kregu Morskiego, odznakg honorowg Zastuzony Dla
Kultury Polskiej, Medalem Srebrnym Zastuzony Kulturze ,Gloria
Artis’, medalem ,,Sity Zbrojne w Stuzbie Ojczyzny”, Medalem
Ztotym ,,Za Dlugoletnig Stuzbe” (Prezydent RP Lech Kaczynski,
2008 r.), Medalem ,,Pro Patria” w 2013 r. oraz wieloma odznacze-
niami panstwowymi, resortowymi, regionalnymi, branzowymi.
W 2013, za wybitne zastugi w dzialalno$ci na rzecz rozwoju gospo-
darki morskiej, za szczegolne osiggniecia w pracy naukowo-badaw-
czej i dydaktycznej w dziedzinie marynistyki, zostal odznaczony
Krzyzem Komandorskim z Gwiazda Orderu Odrodzenia Polski.

Wsparciem i ostoja dla tak intensywnego zycia zawodowego
oraz dzialalnosci spolecznej byla dla Pana profesora Daniela Dudy
rodzina. Jego Zona Stanistawa byla dlugoletnim dyrektorem, wi-
cedyrektorem i nauczycielem matematyki IT LO w Gdynia. Corka
Pana Profesora posiada dwdch synéw — wnukéw Pana profesora,
za$ Pan profesor moze si¢ dzi$ cieszy¢ 18-miesieczna prawnuczka.
Cata rodzina spoty ka si¢ niezmiennie na coniedzielnych obiadach.
Za to wsparcie i obecno$¢ serdecznie Pani Profesorowej oraz calej
rodzinie serdecznie dzigkujemy.

Szanowny Panie Profesorze, doceniajac Pana rozliczne dokona-
nia, ktore przedstawitem, skladam wyrazy uznania i podzigkowania
za Pana wklad w rozwdj naszej Uczelni, polskiej gospodarki mor-
skiej i promocje postawy aktywnoéci. Zycze Panu zdrowia i dal-
szych dlugich lat zycia, a takze tej niespozytej energii i dzialalnosci
na rzecz integracji $rodowiska ludzi morza oraz budowanie trwa-
tych podstaw silnej Polski morskiej.

Prof. zw. dr hab. Piotr Jedrzejowicz
Uniwersytet Morski w Gdyni
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MAREK GRZYBOWSKI

Polskie Towarzystwo Nautologiczne
KALENDARIUM 2020-2021

8 lutego 2020 r. w Pucku odbyla si¢ konferencja z okazji Zaslubin
Polski z Morzem, ktérej wspdtorganizatorem jest PTN. Z tej oka-
zji zorganizowano wystawe po$wiecona 100-leciu Zaslubin Polski
z Morzem. W czasie uroczystosci wodowano publikacje: ,,Zapiski
Puckie” oraz ,, Ksigzke Zaslubinowq”. Zastuzone osoby uhonorowa-
no medalami ,,Frontu Pomorskiego”. Podarowano kubki ,,zaslubi-
nowe” (300 szt. fundator prof. Daniel Duda).

100-LECIE SZKOLNICTWA MORSKIEGO
W TCZEWIEI W GDYNI

W czerwcu 2020 r. w Tczewie i w Gdyni uroczyscie obchodzono
100-lecie szkolnictwa morskiego. ,,Najpierw byta szkota morska —
w Tczewie, na Kociewiu. Potem dopiero mogt powsta¢ port Gdynia
nad Zatoka Gdanska, a takze inne porty, m.in. we Wtadystawowie,
u nasady Polwyspu Helskiego. Nad Wisla, nad dolng Wisla, na

Obchody 100-lecia szkolnictwa morskiego w Uniwersytecie Morskim
w Gdyni 17 czerwca 2020 r. (fot. C. Spigarski)

Kujawach i Kociewiu, rodzita sie polska morska — zaréwno ta cywil-
na - marynarka handlowa i pasazerska, jak i marynarka wojenna”
- napisal Kazimierz Netka. Historia uczelni rozpoczeta sie w 1920
roku od Panstwowej Szkoly Morskiej w Tczewie. Dziesie¢ lat poz-
niej przeniesiono ja do Gdyni i tu juz zostata. Od 1969 roku dziatata
pod nazwa Wyzsza Szkota Morska, a w 2001 roku przemianowano
ja na Akademi¢ Morska. Dwa lata temu, w 2018 roku otrzymata
range Uniwersytetu Morskiego. W uroczystosciach wzieli przedsta-
wiciele Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, prof. Daniel Duda
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i sedzia Witold Kuczorski oraz kpt. Wiestaw Piotrzkowski. Dyrektor
Urzedu Morskiego. W Gdyni odbylo sie¢ Uroczyste Posiedzenie
Senatu Uniwersytetu Morskiego oraz otwarcie przystanku SKM
Gdynia Stocznia - Uniwersytet Morski. Uroczysto$ci byty konty-
nuowane w grudniu, bowiem 8 grudnia, Szkota Morska w Tczewie
rozpoczeta oficjalnie edukacje po powrocie uczniow-weterandw
z wojny polsko-bolszewickiej.

Prof. kpt. z.w. Daniel Duda wziat udzial w obchodach rocznicy
90-lecie stuzby pod polska banderg ,,Dar Pomorza”. 13 lipca 1930 .
na zaglowcu pierwszy raz podniesiona zostala polska bandera,
a jego armatorem zostala Panstwowa Szkota Morska.

PAMIECI JOSEPHA
CONRADA KORZENIOWSKIEGO

3 sierpnia 2020 r. na koricu Molo Poludniowego, przy pomniku
Josepha Conrada Korzeniowskiego odbyly sie coroczne uroczysto-
$ci. Przedstawiciele Polskiego Towarzystwa Nautologicznego oraz
gdynskiego samorzadu upamietnili wybitnego literata i cztowieka
morza. Kwiaty pod pomnikiem zlozyli prof. Daniel Duda, Marek
Grzybowski, kadm Czestaw Dyrcz oraz radni miasta — Elzbieta
Sierzega i Zenon Roda. W uroczystoéci uczestniczyla tez m.in.
dyrektor Biblioteki Gdynia, Natalia Gromow. Conrad to nie tylko
wielki pisarz ale wnikliwy obserwator zmian spotecznych, ktdre za-
warl na kartach znanych powiesci, jak: ,Tajfun’, ,Lord Jim’, ,Jadro
Ciemnosci” czy ,,Nostromo”

Moment przed zlozeniem kwiatéw pod pomnikiem Josepha Conrada
Korzeniowskiego (fot. Cz. Dyrcz)

INAUGURACJA ROKU AKADEMICKIEGO
2020/2021 UNIWERSYTETU MORSKIEGO
W GDYNI

Przedstawiciele PTN brali udzial w Inauguracji Roku
Akademickiego 2020/2021 Uniwersytetu Morskiego w Gdyni
w dniu 10 pazdziernika 2020 roku, ktéra odbyla sie na Molo
Poludniowym w Gdyni, przed zaglowcem ,Dar Mlodziezy”.
Z okazji nowego roku akademickiego cztonkowie Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego zlozyli Zyczenia pracowni-
kom naukowo-dydaktycznym i administracji oraz studentom
Uniwersytetu Morskiego wszelkiej pomyslnosci, osiagnie¢ w pra-
cy naukowej i dydaktycznej. Aktywno$¢ naukowa i dydaktycz-
na Uniwersytetu jest zbiezna z aktywnosciag PTN, ktore aktyw-
nie uczestniczy w rozwoju i transferze wiedzy miedzy nauka
a praktyka w obszarze gospodarki morskiej i nauk kosmicznych.
Prof. Daniel Duda wreczyl Uniwersytetowi Medal Polskiego



Towarzystwa Nautologicznego, ktory odebral Jego Magnificencja
prof. dr hab. inz. Adam Weintrit.

Fot. C. Spigarski

PUCK - 101. ROCZNICA ZASLUBIN
POLSKI Z MORZEM

Znacznie skromniej niz zawsze odbyly si¢ w Pucku obchody
101. rocznicy Zaslubin Polski z Morzem. Obostrzenia zwigzane
z koronawirusem sprawily, ze ze strony PTN w uroczysto$ciach
uczestniczyli prof. Daniel Duda, sedzia Witold Kuczorski oraz
przedstawiciele innych organizacji, m.in. Andrzej Krolikowski,
prezes Ligi Morskiej i Rzecznej oraz przedstawiciele Zwigzku
Pitsudczykow. Kwiaty zlozyt Prezydent RP Daniel Duda oraz
przedstawiciele wladz Pucka i wladz lokalnych.

PROF. DR. KPT. Z.W. DANIEL DUDA DOKTOREM
HONORIS CAUSA UNIWERSYTETU MORSKIEGO
W GDYNI

Prof. dr kpt. z.w. Daniela Dudy 19 marca 2021 r. uhonorowany
zostal zaszczytnym tytutem doktora honoris causa Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni. Senat Uniwersytetu Morskiego w Gdyni
podczas posiedzenia w dniu 28 stycznia 2021 r. na wniosek JM
Rektora prof. dr. hab. inz. kpt. Z.w. Adama Weintrita oraz za po-
parciem Senatéw: Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni,
Akademii Morskiej w Szczecinie oraz Uniwersytetu Gdanskiego.
Promotorem doktoratu honorowego jest prof. zw. dr hab. Piotr
Jedrzejowicz, a recenzentami: Prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Stanistaw
Gucma z Akademii Morskiej w Szczecinie, Kontradmirat prof.
dr hab. Tomasz Szubrycht z Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni, Prof. dr hab. inz. Zbigniew Lukasik z Uniwersytetu
Technologiczno-Humanistycznego w Radomiu. Prof. dr kpt. z.w.
Daniel Duda pelnit funkcje Rektora Wyzszej Szkoty Morskiej w la-
tach 1972 - 1981.

Prof. Daniel Duda jest réwniez dr h.c Akademii Marynarki
Wojennej. Inicjatorem procesu przyznania honorowego doktoratu
profesorowi Dudzie byt kontradmiral Czestaw Dyrcz, poprzedni
rektor-komendant AMW. On tez otworzyl uroczyste posiedzenie
Senatu. Laudacje poswiecona Panu Profesorowi wyglosit obecny
rektor — komendant AMW, prof. dr hab. Tomasz Szubrycht. Daniel
Duda urodzit si¢ w Bochni 14 lipca 1933 roku i cale swoje zycie za-
wodowe zwigzal z zegluga, administracjg i szkolnictwem morskim.
Byl pierwszym kapitanem zeglugi wielkiej, ktéry uzyskat tytul pro-
fesorski. Przeszedl wszystkie etapy edukacji morskiej - zaczynat
w Szkole Jungéw, Panstwowa Szkole Morska w Gdyni ukonczyt
w 1955 r. Magisterium i doktorat (1969 r.) obronil w Wyzszej Szkoty
Ekonomicznej w Sopocie. Ptywal na trzydziestu statkach pod pol-
ska i obcg banderg, kilkoma z nich dowodzac. Dyplom kapitana ze-
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Prof. dr kpt. z.w. Daniel Duda (fot. C. Spigarski)

glugi wielkiej uzyskal w 1963 r. Nastepnie zwigzal si¢ z macierzysta
Uczelnia.

W latach 1969-1972 Daniel Duda, byl dziekanem Wydziatu
Nawigacyjnego Wyzszej Szkoly Morskiej, a w latach 1972 - 1981
pelnit nieprzerwanie godno$¢ Rektora Uczelni. Profesor Daniel
Duda byt goracym orgdownikiem i jednym z animatoréw budo-
wy fregaty ,Dar Mlodziezy”. Zwigzek profesora Daniela Dudy
z Akademig Marynarki Wojennej zapoczatkowany zostal na po-
czatku lat 90. ubiegtego wieku, od 1999 roku jest profesorem zwy-
czajnym Akademii Marynarki Wojennej. Daniel Duda wnidst
ogromny wklad w rozwdj gospodarki morskiej i ksztatcenie kadr
naukowych. Wypromowat kilkuset dyplomantow i kilku doktoréw,
byt recenzentem rozpraw habilitacyjnych, opiniowal dorobek na
tytul naukowy profesora. Dorobek profesora Daniela Dudy obej-
muje ponad piecset publikacji, ktérych duza cze¢$¢ dotyczy bezpie-
czenstwa zeglugi, ratownictwa i transportu morskiego. Jest auto-
rem kilkunastu ksiazek, w tym podrecznikéw akademickich, oraz
kilkudziesigciu artykuléw naukowych. W swoim dorobku nauko-
wym ma réwniez prace naukowo-badawcze i projektowe wdrozone
w gospodarce morskiej. Profesor Daniel Duda jest takze niezwykle
zastuzonym dzialaczem na polu kultywowania polskich tradycji
morskich, morskiej kultury i historii.

Z okazji przyznania prof. Danielowi Dudzie tytulu doktora ho-
noris causa Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, Zarzad Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego w czasie specjalnego posiedze-
nia wreczyl Honorowemu Przewodniczagcemu PTN obraz i List
Gratulacyjny.

OGOLNOPOLSKA ALEJA
ZASEUZONYCH LUDZI MORZA

13 czerwca 2021 r. przedstawiciele pomorskich spolecznodci,
Marynarki Wojennej RP oraz Polskiej Marynarki Handlowej, mor-
skich uczelni i organizacji spolecznych, ktérym bliskie sa zwiazki
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Moment odstonigcia tablicy kmdr. Romana Wojciecha Franckiego
(fot. C. Spigarski)

Polski z Battykiem spotkali si¢ na Cyplu w Rewie, gdzie znajduje sie
Ogolnopolska Aleja Zastuzonych Ludzi Morza.

Jak zawsze, w polowie czerwca z inicjatywy Gminy Kosakowo,
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego i Krajowego Zwiazku
Pilsudczykéw Rzeczpospolitej Polskiej w Rewie odbyly sie uro-
czystosci odstoniecia kolejnych tablic ludzi zastuzonych dla Polski
Morskiej. W tym roku Kapituta Ogélnopolskiej Aleji Zastuzonych
Ludzi Morza w Rewie uznala, by pamigtkowe tablice upamietnia-
ty nastepujace osoby: kmdr dr hab. Ignacy Gloza, kmdr Roman
Wojciech Francki, ksiagdz gen. brygady Jozef Wrycza oraz kpt z.w.
Zbigniewa Deyczakowski.

Uroczysto$¢ rozpoczeta sie odtworzeniem Hymnu Rzeczy-
pospolitej Polskiej 13 czerwca br. o godzinie 13:00. Wspdlnie
uczciliSmy pamie¢ wszystkich tych, ktérzy dla Polski Morskiej
zyli i pracowali, i tych ktérzy utracili dla niej zycie. Zebranych
powitali Marcin Majek, wojt gminy Kosakowo, gospodarz wyda-
rzenia, kierujacy pracami kapituly Zastuzonych Ludzi Morza oraz
Stawomir Rybicki Senator X kadencji Senatu Rzeczypospolitej
Polskiej. Nastepnie odstoni¢to gwiazdy oséb zastuzonych dla
Polski Morskiej.

101. ROCZNICA POWOLANIA
SZKOLY MORSKIE] W TCZEWIE

101. rocznica powolania Szkoly Morskiej w Tczewie odby-
fa si¢ 25 czerwca 2021 r. w cieniu wielkich uroczystosci. W tym
roku uczniowie i nauczyciele I Liceum Ogdlnoksztalcacego
im Marii Curie-Sklodowskiej oraz przedstawiciele Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego przypomnieli jej historie i absol-
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wentdw. W uroczystosci uczestniczyli prof. Daniel Duda i Marek
Grzybowski.

Prof. dr kpt. z.w. Daniela Duda wspomnial wielu absolwentéw
Tczewskiej Szkoly, podkreslajac ich wojenne losy i poswiecenie
w walce z Niemcami na morzu i na ladzie. W czasie tego spot-
kania ztozono réwniez gratulacje Profesorowi Danielowi Dudzie
z okazji uzyskania tytulu doctora honoris causa Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni. W czasie uroczystosci wyrdzniajacemu sie
absolwentowi Liceum wreczono medal Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego ,,Bohaterscy kapitanowie zeglugi wielkiej - kpt.
z.w. Edward Gubala i kpt. z.w. Bronistaw Gubala” Otrzymal go
Maciej Lica, najlepszy uczen, zwyciezca wielu konkurséw mate-
matycznych i historycznych, uswietniajacy wystepami artystycz-
nymi szkolne uroczystosci, laureat nagrody Starosty Tczewskiego
»Absolwent Roku”. Maciej jest dzisiaj studentem Politechniki
Gdanskiej. Wydarzeniem bylo ,wodowanie” ,Nautologii” - cza-
sopisma Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. Uroczystego
wodowania numeru 157 ,Nautologi” dokonata matka chrzestna -
Gabriela Maka¢, przewodniczaca Komisji Edukacji, Kultury, Spotu
i Promocji Rady Powiatu Tczewskiego.

AKTYWNOSC NAUKOWA I WYDAWNICZA
Przedstawiciele Polskiego Towarzystwa Nautologicznego sa ak-

tywni na polu naukowym i publicystycznym. Kadm. Czestaw Dyrcz

przygotowal wyklady i prezentacje nt:

1. ,Dryf lodu na Oceanie Arktycznym” - Komisja Naukowa
Akustyki w Technice, Medycynie, Badaniach Morza i Systemach
Bezpieczenstwa Podwodnego przy Oddziale PAN w Gdansku
17.12.2020 r.

2. ,Dryf lodu morskiego na Baltyku (i w Arktyce). Studia przy-
padkow” - prezentowany na stronie PTN.

Kadm. Czestaw Dyrcz jest autorem monografii: ,Voyage
planning proces and weather”, wydanie: Akademia Marynarki
Wojennej (Gdynia 2020), podrecznika: ,Voyage planning”, wydaw-
ca: Akademia Marynarki Wojennej (Gdynia 2020). Wydano row-
niez po raz piaty ,,Lwow”, Pierwszy w sztafecie”, ktorej autorami sa:
Daniel Duda i Zbigniew Urbany’i.

Prof. Marek Grzybowski bral udzial w przygotowaniu konfe-
rencji naukowych i prowadzil panele w czasie tych konferencji.
W ostatnim okresie byly to nastepujace konferencje:

24.09.2020 — Smart Port. The merged sea & space network,
Baltic Sea & Space Cluster, Space Sciences Committee Polish
Academy of Sciences/Gdansk Branch and Polish Space Agency
(POLSA) - Gdynia - University of Business and Administration
in Gdynia

19.11.2020 - Artifical Intelligence. In search for synergy,
Technical University of Gdansk, Baltic Sea & Space Cluster, Space
Sciences Committee Polish Academy of Sciences / Gdansk Branch
and Polish Space Agency (POLSA)

11.03.2021 - Baltic Sea. Reflection of the stars, Institute of
Oceanology, Polish Academy of Sciences, Sopot

13.05.2021 - LAUNCH OF THE POLISH SPACE ROCKET,
Pomeranian University, Stupsk

Cztonkowie Polskiego Towarzystwa Nautologiczne brali
ponadto udzial w uroczystosciach organizowanych przez zaprzy-
jaznione miasta i organizacje. Szczegdlnie Scista wspolpraca
ma miejsce z czlonkami Ligi Morskiej i Rzecznej oraz Zwigzku
Pitsudczykow RP.
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ARTYKULY

CZEStAW DYRCZ

BEZPIECZENSTWO MORSKIE A NAWIGACJA

Eksploatacja jednostek plywajacych wiaze sie z ryzykiem wy-
padku morskiego, czyli dzialania naruszajacego bezpieczenstwo
morskie. Kazdego roku na $wiecie dochodzi do wielu zdarzen,
czesto polaczonych z calkowita utratg przez armatoréw jedno-
stek plywajacych. W latach 2009-2018 utracono 1036 statkow
powyzej 100 GT. W roku 2018 liczba utraconych statkow wy-
niosla 46 i jest to najmniejszy wynik od 2000 roku, w ktérym
to utracono 207 jednostek. Globalnie obserwowany jest systema-
tyczny spadek tej liczby. To dobry wskaznik dla bezpieczenstwa
morskiego, jednakze statki ciagle tona, zderzaja si¢, wchodzg na
mielizny, zapalaja, wybuchaja, niszcza kadluby, itd. W wypad-
kach morskich ging ludzie - cale zalogi statkow, cztonkowie za-
16g i osoby zaokretowane na jednostkach.

Artykul obrazuje znaczenie pojecia ,,bezpieczeristwo mor-
skie” oraz zagrozenia jak i czynniki poprawiajace jego stan rozu-
miany jako zespét warunkéw na morzu, przy ktérych zagrozenie
dla zdrowia, zycia i mienia oraz rodowiska morskiego nie prze-
kracza akceptowalnego poziomu ryzyka.

Celem artykutu jest zidentyfikowanie zagrozen i przedstawie-
nie dzialan poprawiajacych bezpieczenstwo morskie wraz ze wska-
zaniem miejsca nawigacji w dzialalnosci cztowieka na morzu.

Niniejsze opracowanie obejmuje analize bezpieczenstwa
morskiego w jego ,,nawigacyjnym” i ,,niemilitarnym” charakte-
rze znaczenia, czyli bezpieczenstwo zycia, mienia i Srodowiska
morskiego wlasciwe dla uprawiania nawigacji.

WSTEP

Bezpieczenstwo to stan, ktéry daje poczucie pewnosci istnie-
nia i gwarancja jego zachowania oraz szanse na doskonalenie.
Bezpieczenstwo stanowi jedna z podstawowych potrzeb cztowie-
ka. Brak bezpieczenstwa tworzy ryzyko utraty wartosci szczegdl-
nie cennych, takich jak zycie, zdrowie, praca, szacunek, uczucie,
dobra materialne i niematerialne. Stan zagrozenia bezpieczen-
stwa na akwenach morskich dotyczy ograniczen z jakimi moze
spotka¢ si¢ dziatalno$¢ czlowieka na morzu, szczegolnie w roz-
Woju nawigacji.

Dokonujac analizy bezpieczenstwa w odniesieniu do akwenow
morskich mamy do czynienia z dwoma pojeciami, pierwszym —
bezpieczenstwo morskie (sumaryczna ocena poziomu zagrozen
odnoszacych sie do dziatalno$ci cztowieka na akwenach morskich)
i drugim - bezpieczenstwo morskie panstwa (rozumiane jako
przeciwstawienie si¢ lub minimalizowanie wszystkich zagrozen na
akwenach morskich w odniesieniu do politycznych, ekonomicz-
nych, militarnych i spolecznych intereséw panstwa). Niniejsze
opracowanie obejmuje analize bezpieczenstwa morskiego w jego
»hawigacyjnym” i ,niemilitarnym” charakterze znaczenia, czyli
bezpieczenstwo zycia, mienia i Srodowiska morskiego wlasciwe dla
uprawiania nawigacji.

METODYKA BADAN
Bezpieczenstwo, bezpieczenistwo morskie, bezpieczenstwo
na morzu, bezpieczenstwo zeglugi sa pojeciami, ktorych znacze-

U Z.Kopacz, W. Morgas, J. Urbanski, Wybrane zagadnienia migdzynarodowego ...

nie jest definiowane i prezentowane w literaturze bedacej rezul-
tatem badan profesoréw Jozefa Urbanskiego, Zdzistawa Kopacza
i Wactawa Morgasia [Kopacz, Morga$, Urbanski, 2005 i 2006],
[Kopacz, Morgas, 2019]. Powyzsze pojecia znajduja swoje znacze-
nie w Ustawie o bezpieczeristwie morskim [Ustawa, 2011, z pdzn.
zm.], jak i w Strategicznej koncepcji bezpieczeristwa Morskiego pani-
stwa [Strategiczna koncepcja ..., 2017]. Literatura przedmiotu jest
znacznie obszerniejsza, jednakze zwazywszy na cel, jaki zostal po-
stawiony przed artykulem, wykorzystano tylko niezbedne przykta-
dy pozycji literatury zawarte w bibliografii.

Metodyka badan oparta zostala na metodach badawczych jaki-
mi s analiza problemu i synteza. Analizie poddano tresci tematycz-
ne publikacje oraz raporty koncowe komisji badajacych wypadki
morskie w odniesieniu do jednostek polskich z polskimi cztonkami
zaldg i statkéw obcych bander. Wykorzystano tylko przyktadowe
wypadki charakteryzujace bezpieczenstwo jednostek na polskich
obszarach morskich i bezpieczenstwo czlonkéw polskich zatdg.
Efektem syntezy rozpatrywanej problematyki bezpieczenstwa mor-
skiego sa wnioski obrazujace zalezno$¢ bezpieczenstwa morskiego
i nawigacji.

Celem artykutu jest zidentyfikowanie zagrozen i przedstawienie
dziatan poprawiajacych bezpieczenstwo morskie wraz ze wskaza-
niem miejsca nawigacji w dzialalnosci czlowieka na morzu.

BEZPIECZENSTWO MORSKIE
IJEGO ZAGROZENIA

Pojecie ,,bezpieczeristwo morskie” (maritime safety) definiowane
jest na wielu plaszczyznach oraz wykorzystywane w dokumentach
i publikacjach prawnych, technicznych, organizacyjnych i opera-
cyjno-eksploatacyjnych dla zobrazowania warunkow bezpiecznej
dziatalno$ci na morzu zaréwno statkéw i ludzi jak i $srodowiska
morskiego. Pojeciem réwnoznacznym do pojecia ,bezpieczenstwa
morskiego” jest pojecie ,,bezpieczenstwo na morzu” (safety at sea)®.

Strategiczna koncepcja bezpieczeristwa morskiego Rzeczypos-
politej Polskiej definiuje pojecie ,,bezpieczeristwo morskie” (maritime
safety) jako przeciwstawianie si¢ lub minimalizowanie subiektywnie
ocenianych zagrozet i wyzwaii odnoszqgcych sig do dziatalnosci ludz-
kiej na akwenach morskich, ktére sq efektem technicznej, procedural-
nej oraz osobowej niedoskonatosci, na ktérg naktadajq si¢ warunki
hydrometeorologiczne?. Natomiast ,,bezpieczeristwo na morzu” (ma-
ritime security and safety) - nadrzedny termin okreslajgcy lgcznie
bezpieczeristwo morskie i bezpieczeristwo morskie paristwa. Oznacza
stan na Wszechoceanie, na ktorym efektywnie egzekwowane jest pra-
wo miedzynarodowe i prawo krajowe, gwarantowana jest wolnos¢
zeglugi oraz skutecznie chronieni sq obywatele, infrastruktura, trans-
port, Srodowisko i zasoby morskie®.

Wedlug prac J. Urbanskiego, Z. Kopacza i W. Morgasia, stano-
wigcych o niemilitarnym podejsciu do zagadnienia, pod pojeciem
»bezpieczeristwo morskie” nalezy rozumie¢ wlasciwe i odpowiednie
warunki dziatalno$ci ludzkiej na morzu, ktére nie zagrazaja zyciu
i mieniu oraz nie sg szkodliwe dla srodowiska morskiego. Pojecie
~bezpieczenistwa morskiego” przyjeto definiowa¢ nastepujaco®:

, AMW, Gdynia 2005, s. 13.

2 Strategiczna koncepcja bezpieczeristwa morskiego ..., Warszawa-Gdynia 2017, s. 73.

¥ Tamze, s. 73.

9 Kopacz Z., Morga$ W., Urbanski J., Préba zilustrowania zasad ..., Gdynia 2006.
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Rys. 1. Pojecie ,bezpieczeristwo morskie” zobrazowane na dwéch poziomach .
szczegblowosci. Zrédlo: opracowanie na podstawie Z. Kopacz, W. Morgas, J. Urbariski,
Wybrane zagadnienia migdzynarodowego systemu bezpieczeristwa morskiego

i bezpieczeristwa nawigacji”, AMW, Gdynia 2005

Bezpieczeristwo morskie to bezpieczetistwo zycia, zdrowia i mie-
nia od zagrozen srodowiskowych i eksploatacyjnych, a takze bezpie-
czenistwo Srodowiska morskiego przez zanieczyszczeniami bedgcymi
produktami ubocznymi dziatalnosci ludzkiej na morzu.

Bezpieczeristwo morskie to taki stan warunkow na morzu, przy
ktorych zagrozenie dla zdrowia, Zycia i mienia oraz srodowiska mor-
skiego nie przekracza akceptowalnego poziomu ryzyka.

Pojecie ,,bezpieczeristwo morskie” zostalo zobrazowane na
rys. 1, na dwoch poziomach szczegoétowosci. Pierwszy poziom
stanowi bezpieczenstwo Zycia i mienia na morzu oraz zapo-
bieganie zanieczyszczeniu $rodowiska morskiego przez statki.
Natomiast do drugiego poziomu przyporzadkowano obszary
bezpieczenistwa dzialalnoséci czlowieka na morzu wlasciwe dla
poziomu wyzszego rzedu.

Definicja ,,bezpieczeristwa morskiego” wg Ministerstwa
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej (MGMiZS) méwi, ze
»bezpieczefistwo morskie to bezpieczeristwo zZycia, zdrowia i mienia
od zagrozet Srodowiskowych i eksploata-cyjnych, ktore niesie za sobg
zegluga morska™. Natomiast ,,bezpieczeristwo zeglugi” wg MGMiZS
zapewniane jest na wielu poziomach poprzez:
 inspekcje stanu technicznego i zarzadzania bezpieczenstwem

na statkach o polskiej przynaleznosci,

o bezpieczna obsadg statkow,

« kontrole obcych statkdéw zawijajacych do polskich portow,

o certyfikacje i kontrole wyposazenia morskiego,

« monitorowanie ruchu statkéow,

« zapewnienie oznakowania nawigacyjnego, ostony hydrometeo-
rologicznej i tacznosci na morzu.

Podstawowym aktem prawnym regulujagcym bezpieczenstwo
zeglugi jest ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 roku o bezpieczenstwie
morskim (Dz. U. z 2016 r. poz. 281). Ustawa o ujednoliconym tek-
$cie zawiera poprawki zawarte w Dz. U. z 2019 r. poz. 1452, 1702,
2197 i 2303. Ustawa reguluje sprawy bezpieczenstwa morskiego
w zakresie budowy statku, jego stalych urzadzen i wyposazenia,
inspekc;ji statku, kwalifikacji i skfadu zatogi statku, bezpieczenstwa
zeglugi morskiej oraz ratowania zycia na morzu®.

Najistotniejszymi zagrozeniami bezpieczefistwa morskiego sa”:
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« nieodpowiednie wlasciwo$ci morskie floty (stat-
kéw, pojazdoéw itp.) oraz ich wyposazeni, w tym
wyposazenia ratunkowego i radiokomunikacyj-
nego;

o dynamiczna zmiana warunkow $rodowiska mor-
skiego, czesto przekraczajaca bezpieczne warunki
operowania na morzu;

o niepelna lub nieaktualna znajomo$¢ warunkéw
$rodowiska morskiego;

o dzialalno$¢ innych uzytkownikéw morza, czesto
niezgodna z obowigzujacym prawem;

o niedostateczna skutecznos$¢ ogdlnoswiatowego

systemu bezpieczenstwa i alarmowania (Global

Maritime Distress and Safety System - GMDSS)

oraz systemu poszukiwania i ratowania na morzu

(Search and Rescue - SAR);

zagrozenia wynikajace ze wspolpracy ukladu:

system techniczny - operator w trudnych warun-

kach $rodowiska pracy;

o mala skuteczno$¢ srodkéw przetrwania rozbitkow
na morzu;

e zagrozenia terrorystyczne.

Zagrozenia bezpieczenstwa morskiego wynikaja gtéwnie z bra-
ku stosownej informacji o statku i warunkach zeglugi, zlego stanu
technicznego jednostek ptywajacych i ich wyposazenia oraz z braku
kompetencji ich zatog.

Gléwnymi celami zapewnienia bezpieczenstwa morskiego wg
J. Urbanskiego sa®:

o zapewnienie bezpieczenstwa statkow, zalog i pasazeréw znajdu-
jacych si¢ na morzu;

o zapewnienie srodkéw do przezycia na morzu i uratowania zycia
w przypadkach, gdy ludzie i/lub statki znajduja sie w niebezpie-
czenstwie;

« zapobieganie zanieczyszczeniom $rodowiska morskiego przez
statki.

Powyzsze zalezno$ci zobrazowano na rys. 2.

Rys. 2. Gléwny cel bezpieczetistwa morskiego. Zrédlo: opracowanie na
podstawie Z. Kopacz, W. Morgas, . Urbatiski, ,Wybrane zagadnienia
miedzynarodowego systemu bezpieczeristwa morskiego i bezpieczeristwa
nawigacji”, AMW, Gdynia 2005

WSPOLCZESNE ZAGROZENIA
BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Kazdego roku na $wiecie dochodzi do catkowitej utraty przez
armatorow kilkudziesieciu jednostek ptywajacych. W latach 2009-

% Definicja bezpieczeristwa morskiego przedstawiona na stronie internetowej Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Sroédladowej:
https://www.gov.pl/web/gospodarkamorska/bezpieczenstwo-morskie (dostep: 29.02.2020 r.).
®  Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. 0 bezpieczenstwie morskim (tekst jednolity) - Dz. U. z 2 sierpnia 2019 r. poz. 1452), Art. 1.

7 Badanie infrastruktury nawigacyjnej ..., Red. Z. Kopacz, Gdynia 2007.

% Kopacz Z., Morga$ W., Urbanski J., Wybrane zagadnienia migdzynarodowego ..., Gdynia 2005, s. 13.
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2018 utracono 1036 statkéw powyzej 100 GT. W roku 2018 licz-
ba utraconych statkéw wyniosta 46 i jest to najmniejszy wynik od
2000 roku, w ktérym to utracono 207 jednostek. Globalnie obser-
wowany jest systematyczny spadek tej liczby®. To dobry wskaznik
dla bezpieczenstwa morskiego, jednakze statki ciagle tona, zderzaja
sie, wchodza na mielizny, zapalaja, wybuchaja, niszczg kadtuby, itd.
W wypadkach morskich ging ludzie - cale zalogi statkow, czton-
kowie zalég i osoby zaokretowane na jednostkach. Przykladami
zatonigc jednostek wraz z calymi zalogami w tym z Polakami na
poktadzie byly:
 zatoniecie cementowca M/V CEMFJORD w dniu 2 stycznia
2015 roku w ciesninie Pentland Firth w ciezkich warunkach
pogodowych;
 zatoniecie kontenerowca M/V EL FARO w dniu 1 pazdzier-
nika 2015 roku w wyniku spotkania z huraganem Joaquin na
Oceanie Atlantyckim.

Kolejnym ze wspolczesnych zagrozen bezpieczenstwa morskiego
jest piractwo morskie. Zjawisko piractwa na morzu w jego metodach
dzialania oraz terytorialnym zasiegu wystepowania ulega systema-
tycznym zmianom. Polskie zalogi i armatorzy réwniez doswiadczaja
tego procederu, a przykltadem jest napad i porwanie pieciu czlon-
kow zalogi M/V SZAFIR w dniu 27 listopada 2015 roku u wybrzezy
Nigerii. Analiza zjawiska obrazuje ewolucje sposobow realizacji ata-
kow na jednostki ptywajace na ich szlakach przejs¢, stanowiacych
fancuch miedzynarodowych dostaw morskich w ich globalnym
wymiarze. Nie ulega watpliwosci, iz istnieja zwiazki pomiedzy zja-
wiskiem piractwa a sytuacja ekonomiczno-gospodarcza — zaréwno
globalng jak i dotyczaca poszczegolnych akwenow. Istotnym elemen-
tem zobrazowania zjawiska piractwa morskiego oraz natezenia jego
wystepowania sg przyjete dziatania techniczne i organizacyjne ma-
jace na celu walke z tym zjawiskiem, ktorych przeznaczeniem jest
ostabienie, a wrecz jego catkowita eliminacja z akwendéw morskich.
Spolecznos¢ migedzynarodowa systematycznie podejmuje okreslone
dzialania, majace swoje podstawy w przyjmowanych konwencjach
i rezolucjach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, ukierunko-
wane na zmniejszenie zagrozenia piractwem morskim. Dziatalno$¢
operacyjna sit morskich przeciwko piratom w ramach operacji anty-
pirackich, obrazuje asymetryczno$¢ tych dziatan pod wzgledem wy-
korzystywanych sit i srodkéw, stanéw osobowych zatég okretowych
i lotniczych oraz ze wzgledéw finansowych. Wymiar ekonomiczny
dziatalno$ci pirackiej jest dla armatoréw znaczacy.

Do powyzej wybranych i przedstawionych przykladow za-
grozenia bezpieczenstwa morskiego dolaczony zostaje wypadek
statku bandery Wysp Marshalla M/V TWINKLE ISLAND, ktory
w dniu 1 czerwca 2013 roku bedac w drodze z Portu Pétnocnego do
Hamburga z calookretowym tadunkiem wegla zetknal sie z dnem
na wschod od wejscia w system rozgraniczenia ruchu przy Lawicy
Stupskiej (T'TS Slupska Bank)'?. Wedlug wstepnych ustalert Komisji
statek doznal uszkodzen kadluba po zetknieciu sie z nieoznaczong —
zaréwno na brytyjskiej mapie Admiralicji nr 2369, jak i na polskiej
mapie wydanej przez Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej
(BHMW) nr 252 - przeszkoda lub sptyceniem, znajdujacym si¢ na
pozycji. Powyzsze zdarzenie jest obrazem sytuacji hydrograficznej,
nie tylko na Morzu Baltyckim ale i na calym Wszechoceanie, gdzie
procent wykonania sondazy wedlug standardu Miedzynarodowej
Organizacji Hydrograficznej (IHO) S-44, przyjmujacego do glebo-
kosci 100 m pokrycie 100% sondazy powierzchni dna morskiego,
jest ciagle nie wystarczajacy do zapewnienia wlasciwego poziomu
bezpieczenstwa morskiego.

Wypadki morskie w wysokim procencie powodowane sg przez
czlowieka, a wejécia na mielizne sa najczesciej wystepujacym zda-
rzeniem o réznych skutkach. W dniu 20 wrze$nia 2018 roku o godz.
10.12 M/V PEAK BERGEN z fadunkiem ptyt MDF odcumowal od
Nabrzeza Rozladunkowego w porcie Swinoujécie. Statek bez pilota
kierowal si¢ w strone wyjécia z portu. Okolo godz. 10.26, bedac poza
torem wodnym statek wszed! na mielizne w pozycji ¢ = 53°53,57’N
\ =014°15,67E'). Decydujgcy wplyw na zaistnienie wypadku wej-
$cia M/V PEAK BERGEN na mielizne mial nieprawidlowo wy-
konany plan podrdzy. Zaréwno kapitan statku jak i oficerowie nie
dokonali szczegotowej analizy zagrozen i niebezpieczenstw nawiga-
cyjnych na opracowanej trasie. Nie zostaly spelnione podstawowe
wymagania planowania podrozy zawarte w prawidle 34 rozdziatu
V Konwencji SOLAS i rozporzadzeniach IMO. Nie uwzgledniono
wszystkich znanych niebezpieczenstw nawigacyjnych i $rodkow
ochrony srodowiska morskiego. Kapitan statku i zaloga odpowie-
dzialna za proces planowania podrozy popelnita btad skutkujacy
brakiem zachowania bezpieczenstwa nawigacyjnego.

Powyzej przedstawione przyklady sa jedynie zobrazowaniem
wybranych zagrozen bezpieczenstwa morskiego, ktdre wystepuja
oraz powstaja jako nowe na obszarach morskich.

DZIALANIA POPRAWIAJACE
BEZPIECZENSTWO MORSKIE

Bezpieczenstwo morskie osiaga si¢ poprzez przyjecie i realiza-
cje szeregu dziatan zapewniajacych prawne, techniczne, eksploata-
cyjne, operacyjne i inne warunki uzytkowania akwenéw morskich,
sprzetu i urzadzen, wlasciwy poziom szkolenia zalég jednostek
plywajacych oraz egzekwowania przepisow. Zadania zapewnienia
bezpieczenstwo morskie spoczywaja na organach panstwowych
Rzeczypospolitej Polskiej, instytucjach szkolnictwa i edukacji oraz
szeroko pojetej administracji morskiej. Zestawienie sposobow za-
pewnienia bezpieczenstwa morskiego przedstawia rys. 3.

Prognozy dotyczace ruchu statkow na akwenie Morza
Baltyckiego na najblizsze lata wskazuja, iz mozemy spodziewac sie
wzrostu liczby statkéw dwa do trzech razy wiecej niz w obecnym
czasie. Prognozowany jest szybki wzrost przewozow kontenero-
wych i ro-ro oraz ruch tankowcéw, ktdre stwarzajg potencjalne
ryzyko ekologiczne. Zwiekszony ruch statkéw na Baltyku zwiek-
sza prawdopodobienstwo wystepowania wypadkéw morskich
i rozlewow olejowych. Obok intensyfikacji transportu morskiego
na Morzu Baltyckim obserwujemy dynamiczny wzrost gospodar-
czego wykorzystania zasobéw morza przez wydobycie ropy nafto-
wej i gazu ziemnego, ukladanie kabli i rurociaggéw oraz lokowanie
elektrowni wiatrowych. Wobec tej sytuacji podjecie dzialan zapew-
niajacych bezpieczenstwo morskie i ochrone srodowiska Morza
Baltyckiego sa niezbedne i szczegdlnie istotne'”. Wielostronne
dziatania stuzace zwigkszeniu bezpieczenstwa morskiego zostaly
zobrazowane na rys. 4.

Systematyczne i konsekwentne wprowadzanie standardow
miedzynarodowych, stanowienie i egzekwowanie prawa krajo-
wego z zakresu bezpieczenstwa morskiego opartego na normach
unijnych powoduje wzrost bezpieczenstwa na morzu. Kluczowe
zadania w tym obszarze wykonuje resort wlasciwy dla spraw go-
spodarki morskiej.

MIEJSCE NAWIGAC]I
W BEZPIECZENSTWIE MORSKIM

Podstawowym elementem zlozonego systemu bezpieczenstwa
morskiego jest nawigacja. Bezpieczenstwo morskie, jak i nawiga-

% Safety and Shipping. Review 2019. An annual review of trends ..., Allianz Global Corporate & Specialty. Munich 2019.
19" Raport koricowy 09/13 - powazny wypadek morski M/V TWINKLE ISLAND ..., Warszawa 2014 r.

"W Raport koricowy 77/18 - powazny wypadek morski M/V PEAK BERGEN ..., Warszawa 2019 r.

2 Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 ..., Warszawa 2015 1., 5.27.
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Rys. 3. Sposoby zapewnienia bezpieczeristwa morskiego. Zédto: opracowanie na podstawie Z. Kopacz, W. Morgas, J. Urbariski, ,\Wybrane zagadnie-
nia migdzynarodowego systemu bezpieczeristwa morskiego i bezpieczeristwa nawigacji”, AMW, Gdynia 2005

Rys. 4. Dziatania stuzgce zwigkszeniu bezpieczeristwa morskiego. Zrédlo: opracowanie na podstawie ,, Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do
roku 2020 (z perspektywg do 2030 roku)”. Miedzyresortowy Zespot do spraw polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 2015 r., 5. 29

cja w zdecydowany sposob uzaleznione sa od ,,czynnika ludzkiego”
(human factor). Czynnik ludzki stanowi znaczaca wielko$¢ przyczyn
zaistniatych wypadkéw na morzu, ktéry stanowi 80% wszystkich zda-
rzen zaistnialych na calym $wiecie'?, aczkolwiek spotykamy w litera-
turze informacje, ze 75-96% wypadkow morskich jest spowodowa-
nych, przynajmniej cze$ciowo, przez jakas forme btedu ludzkiego'.
Nawigacja wedlug najprostszej definicji jest umiejetnoscia bez-
piecznego przeprowadzenia jednostki plywajacej z punktu A do
punktu B. Obecnie nawigacje morska postrzega sie jako kompleks
dziatan obejmujacych nauke, wiedze i praktyke, umozliwiajacych
prowadzenie obiektow ptywajacych po obszarach wodnych, mie-
dzy okreslonymi pozycjami, przy zapewnieniu im odpowiedniego
poziomu bezpieczenstwa dla zalozonych kryteriéw i ograniczen'.
Nawigacja jest integralnym elementem bezpieczenstwa morskie-
go i wystepuje na wszystkich jego poziomach. Na rys. 5 zobrazowano
schematycznie miejsce nawigacji w bezpieczenstwie morskim. Wplyw
nawigacji na bezpieczenstwo morskie odzwierciedla miedzy innymi
wskaznik wypadkéw morskich wywotanych btedami czlowieka w rea-
lizacji procesu nawigacji. Na najwyzszym poziomie nawigacja faczy sie
gléwnie z nawigacyjnym bezpieczenstwem statkow, a pozostate ele-
menty nie maja bezposredniego i istotnego zwiazku z tym procesem.

19 Berg H.P,, Human Factors and Safety Culture in Maritime Safety ..., Gdynia 2013, s. 344.

19 Rothblum A., Human error and marine safety, ..., Linthicum 2000.
15)
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Rys. 5. Miejsce nawigacji w bezpieczeristwie morskim.
Zrédlo: opracowanie wlasne

Jurdzinski M., Nawigacja morska, Gdynia 2014 oraz Urbanski J., Morgas W., Felski A., Nawigacja morska dzis i jutro ..., Gdynia 2008, s. 65.
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WNIOSKI

Morze Baltyckie stanowi niewielki akwen Wszechoceanu,
jednakze ze wzgledu na duzy ruch statkdéw i wzrastajaca jego pro-
gnoze, intensywna dzialalnos$¢ czlowieka zwigzang z gospodar-
czym wykorzystaniem zasobow, jest miejscem szczegdlnie waz-
nym dla zachowania wszystkich dzialan stuzacych zwigkszenia
poziomu bezpieczenstwa morskiego poprzez eliminacj¢ wzrostu
zagrozen.

Nawigacja morska jako kompleks skomplikowanych dzialan
stanowi podstawowy element zfozonego systemu bezpieczenstwa
morskiego i wplywa na ten system poprzez bledy czlowieka po-
wstale w tym procesie. Czynnik ludzki jest gléwnym determinan-
tem bezpieczenstwa morskiego.

Wzrost poziomu bezpieczenstwa morskiego wymaga syste-
matycznych i konsekwentnych dzialan organéw administracji
morskiej panistwa w dazeniu do wprowadzania najwyzszych stan-
dardéw prawa, stanowienie i egzekwowanie prawa krajowego oraz
miedzynarodowego. Rzeczpospolita Polska jest panstwem mor-
skim z bogata tradycja dbalosci i pielegnowania problematyki bez-
pieczenstwa morskiego.
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ABSTRACT

MARITIME SAFETY AND NAVIGATION

Exploitation of vessels is associated with the risk of a maritime
accident, i.e. action that violates maritime safety. Every year in the
world there are many accidents, often combined with the complete
loss of vessels by shipowners. In the years 2009-2018, 1036 vessels
over 100 GT were lost. In 2018, the number of ships lost was 46,
which is the lowest figure since 2000, in which 207 vessels were lost.
A systematic decrease in this number is observed globally. This is
a good indicator for maritime safety; however, ships are constantly
sinking, colliding, grounding, firing, exploding, destroying hulls,
etc. In maritime accidents - all ship crews, crew members and bo-
arding persons die. The article illustrates the meaning of the words

16

“maritime safety” and threats as well as factors improving its condi-
tion understood as a set of conditions at sea, under which the threat
to health, life and property as well as the marine environment does
not exceed the acceptable level of risk.

The aim of the article is to identify threats and present actions
to improve maritime safety along with an indication of the place of
navigation in human activities at sea.

This study covers the analysis of maritime safety in its “navi-
gational” and “non-military” nature of significance, i.e. the safety
of life, property and the marine environment appropriate for na-
vigating.
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Rynek LNG. Stan obecny i prognozy rozwoju

W 2020 r. popyt na LNG przekroczyl 410 mln t - szacuja eks-
perci. Globalny popyt na LNG wzrdst 0 12,5% do 359 milionow
ton w 2019 roku. Jego podaz w 2019 r. zwiekszyla sie¢ o rekordo-
we wydobycie 40 mln t - oszacowali eksperci Shell w raporcie
Global LNG Outlook 2021.

Dodatkowa podaz gazu w stanie skroplonym byla mozliwa po-
niewaz w latach 2018/2019 r. oddano do uzytku wiekszo$¢ instalacji
skraplania gazu z fali inwestycyjnej 2014/2015. Natomiast rok 2020
okazal si¢ ubogi w nowe instalacje. Jedynym duzym projektem
podjetym w 2020 r. byly instalacje LNG Sempra Energy w Costa
Azul w Meksyku. To obecnie jedyny w $wiecie nowy projekt in-
stalacji LNG przeznaczonej na eksport. Zmniejszong aktywnosc¢
inwestycyjng w tym sektorze przypisuje sie wplywowi pandemii
COVID-19. Ale chyba istotniejszym czynnikiem byl znaczny spa-
dek cen surowcow energetycznych na poczatku 2020 r.

POPYT NA LNG ROSNIE

W 2019 r., kolejnym roku wzrostu popytu na LNG, jego im-
port w wymiarze globalnym wzrdst o 13%. Dynamicznie rozwija
sie rynek FSRU (plywajacych terminali gazowych), co przyczynia
sie do utatwienia odbioru gazu ptynnego. Z 37 istniejacych rynkéw
importu LNG w 2020 r. 19 importowalo LNG poprzez plywajace
terminale FSRU, a sze$¢ z nich wykorzystywalo réwniez terminale
ladowe. Budowe takiego terminala zaplanowano w Gdansku. Jego
uruchomienie stanowiloby $§wietne uzupelnienie aktywnosci Portu
Pétnocnego.

Analitycy firmy Shell prognozuja, ze globalne zapotrzebowanie
na LNG osiagnie 700 mln t do 2040 r. Przewidywania opieraja si¢
szczegoblnie na obserwacji rynku azjatyckiego. Popyt na gaz ziemny
w Azji nadal silnie ro$nie i zyskuje na znaczeniu w zasilaniu trud-
nych do zelektryfikowania sektorow. Zaklada sie, ze w zwiazku
z tym potrzebne bedg kolejne duze inwestycje w podaz, aby unik-
na¢ szacowanej luki podazowej w polowie biezacej dekady.
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PROGNOZY DO 2050

Popyt na LNG bedzie systematycznie rést do 2037 r., a pdz-
niej bedzie malat — wynika z lutowego raportu McKinsey Global
Gas Outlook to 2050. W 2035 r. podaz LNG osiagnie 4 333 cbm
(mld m?), podczas gdy w 2020 r. wyniosta 3 787 cbm. Rok 2020 nie
byl szczegdlnie dobry dla eksporteréw LNG. Wielu z nich wstrzy-
matlo eksport w czasie pandemii. Na przyklad w czerwcu i lipcu,
miesiecznie zatrzymano ponad 100 wysytek z USA byto anulo-
wanych. Cena spot na rynkach azjatyckich i europejskich nie po-
krywala kosztow dostaw gazu do USA, jego skraplania i wysytki.
Pomimo tych niskich cen wiele amerykanskich dostaw LNG utrzy-
mano wywigzujac si¢ z dlugoterminowych kontraktow.

Prognozuje sie, ze popyt na gaz ziemny wzros$nie o ponad
1200 bcm (mld m®) w ciagu najblizszych 20 lat. Szacuje sig, ze oko-
fo 65% tego wzrostu bedzie kreowane przez sektory inne niz ener-
getyka — uwazajg eksperci Shell. Zuzycie gazu zwigkszy przemyst,
mieszkalnictwo i handel oraz transport. Transformacja energetycz-
na i przejécie na technologie przyjazne srodowisku w tych sekto-
rach jeszcze przez wiele najblizszych lat bedzie zwigkszaé popyt na
gaz. Przejécie z wegla na gaz w hutach moze przynie$¢ zmniejszenie
emisji CO, 0 36% juz w ciagu najblizszych 10 lat.

KURS - ZERO EMISJI NETTO

To efekty aktywnej polityki zeroemisyjnej wielu panstw. Na ca-
tym $wiecie rzady w coraz wigkszym stopniu koncentruja si¢ na
doprowadzeniu do zmniejszenie emisji szkodliwych zwiazkow
zwigzanych ze spalaniem wegla w przemysle i gospodarstwach
domowych. Polityka zerowej emisji netto (NZE) przejawia sie
w rozwijaniu niskoemisyjnych systeméw energetycznych. Co waz-
ne porozumienie paryskie w przyjete zostalo ze zrozumieniem
przez zdecydowang wigkszo$¢ krajow. I to w samym $rodku glo-
balnej pandemii COVID-19 w 2020 r. istotne, ze do upowszech-
niania i wdrazania programu polityki zeroemisyjnej wlaczyly sie
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trzy z dziesieciu krajow o najwiekszej emisji CO,. Chiny ogtosity,
ze do 2060 r. stang sie neutralne pod wzgledem emisji dwutlenku
wegla. Natomiast Japonia i Korea Poludniowa dgzg do osiagniecia
zerowej wartoéci emisji CO2netto do 2050 r. Oznacza to, ze prawie
50% swiatowego produktu krajowego brutto i okofo 50% globalnej
emisji dwutlenku wegla , sg teraz objete zobowigzaniami réwnymi
zeru netto — wyliczyli naukowcy.

RYNEK AZJATYCKI LNG

Azja i Pacyfik sg glownymi rynkami kreujacymi popyt na
LNG. Ten region Iacznie pochtania prawie 70% swiatowego impor-
tu LNG i wciaz dynamicznie ro$nie. W Azji rynek LNG w 2020
r. byt rokiem krytycznym. Przed wybuchem pandemii region ten
zapowiadala sie jako obszar licznych inwestycji infrastrukturalnych
i budowy nowych instalacji LNG. W 2019 r. prognozowano, ze be-
dzie to raj dla inwestoréw, poniewaz w regionie tym dynamicznie
rosto zapotrzebowanie na prad uzyskiwany z elektrowni zasilanych
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gazem. Na celowniku inwestoréw byly takie panstwa jak: Pakistan
i Bangladesz, Birma, Wietnam, Indonezja i Filipiny.

»Jednak znaczna liczba miedzynarodowych graczy wycofala sie
z tych i innych projektow regazyfikacji w ciagu roku. Projekty, ktore
byty kontynuowane, cierpialy z powodu paralizu kluczowych mini-
sterstw zwigzanych z COVID-19, co utrudnito budowanie konsen-
susu” - thlumacza zmiany na rynku analitycy Norton Rose Fulbright
w najnowszym Global LNG Outlook 2021. Japonia jest czolowym
importerem LNG z terminalami i instalacjami, ktére rocznie przyj-
mujg 77 mln t skroplonego gazu. Poludniowa Korea w swoich por-
tach rocznie roztadowuje 40 mln t LNG.

CHINY I INDIE - WZROST O 111% W 2020 R.

Chiny i Indie po wybuchu pandemii byly szczegolnie aktyw-
ne na rynku LNG. Wywolaly znaczne ssanie po stronie popytu
na LNG. Oba kraje zwiekszyly import LNG o ponad 11%. Chiny
zwiekszyly w ubr import skroplonego gazu ziemnego prawie
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0 12% do 67,6 mln ton - ustalili analitycy Upstream. Handlowcy
z Chin wykorzystali niska cene tego surowca i skoncentrowali
sie na zwigkszaniu zapaséw. Chiny w 2018 r. importowaly ponad
53 mln t skroplonego gazu ziemnego. Wowczas uzyskano 43%
przyrost w poréwnaniu z 2017 r. Do chinskich portéw dotarto 60%
$wiatowych dostaw morskich gazu ziemnego. Bowiem w 2018 r.
importowano ponad 230 mln t metrycznych LNG. W tym roku
Chiny staly sie liczacym sie graczem na rynku obrotu morskie-
go LNG. Mimo tego, ze Chiny napelnilo swoje zbiorniki gazem
w okresie niskich cen, eksperci zakladaja, ze kraj ten w 2021 r.
zwigkszy import o kolejne 10%.

Indie importowaly w 2020 r. okoto 38 mld m’, podczas gdy
5 lat wczesniej w terminalach gazowych tego subkontynentu roz-
fadowano jedynie okoto 22 mld m’. Platts Analytics przewiduje, ze
w 2021 r. Indie przekrocza prog 40 mld m? LNG. W czerwcu 2020 r.
zostala uruchomiona Indyjska Gietda Gazu. Zapewnia ona spraw-
ng platforme handlu gazem na jednym z najszybciej rozwijajacych
sie rynkow gazu w regionie. Uwaza sig, Ze wraz ze wzrostem udzia-
tu gazu w miksie energetycznym Indii coraz wigcej graczy wejdzie
na rynek indyjski.

INWESTYCJE W SYSTEMY LNG W AZJI

W Thanlyin Township w Mjanmar w czerwcu 2020 r. do eks-
ploatacji oddany zostal FSRU. W tym miesigcu odebrat on pierwszy
fadunek. LNG z tego terminalu dostarczana jest do elektrowni typu
greenfield w Thaketa oraz w elektrowniach Thanlyin i Kyauk Phyu.
Projekt ten zostal wykonany w ciagu okolo dziewieciu miesiecy
przez CNTIC VPower. Jest to joint venture pomiedzy notowang
w Hongkongu Grupa VPower (ktdra nie miata wczesniejszego do-
$wiadczenia w sektorze LNG) z China National Technical Import
and Export Corp. Mjanmar jest jednym z najmniej zelektryfikowa-
nych krajow.

Pavilion Energy z Singapuru podpisal niedawno dlugotermi-
nowa umowe z Qatar Petroleum na dostawy gazu. Kazdy ladu-
nek LNG z Qatar Petroleum bedzie musial posiada¢ $wiadectwo
informujace o emisji gazoéw cieplarnianych (GHG) wydzielanych
w trakcie transportu od odwiertu do portu roztadunku. Chodzi
0 monitorowanie i ocene emisji gazéw cieplarnianych na kazdym
etapie lancucha dostaw LNG, a w efekcie ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych sa ekscytujace.
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AMERYKANSKIE PLANY ROZWOJU LNG

Amerykanska EIA probuje przewidzie¢ zmiany na rynku LNG,
jednak zastrzega si¢, ze wszystko bedzie zalezalo od stabilnosci
zrodet dostaw. Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej
EIA (Energy Information Administration) opublikowala niedaw-
no Annual Energy Outlook 2020, w ktoérym zaklada staly wzrost
produkeji gazu ziemnego do 2050 r. Produkcja zostanie gtéwnie
skierowana na rynki zagraniczne. Polska jest jednym z waznych
kontrahentéw amerykanskich producentéw LNG. Od 2017 r. Stany
Zjednoczone sg eksporterem netto gazu ziemnego, w tym takze
do Polski. Produkcja znacznie przewyzsza popyt krajowy. Stany
Zjednoczone zuzywaja najwiecej tego surowca niz jakikolwiek
inny kraj. Sg jednocze$nie wiodacym w $wiecie producentem gazu.
EIA przewiduje, ze w tym roku krajowa produkcja gazu ziemnego
w Stanach Zjednoczonych osiggnie 94,16 bcfd (mld stop szescien-
nych dziennie). To ponad 20 bcfd wiecej niz przed pigciu laty, kiedy
wyprodukowano 74,1 bef w 2015 1.

Stany Zjednoczone utrzymuja 10% udzial w $wiatowym ryn-
ku LNG. W 2019 r. wyprzedzily Malezje. Dzisiaj sg trzecim co do
wielkosci eksporterem LNG na $wiecie. W 2019 r. wyeksportowaly
droga morska 13,1 mln t LNG. Ponad 20 mln t gazu USA ekspor-
tuje rurociggami do Kanady i Meksyku. Nowe instalacje, ktore uru-
chomiono w 2019 r., pozwolily na znaczne zwiekszenie globalne;
zdolnosci skraplania gazu do prawie 28 mln t rocznie. Federalna
Komisja Regulacji Energetyki zatwierdzita jeszcze w 2019 r. kolejne
13 wnioskéw o uruchomienie ladowych instalacji skraplania gazu
i produkcji LNG. Zakladano, ze kilka z tych nowych projektéow
uzyska finansowanie w 2020 r. Procesy inwestycyjne opdznily sie
i prawdopodobnie sfinalizowane zostang w 2021 r., a moze nawet
pozniej. Wplyw pandemii Cowid-19 na rynek LNG widoczny jest
zaréwno po stronie podazowej jak i popytowe;.

W USA produkcja gazu ziemnego w 2018 r osiagnela najwyzszy
w historii poziom 30 Tcf (bilionéw stép szesciennych), a eksport
netto gazu osiagnat poziom 3,3 Bcf/d (mld stop szesciennych dzien-
nie). Zgodnie z informacjami EIA eksport gazu wyniost 14 Bef /d
w 2020 r. Eksport wzrosnie w nastepnych dziesiecioleciach i dobije
do okoto 28 Bcf/d w 2050 r. zapowiada EIA. Zwiekszona produk-
cja w duzej czeéci skierowana zostanie do odbiorcéw zagranicz-
nych, w tym do Polski. Amerykanski eksport LNG przekroczy
15 Bef /d. ,,Przy rosnacej produkcji energii i stosunkowo niskim
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zuzyciu, Stany Zjednoczone staly sie eksporterem energii netto
w 2020 r. I dalej pozostang eksporterem energii netto” - powiedziata
Linda Capuano, dyrektor EIA w czasie omawiania Annual Energy
Outlook w Waszyngtonie.

RYNEK GAZOWCOW LNG

Rynek zbiornikowcéw LNG bedzie sie wcigz rozwijal nawet
przy niskich frachtach. W 2019 r. zostat on wyceniony przez anali-
tykow Dataintelo na okoto 17,55 mld USD. Z analizy rynku wynika,
ze rynek ten bedzie rést okolo 3,6% rocznie i osiggnie w 2026 r.
warto$¢ 21,7 mld USD. Aktualnie po oceanach plywa okoto 580
statkow z silowniami zasilanymi gazem. W stoczniowym portfelu
kontraktow jest okoto 100 statkow z silnikami na gaz. W 2023 r.
bedzie juz ptywacé okolo 240 takich jednostek, a stocznie bede
mialy zamoéwienia na okoto 200 statkéw ze zbiornikami LNG. W
portach dziala aktualnie 27 statkéw do bunkrowania statkéw LNG.
Wiekszos¢ bunkrowan odbywa si¢ wiec z cystern z ladu lub wjez-
dzajacych na statek. Wsrod ciekawych zamdwien na statki z sitow-
niami zasilanymi gazem warto zauwazy¢ serie 9 jednostek Aframax
zakontraktowanych przez Sofcomflot. Hapag Lloyd wprowadzi do
swojej floty 6 kontenerowcow, ktorych sitownie beda zasilane ga-
zem ze zbiornikéw LNG. Do 2023 r. liczba bunkierek LNG powin-
na przekroczy¢ 40 jednostek.

Grand View Research okreslil warto$¢ globalnego rynku tankow-
c6w LPG na 185,1 mln USD w 2019 r. i zaklada jego roczny wzrost na
poziomie 6% do 2027 r. Analitycy uzasadniaja prognoze rosnagcemu
handlowi LPG. Tylko obserwacja rynku amerykanskiego pozwala na
stwierdzenie, ze wzrost wydobycia gazu tupkowego prawdopodob-
nie bedzie dalej napedzal rozwdj morskiego rynku transportu gazu.
Tendencji nie zahamujg nawet zmiany cen ropy naftowe;j. Ich spadek
sprawil, ze wzrosto zainteresowanie rozwojem szczelinowania hy-
draulicznego i metodami odwiertéw poziomych. Czyli méwigc pro-
stym jezykiem, to co nie udato sie w Polsce staje si¢ coraz powszech-
niejsze w $wiecie. Wydobycie ropy i gazu ze skal lupkowych rosnie.
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PROGNOZY WYDOBYCIA GAZU LUPKOWEGO
Wydobycie gazu lupkowego znajduje sie w fazie rozwoju na ca-
tym $wiecie. A to oznacza wpompowywanie na rynek miliardéw
stép szesciennych gazu dziennie. Rosnie jednak popyt na gaz na
rynku przemyslowym i detalicznym, co moze sprawi¢, ze podaz
nie bedzie znacznie przewyzszala popytu. Shell przewiduje, ze
globalne zapotrzebowanie na LNG do 2040 r. osiggnie 700 mln t.
Rozdajacy karty i rozgrywajacy beda w Azji. W tym regionie popyt
na gaz ziemny nadal silnie rosnie i zyskuje na znaczeniu. Chodzi
o pozyskiwanie zrédel energetycznych w celu zasilania trudnych do
zelektryfikowania sektoréw. Shell przewiduje wigc, ze zwigkszy sie
aktywnos¢ inwestycyjna w krajach eksportujacych gaz. Chodzi o to
aby unikng¢ szacowanej luki podazowej w polowie biezacej dekady.

POLSKI RYNEK LNG

Dla poréwnania w 2020 r PGNiG importowato przez termi-
nal w Swinoujsciu okoto 3,76 mld m* LNG. Bylo to 0 9,7% wiecej
niz w 2019 r. W calej strukturze importu LNG osiagnelo udziat
25,4% - czytamy w komunikacie PGNiG. Dla poréwnaniu import
z kierunku wschodniego wynidst w 2020 r. 9 mld m*® (8,95 mld m’
w 2019). Udzial gazu rosyjskiego stanowi 60% lacznego importu
gazu ziemnego przez PGNiG. Laczny import gazu przez PGNiG
w 2020 r. wyniost ok. 14,79 mld m’. Wybudowanie terminalu LNG
w Swinoujéciu byto znakomitym wejsciem z innowacyjng inwesty-
cja w ciagle rosnacy rynek. Aktualnie polski terminal LNG korzy-
sta z dostaw norweskich, amerykanskich i instalacji z Kataru. Po
pelnym wdrozeniu podpisanych ostatnich umoéw, od 2023 roku
PGNIG bedzie dysponowa¢ co najmniej 7,45 mln ton gazu skroplo-
nego, co stanowi ponad 10 mld m® gazu ziemnego po regazyfikacji.

Polska jest jednym z beneficjentow eksportowej polityki
USA. Jak bowiem poinformowalo Polskie Gornictwo Naftowe
i Gazownictwo SA w grudniu 2018 r. podpisano umowe z partne-
rami z USA na dostawy LNG do Polski. Ze strony amerykanskiej
partnerami sg Port Arthur LNG i spotka zalezna Sempra Energy.
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PGNIG zakontraktowalto na 20 lat dostawy 2 mln ton LNG rocz-
nie (ok. 2,7 mld m® po regazyfikacji). Odbi6r fadunkéw rozpocznie
sie w 2023 roku z terminalu Port Arthur LNG, ktéry powstanie
w Jefferson County w Teksasie.

Polska na rynku LNG jest aktywna. Na razie jako importer.
W przyszlosci moze dziala¢ jako reeksporter. Kilka lat temu zapo-
wiadano, ze do 2025 r. jednostka FSRU moze zosta¢ zainstalowa-
na w Gdansku w Porcie Péinocnym. Informowat o tym w 2019 r.
Piotr Naimski, pelnomocnik rzadu ds. strategicznej infrastruktury
energetycznej w czasie podpisywania umowy o rozbudowie termi-
nala LNG w Swinoujéciu w kwietniu tego roku. W efekcie w 2025 r.
przez Swinoujécie mogliby$my importowaé do 7,5 mld m* rocz-
nie, a instalacja ze statkiem FSRU w Gdansku do 3 mld m’. Polska
zuzywa okolo 17 mld m’ gazu rocznie. Na podstawie rozszerzo-
nego porozumienia miedzy Venture Global i PGNiG do Polski
z rynku amerykanskiego dociera¢ bedzie z instalacji ulokowanych
w Luizjanie 3,5 mln t gazu LNG rocznie. Dostawy moga rozpocza¢
sie w 2022 r., a wigc wtedy gdy wygasnie kontrakt jamalski. Jesli
wszystkie plany zostang zrealizowane terminowo, w 2025 r. bedzie-
my mogli importowa¢ morzem tyle gazu ile obecnie sprowadzamy
rocznie z Rosji.

ROZWOJ RYNKU IMPORTEROW

Do 2000 r. liczba krajow zainteresowanych importem LNG nie
przekraczata 15, a morskie przewozy zbiornikowcami LNG nie
przekraczaly 100 MTPA (mln t rocznie). W 2010 r. liczba importe-
réw przekroczyla 25 krajow, a popyt na LNG zwigkszyl si¢ do okoto
200 MPTA. W 2018 r. juz ponad 35 panstw posiada terminale po-
zwalajace na import LNG, a popyt znacznie przekroczyl 300 MPTA.
Na podstawie analiz strategii bezpieczenistwa energetycznego ogta-
szanych przez importerow LNG przewiduje sie, ze w 2019 r. popyt
na morskie przewozy LNG wzrosnie co najmniej o okofo 10%.

Dziesig¢ lat temu tylko 23 kraje mialy dostep do LNG.
Kosztowne terminale importowe, ktorych budowa trwala latami
i nieelastyczne kontrakty na dostawy utrudnialy import gazu droga
morska. Rowniez obawy o ryzyko uzaleznienia od LNG réwniez
zahamowaly wzrost popytu na LNG dowozone przez zbiornikowce.
ze strony istniejacych importeréw, nawet jesli dostepnych bylo nie-
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Glowni eksporterzy LNG w 2018 1. i 2019 .

Kraj 2018 Udziat [%] 2019 Udzial [%]
[min t] | wrynku 2018 | [mlnt] | wrynku 2019
Katar 78,7 24,9% 77,8 22%
Australia 68,6 21,7% 75,4 21%
Malaysia 24,5 7,7% 26,2 7%
USA 21,1 6,7% 33,8 10%
Nigeria 20,5 6,5% 20,8 6%
Rosja 29,3 8%
Glowni importerzy LNG w 2018 1. i 2019 .
Kraj 2018 Udzial 2019 Udzial
[mln t] w rynku [mln t] w rynku
Japonia 83,2 25,4% 76,9 22%
Chiny 54,8 16,7% 61,7 17%
Korea Pid. 44,5 13,6% 40,1 11%
Indie 23,3 7,1% 24 7%
Chiny Taipei 17,1 5,2% 16,7 5%

Zrédto: International Gas Union

wiele innych opcji dostaw. W 2020 r. na import LNG zdecydowaly
sie 43 kraje. Rosngca konkurencja miedzy dostawcami sprawita, ze
frachty byty tak niskie, ze czesto nie pokrywaly produke;ji i skrap-
lania gazu. Rozwdj technologii budowy i wykorzystania ptywaja-
cych jednostek magazynowania i regazyfikacji (FSRU) sprawil, ze
potaniala budowa terminali dla odbiorcéw. Jednocze$nie importe-
rzy moga elastyczniej reagowa¢ na zmiany popytu i podazy gazu.
W praktyce, jesli kraj czy region zdecyduje si¢ rozwoj importu gazu
droga morska, FSRU pozwala na zbudowanie sprawnej instalacji
w ciggu niespelna 2 lat. W ten sposob w krétkim czasie kraj moze
sta¢ si¢ importem gazu z alternatywnego zrdédta.

MOCE REGAZYFIKACYJNE
Globalne moce regazyfikacyjne rosng w szybkim tempie. W lu-
tym 2020 r. potencjal instalacji odbiorczych wzrdst o 23,4 min t
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i osiggnat Tacznie 821 mln t rocznie. DO tego trzeba dodac poten-
cjal terminali ptywajacych. Zdolnosci regazyfikacyjne w morskich
terminalach plywajacych wzrosta do 101,2 mln t na poczatku
2020 r. i do okoto 120 mln t na poczatku 2021. 2019 r. byt drugim
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z rzedu rokiem, w ktorym przyrosty mozliwosci regazyfikacji LNG
byly szybsze niz wzrost mocy skraplania w terminalach eksporto-
wych. Ta sytuacja sie powtorzyla w 2020 r. W 2019 1. powstalo sze$¢
nowych terminali importowych. Zdolno$¢ regazyfikacyjna w ope-
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racyjnych terminalach morskich wzrosta o 13,0 mIn t w 2019 r. i ko-
lejne 8 mln t w 2020 r.

Dynamicznie rozwija sie rynek terminali ptywajacych w2019 r.
Wiele krajow postawilo bowiem na budowe instalacji tafiszych niz
terminale stacjonarne.

Miedzy innymi odebrano nowy terminal ptywajacy w Brazylii
(Sergipe) na Jamajce (Stary Port) i Bangladeszu (Moheshkhali). Od
2016 r. dziata w Turcji, w Aliaga trzeci juz terminal FSRU. Terminal
Mina al-Ahmadi w Kuwejcie podpisal nowy dwuletni kontrakt
czarterowy w marcu 2020 na eksploatacje FSRU w Golar Igloo.
W 2020 r. trwaly budowy i instalacje 12 jednostek FSRU o tacznej
mocy regazyfikacyjnej 36,6 mln t rocznie. 8 instalacji ukonczono,
ze sprawilo, ze w na poczatku 2021 r. zdolnosci przetadunkowe
FSRU wzrosty o okolo 20 mln t rocznie.

PODSUMOWANIE

Rynek przewozéow morskich LNG bedzie si¢ rozwijal. Autorzy
,Global Gas Outlook to 2050” uwazaja, ze rok 2020 byl rokiem kry-
tycznym dla rynkéw gazu i LNG. Popyt globalny na gaz spadt o 3%.
Popyt na LNG oparl si¢ zwolnieniu gospodarek i zdotat wzrosna¢
0 1%. Jednak nie byt to czas spokojny dla przewoznikéw. W 2020 r.
odnotowano skoki popytu na przewozy morskie LNG. Te wahania
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nie maja jednak wplywu na prognozy dlugookresowe. Popyt na gaz
bedzie résl. To bedzie najsilniej rozwijajacy si¢ rynek. McKinsey
przewiduje, ze popyt na to paliwo kopalne wzro$nie 0 0,9% od 2020
do 2035 r., W 2037 r. popyt na gaz wyhamuje i w okresie 2035 do
2050 r. spadnie o 0,4%. Tak umiarkowany spadek popytu bedzie
wynika z tego, ze zuzycie gazu bedzie si¢ utrzymywac w branzy che-
micznej i innych sektorach przemystowych.

Popyt na gaz w dluzszym czasie bedzie rost. To skutek przy-
jetej przez wiele krajow polityki szybkiego dojscia do neutralno-
$ci weglowej. Trend wytyczaja cztery najwieksze §wiatowe rynki
LNG: Chiny, Unia Europejska, Japonia i Korea Poludniowa. Z ba-
dan przeprowadzonych przez McKinsey w ramach LNG Buyers
Survey wynika, ze 33% respondentéw zaklada, iz w kontraktach
handlowych zawieranych miedzy firmami coraz wiecej uwagi
zwraca si¢ na klauzule dotyczace ograniczenia emisji. Podejscie
przyjazne dla $rodowiska staje sie coraz powszechniejsze. A to
w dlugim okresie bedzie napedzalo popyt na gaz, w tym réwniez
LNGiLPG.

Tekst: Marek Grzybowski,
Zrédta i grafika: McKinsey Global Gas Outlook to 2050;
Shell LNG Outlook 2021, 2020 World LNG Report

SUMMARY

Demand for LNG exceeded 410 million tons in 2020. Global
demand for LNG increased by 12.5% to 359 million tons in 2019.
Its supply in 2019 increased by the record production of 40 mil-
lion tons. The demand for gas will grow in the longer term. This is
the result of the policy of rapid carbon neutrality adopted by many
countries. The trend is set by the world’s four largest LNG markets:
China, the European Union, Japan and South Korea. Research
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conducted by McKinsey as part of the LNG Buyers Survey shows
that 33% of respondents assume that in commercial contracts
concluded between companies more and more attention is paid to
clauses regarding the reduction of emissions. The environmentally
friendly approach is becoming more and more common. And this
in the long term will drive the demand for gas, including LNG
and LPG.
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Jarostaw Drozd

Idea ,,palestynskiego morza”.
Dzialalnos¢ Zwigzku ,,Zebulun” w latach 30-tych XX wieku

»Ruch dla wyzwolenia morza palestynskiego”, ktory nawig-
zujac do tradycji biblijnej przyjal nazwe ,,Zebulun” rozwinat
sie w latach 30. XX w. w Europie (przede wszystkim w Anglii,
Austrii, Czechostowacji, Francji, Polsce i we Wloszech),
Ameryce Pélnocnej (gléwnie w Kanadzie) oraz w Palestynie.
Celem organizacji bylo utworzenie i nastepnie wspieranie
zeglugi, budowa portow, stoczni, stacji hydrobiologicznych,
utworzenie i utrzymanie szkél morskich, popieranie prywatnej
inicjatywy na morzu, rozwdj ryboléwstwa morskiego i $réd-
ladowego, zakup okretow szkolnych dla mlodych zeglarzy,
powolanie do zycia punktéw przeszkolenia morskiego w kra-
jach diaspory. Ideologia Zwiazku wynikala z glebokiego prze-

$wiadczenia, Ze tylko cale spoleczenstwo zydowskie - zaré6wno
w Palestynie, jak i w diasporze - zdolne jest wzia¢ na siebie
zadanie rozwiazania kwestii ,Zydowskiego morza”. Zdawano
sobie sprawe, Ze nie ma na $wiecie kraju, w ktorym zegluga
jakiego$ narodu rozwinela sie bez pomocy kapitalow i energii
spolecznej. Przypominano maksyme ,navigare necesse est”
mowigcg wprost o tym, Ze ,,Zeglowanie jest rzecza konieczng”
i kazdy naréd, majacy dostep do morza musi ,,i§¢ ku morzu”
Zydowscy adepci zeglarstwa i ryboléwstwa pojawili sie takze
w Gdyni (w 1934 r.). Byl to skromny poczatek obozéw i kurséw
zeglarskich oraz rybackich, ktore przeobrazily sie¢ w regularna,
wielomiesieczng nauke.

»Dziwnie, obco i daleko wcigz jeszcze brzmig w uszach zydow-
skich dwa slowa w jedno zlane pojecie: morze zydowskie. Nasze
morze. Rozumiemy, ze istnieje morze angielskie, niemieckie, fran-
cuskie i Zzywo odczuwamy sens tych wyobrazen. Od 15 lat nie-
ustanna propaganda mocno wtloczyla w umysly takze dziwne do
niedawna pojecie morza polskiego. Ale nasze morze? Zydowskie?
Problematyka jest nowa. I nieznana jeszcze w calodci jej zawar-
to$¢, nieznane bogactwo szczegolow, dajacych barwe kazdej idei.
Dlatego trudno jest méwic i pisa¢ o morzu zydowskim. [...] Morze
zydowskie przemawia do nas tylko daleka perspektywa przyszlych
osiggnie¢ i mozliwosci. Historia Zydowska o morzu jest skgpa
i nieopracowana dotad, wspodlczesne zdobycze sa nikle, niepropor-
cjonalnie mate w stosunku do potrzeb. A przeciez idea sie szerzy,
znajduje swdj odzew” - pisal w sierpniu 1935 r. na famach syjoni-
stycznego miesiecznika ,,Diwrej Akiba” krakowski lekarz i dzialacz
spoleczny, dr Emanuel Stein. Na XIX Kongresie syjonistycznym
w Lucernie (od 20 sierpnia do 4 wrzeénia 1935 r.), po raz pierw-
szy w dziejach Organizacji Syjonistycznej, wiele uwagi po$wiecono
zagadnieniu tzw. ,,Kibusz-hajam’”, czyli ,,palestyniskiego morza” (za-
miennie uzywano pojecia ,zydowskie morze”, jak czynit to chocby
ww. Stein). Méwili o nim w swoich referatach m.in. ceniony eko-
nomista, filozof i socjolog Arthur Ruppin oraz jeden z zalozycie-
li panstwa zydowskiego, pdzniejszy premier Izraela (1948-1954,
1955-1962), Dawid Ben Gurion?. O sprawach morskich méwiono
na komisjach, uchwalono rezolucje chwalgce prace pionieréw idei
»morza palestynskiego” oraz dyskutowano o sprawach porusza-
nych w ulotce propagandowej Zwigzku ,Zebulun” Idea zdobycia
morza sitami calego spoleczenstwa zydowskiego trafita na wlasci-
wy grunt, odbijajac si¢ glosnym echem zaréwno w Palestynie, jak
i w krajach diaspory. Jak zauwazyt dr Stein ,,dokonywal si¢ wazny
zwrot w psychologii narodu, zamknietego przez wieki w murach
getta, ludu, mimo tylu wedréwek, dotad przeciez w swej olbrzymiej
wiekszosci zwigzanego z ladem™.

Palestyna, cho¢ byla krajem przemystowo ,mlodym’, w la-
tach 30. XX w. posiadata kilka portow. Najwigkszy i wyposazony
w nowoczesne urzadzenia byl port w Tel-Awiwie. Porty starsze,
np.: Hajfa, Jaffa, Gaza i Akka byly mniejsze i posiadaly starg infra-
strukture. Dwa ostatnie byly szczegélnie zaniedbane, wobec czego
zawijaly do nich jedynie male zaglowce towarowe i kutry rybackie.
Jeszcze w 1934 r. udzial Zydéw w gospodarce morskiej Palestyny
byt niewielki. Wprawdzie tonaz okretéw wplywajacych i wyptywa-
jacych z tamtejszych portéw wynosit ok. 6 000 000 t., obrdt towaro-
wy w 1 300 000 funtéw szterlingdw, zas ilo$¢ turystow i imigrantow
przekroczyla 300 000, jednak zegluge przybrzezng zdominowa-
li zagraniczni armatorzy (gtéwnie syryjsko-palestynsko-egipscy
Arabowie), za co we wspomnianym 1934 r. Zydzi zaplacili im po-
nad 3 000 000 funtéw szt. Za te ogromne pienigdze zatrudniono
w gospodarce morskiej ok. 15 000 pracownikéw, ale Zydéw w tym
gronie bylo ok. 100. Niewykorzystane bylo takze ryboléwstwo na
Morzach Srédziemnym i Czerwonym oraz na jeziorze Kineret,
w prymitywny sposdb eksploatowane przez Arabéw i Wlochow.
Skierowa¢ ku morzu naréd, nie przyzwyczajony do zeglugi, nie bylo
tatwo. Bezskuteczne okazaly sie pierwsze proby stworzenia floty
zydowskiej droga inicjatywy prywatnej, bowiem kapital prywatny
»zderzyt si¢” z potezna konkurencja uznanych towarzystw okre-
towych, ktére od lat zaangazowane byly w komunikacji na Morzu
Srédziemnym i rozporzadzaly wielkimi kapitatami, wptywami po-
litycznymi oraz doswiadczeniem. W zegludze przybrzeznej, zdomi-
nowanej przez przedsigbiorstwa arabsko-syryjskie i arabsko-pale-
stynskie, napotkano na konkurencje tanich robotnikéw arabskich?.
Moéwigc o dwezesnej flocie palestynskiej warto zaznaczy¢, ze nalezg-
ce do niej statki znajdowaly sie wylacznie w rekach zydowskich, do-
wodzili nimi zydowscy kapitanowie, a ich zalogi sktadaly sie w 70%
z Zydéw (w tym praktykantéw ze szkét morskich)®. Mysl zorgani-
zowania zeglugi zydowskiej i jej propagowanie, siegalo swoimi po-
czatkami 1930 r., ale dopiero przedsiebiorczo$¢ Zydéw niemieckich

U E. Stein, Pie$n zydowskiego morza. Stowo o ,,Zebulun”, Diwrej Akiba, nr 8, 1935, s. 260.

»,Morze zydowskie nie powinno stanowi¢ granicy i jest naszym obowigzkiem granice Erec-Izrael rozszerzy¢. Musimy mie¢ zydowskie okrety z zydowskimi kapi-
tanami, zydowska zatoga i Zydowskimi robotnikami. Juz dzisiaj Zyja tysigce rodzin z transportu i zeglugi morskiej, juz dzi$ istnieje duzy i stale wzrastajacy ruch
okretowy, jeden najwiekszych na Morzu §rédziemnym, jako skutek zydowskiej emigracji i turystyki, importu i eksportu. Ale w catym tym ruchu Zydzi prawie
wecale nie sg reprezentowani” (Idea morza palestynskiego, Nasz Przeglad, nr 312, 02.11.1937, s. 12).

¥ E. Stein, op.cit., s. 260.
9 Ibidem, s. 260-265.

% Zagraniczne patenty oficeréw morskich byly uznawane przez rzad palestynski, jednak nieraz zagdano zlozenia jeszcze egzaminu uzupetniajacego. Jednocze$nie
czyniono starania, by w Palestynie mozna bylo uzyskac stopien marynarza, wzglednie oficera marynarki handlowej. Patrz tez: Przeszkolenie zydowskich mary-

narzy na okretach towarzystw, Chwila poranna, nr 7045, 02.11.1938, s. 10.
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Parowiec ,HarZion” nalezgcy do towarzystwa okretowego ,,Palestine
Maritime Lloyd Ltd.” (Zrédlo: Israel’s National Maritime Museum)

zapoczatkowata rozwdj palestynskiej floty handlowej®. W 1934 r.
powstalo najbardziej znane towarzystwo zeglugowe ,,Chewrat Erec
Jizraelit Lesapanut” (,Palestina Shipping Co. Ltd.”), ktérego statek
»Tel-Aviv” (zbudowany w 1904 r. w Hamburgu) z poczatkiem 1935 r.
rozpoczal regularne rejsy miedzy Hajfa a Triestem. Zarejestrowanie
tej jednostki w porcie macierzystym w Hajfie zmusilo rzad pale-
stynski do stworzenia palestynskiej bandery morskiej. W 1935 r.
powstaly dwa dalsze zydowskie towarzystwa zeglugowe. Pierwszym
bylo ,,Lloyd Erec Jizraeli” w Hajfie (,, Palestine Maritime Lloyd Ltd.”)
z kapitalem rumunskim, posiadajace dwa statki s/s ,,HarZion”
(bud. w 1907 r. w Kopenhadze) i s/s ,,HarCarmel” (bud. w 1907 r.).
Mialy one tylko dwie klasy (pierwsza i druga) i kursowaly miedzy
Hajfa, Stambutem i Konstancy. Byly to jednostki mieszane (o poj.
5 300 t.), traktujgce przewdz pasazeréw na drugim miejscu, po
przewozie towardw. Przewozily towary (gléwnie dréb i drzewo) do
portéw Bliskiego Wschodu, jednoczesnie wywozac do Rumunii cy-
trusy i inne owoce oraz skory bydlece. Z kolei towarzystwo ,,Szejrut
Jami Erec Jizrael Atid” (,,Atid Navigation Co. Ltd”) mialo najwie-
cej, bo 4 statki towarowe: ,,Atid”, ,Amal” (bud. w 1902 r.), ,Alisa”
(bud. w1911 r.) i ,Richard Borchard”. Zajmowaly si¢ one wyltacznie
przewozem towaréw wzdluz wybrzezy Palestyny, odbywajac rej-
sy z Tel-Awiwu i Hajfy do Bejrutu, Trypolisu, Mersinu oraz por-
tow egipskich. Od czasu do czasu zawijaly réwniez do Stambulu
i Pireusu. Przewozity towary dla odbiorcéw z Bliskiego Wschodu,
pozostajac w kontakcie z wielkimi towarzystwami zeglugi i trans-
portu, przejmujac czes¢ frachtow z okretow dalekobieznych (prze-
waznie w Port Saidzie). Pozostawaly takze w kontakcie z liniami
obstugujacymi Dunaj i przewozacymi towary z krajow naddunaj-
skich do Palestyny. W sumie, po dwoch latach pracy na morzu ww.
towarzystw, Palestyna posiadata 7 statkéw o tonazu 24 800 t., co
nie byto bilansem zawstydzajacym. Biorac pod uwage konkuren-
cje zagranicznych towarzystw okretowych i trudng sytuacje poli-
tyczng, mozna stwierdzi¢, ze przedsiebiorcy zydowscy staneli na
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Henrietta Diamond (z lewej, L. 30. XX w.)

wysokosci zadania, lokujac swoje kapitaly w nieznany im dotad zu-
pelnie dzial gospodarki, nie majac pomocy rzadowej, czy poparcia
spoteczenistwa?.

»Ruch dla wyzwolenia morza palestyniskiego’, ktéry nawigzujac
do tradygcji biblijnej przyjal nazwe ,,Zebulun” (od nazwy jednego
z plemion izraelskich, ktére sktadalo sie z potomkéw Zebuluna,
szostego syna Jakuba i Lei, od ktorego wzielo swojg nazwe), rozwi-
nat sie w latach 30. XX w. w Europie (przede wszystkim w Anglii,
Austrii, Czechostowacji, Francji, Polsce i we Wloszech), Ameryce
PéInocnej (glownie w Kanadzie) oraz w Palestynie. Jego zadaniem
byto polozenie podwalin pod organizacje zydowskiej floty i ksztal-
cenie marynarzy. Organizacja ta systematycznie zdobywata sobie
nowych zwolennikéw w kolejnych krajach. W Europie szczegélne
miejsce zajmowala Anglia, z centralg Zwiazku w Leeds, szeregiem
komitetéw, m.in. w Manchesterze, czy Birmingham oraz specjal-
nym komitetem w Londynie, ktérym kierowal cztonek parlamentu
brytyjskiego, Barnett (Baron) Janner. Z krajow pozaeuropejskich na
pierwszym planie znajdowala si¢ Kanada, gdzie w 1935 r. najwigk-
sza w tym kraju mlodziezowa organizacja syjonistyczna ,,Canadian
Young Judea” przeprowadzila akcje zbierania funduszy na zakup
pierwszego statku szkolnego dla szkoly morskiej ,,Zebulun” w Tel-
Awiwie®. Najwieksze zastugi dla rozwoju Zwigzku ,Zebulun”
oraz rozwijania akcji na rzecz ,,Kibusz-hajam” miala bezsprzecz-
nie Henrietta Diamond®, ktéra nastepujaco wspominata poczat-
ki swojej pracy: ,,[w 1931 r. — przyp. JD] otrzymatam zaproszenie
na otwarcie szkoly zydowskich skautéw morskich, umieszczonej
w nowym budynku jednopietrowym, polozonym nad brzegiem
morskim w Tel-Awiwie. Po zakonczeniu uroczystoéci, zostatam,
raczej przez przypadek, sama na plaskim dachu tegoz domu. I tak
patrzac na piekne, tak dziwnie piekne morze palestynskie, szumia-
ce u stop tego domu, cisnety mi sie do glowy dziwne, uparte mysli.
Dlaczego to boskie, niebieskie morze jest takie martwe?! Ani jednej
16dki, tym mniej nie wida¢ okretu. Nic. Tylko rozigrane fale. Nagle

9 Jednym z pierwszych towarzystw bylo ,Chewel Jami I'Israel” (,,Liga Morska Narodu Zydowskiego”). Préby zorganizowania przez nig zeglugi zakonczyly sie
niepowodzeniem z powodu zatoniecia podczas pierwszych swych podrézy statkow ,Hechaluc” i ,,Prezydent Artur” (Maly Przeglad, nr 83, 24.03.1939, s. 4).

7 F Goldberg, W walce o morze zydowskie. Diwrej Akiba, nr 3, 23.10.1936, s. 63-64. Zydzi palestyfiscy zdobywaja morze. ,Mamy port w Tel-Awiwie”, 5-ta Rano,
nr 83, 07.07.1936, s. 6. W 1937 r. handlowa flota palestyniska zostala wzbogacona statkiem zaglowym ,Rachaf”, zaopatrzonym w motor (Maly Przeglad, nr 83,

24.03.1939, s. 4).

Zydowski Zwiazek Morski Zebulun, Nowy Dziennik, nr 148, 31.05.1935, s. 8. Patrz tez: Diwrej Akiba, nr 38, 31.05.1935, 5. 173-174.

?  Henrietta Diamond z d. Beckerman (1876-1958). Urodzita si¢ we Frankfurcie nad Menem, skad ok. 1896 r. przeprowadzita si¢ do Leeds, z pochodzacym
z Odessy, mezem, rabinem Salomonem Diamondem, pézniejszym kantorem Wielkiej Synagogi w Leeds. Wspolzalozycielka Stowarzyszenia Syjonistek w Leeds,
pierwszej kobiecej organizacji syjonistycznej w Wielkiej Brytanii oraz prekursorka Miedzynarodowej Organizacji Syjonistycznej Kobiet (WIZO). Zdajac sobie
sprawe, ze panstwo zydowskie bedzie potrzebowalo sprawnej marynarki handlowej, w 1929 r. zorganizowata ,,Zebulun Palestine Seafaring Society”. Kluczowa
posta¢ komitetu, powstalego celem wsparcia szkoly morskiej ,,Zebulun” w Tel-Awiwie. W 1949 r. wyemigrowata do Izraela, majac nadzieje, ze otworzy szkote
morska w Bat Yam, jednak z powodu ztego stanu zdrowia zmuszona zostata do powrotu do Anglii, mieszkajac najpierw w Harrogate, a pézniej w Londynie. The
Palgrave Dictionary of Anglo-Jewish History, red. W. Rubinstein, M.A. Jolles, 2011, s. 201. K. Cohen-Hattab, Zionism’s Maritime Revolution: The Yishuv’s Hold

on the Land of Israel’s Sea 1917-1948, 2019, passim.
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Uczet szkoty morskiej ,, Zebulun” na poktadzie todzi motorowej ,,Eva
Reading”. 01.05.1938 r. (fot. Zoltan Kluger, Zrédlo: The National Photo
Collection, Israel)

rozblysneta gniewna mysl co Organizacja Syjonistyczna zrobila
dla morza? Pochodze z Anglii i wiem, czym jest morze dla Anglii.
Wrécilam do Anglii z postanowieniem przystapienia natychmiast
do pracy. Syjoni$ci muszg zdoby¢ morze! Morze palestynskie dla
zydowskiej zeglugi, dla zydowskich marynarzy, dla okretéw pod
bialoniebieskg bandera! W pierwszym rzedzie pozyskatam dla tych
myséli lady Erleigh i razem dopiero powotali$my do zycia komitet.
Przez 3 lata objezdzalam Anglie werbujac cztonkow dla tej organi-
zacji i rownoczesnie pisywalam do wszystkich krajow, gdzie jakby
pod wplywem dotkniecia r6zdzki czarodziejskiej powstawaly po-
dobne organizacje, dla nawiazania z nimi kontaktu™?.

W listopadzie 1931 r., z inicjatywy H. Diamond, odbyla sie
w Londynie narada pod przewodnictwem Evy Violet Mond Isaacs
z d. Melchett - synowej markiza Reading i wicehrabiny Erleigh, na
ktorej wyloniony zostal komitet, majacy za zadanie wspieranie i roz-
woj wyzszych szkot zeglugi morskiej w Tel-Awiwie i Hajfie. Jego
przewodniczaca zostata lady Erleigh, za$ wiceprzewodniczacymi
H. Diamond i brytyjski syjonista Leon Simon. Do dyspozycji komite-
tubiznesmen i spotecznik baron James de Rotschild oddal wielki plac
na brzegu morskim w Tanturze, nieistniejacej dzi$ arabskiej wiosce,
polozonej w Dystrykcie Hajfy, na ktérym miata zosta¢ zbudowana
nowa szkota morska. Inicjatywe poparli m.in. poeta i syjonista Chaim
Nachman Bialik, kierownik Zydowskiego Funduszu Narodowego
(Keren Kajemet Lelsrael) inz. Abraham Menachem Uszyszkin, lady
Burton (M. 1. Sieff) oraz markiz Reading sir Refus Daniel Isaacs.
Lady Erleigh w imieniu komitetu zapowiedziala, ze w nowej szko-

" Nowy Dziennik, nr 212, 04.08.1935, s.5-6.

Uczeri szkoly morskiej ,, Zebulun” przy sterze todzi motorowej ,Eva
Reading”. 01.05.1938 r. (fot. Zoltan Kluger, Zrédlo: The National Photo
Collection, Israel)

le uruchomione zostang wydzialy zeglugi morskiej, pracy portowej,
budowy okretéw i rybotéwstwa'’. Wkroétce H. Diamond z wielkim
zapalem zabrala sie do tworzenia struktur Zwigzku ,,Zebulun” w Erec
Israel. Udalo jej sie pozyska¢ dla tej sprawy wptywowe i wybitne oso-
by. Na czele ,,Zebulunu” w Tel Awiwie staneta Estera Epstein, zona
burmistrza inz. Jisraela Rokacha. Jednoczesnie Diamond podrdzo-
wala po Europie, gloszac propagande na rzecz ,,zydowskiego morza’,
pokrywajac z wlasnej kieszeni wszystkie z tym zwigzane wydatki.
Wkrétce jej drugi po angielskim, dom w Nachlath-Icchak (obec-
nie w granicach miasta Tel-Awiw), zbudowany w ksztalcie okretu,
stal sie lokalnym biurem ,,Zebulunu” w Palestynie. Dzieki jej sta-
raniom w strukturze Agencji Zydowskiej (.Jewish Agency”, ,Ha-
Sochnut ha-Jehudit le-Erec Israel”) w Jerozolimie utworzona zostala
Komisja ds. Zeglugi, Szkolnictw i Handlu Morskiego. Ponadto rzad
palestynski wydal przepisy, w ktérych - po raz pierwszy w dziejach
Mandatu Palestynskiego - unormowano sprawy morskie'?. Celem
H. Diamond i angielskiego ,,Zebulunu” bylo utworzenie zydowskiej
zeglugi, budowa portéw, stoczni, stacji hydrobiologicznych, utworze-
nie i utrzymanie szkét morskich, popieranie prywatnej inicjatywy na
morzu, rozw6j rybolowstwa morskiego i $rodladowego, zakup okre-
tow szkolnych dla mlodych zeglarzy, powotanie do zycia punktéw
»hachszary” (przeszkolenia) morskiej w krajach diaspory. Ideologia
Zwigzku wynikata z glebokiego przeswiadczenia, ze tylko cale spote-
czenstwo zydowskie — zarowno w Palestynie, jak i w diasporze - zdol-
ne jest wzig¢ na siebie zadanie rozwigzania kwestii ,,zydowskiego
morza’. Zdawano sobie sprawe, ze nie ma na $wiecie kraju, w kto-

" Pierwsza zydowska szkola marynarki stanie w Tel Awiw, Chwila, nr 4889a, 03.11.1932, s. 8.
12 Ustawa regulowata sprawy portowe, statkéw oraz szkolnictwa morskiego na wzor brytyjski (Nowy Dziennik, nr 212, 04.08.1935, s. 5-6).
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rym zegluga jakiego$ narodu rozwinela si¢ bez pomocy kapitalow
i energii spolecznej. Przypominano maksyme ,,navigare necesse est”
mowiacg wprost o tym, ze ,zeglowanie jest rzecza konieczng” i kazdy
nardd, majagcy dostep do morza musi ,,i$¢ ku morzu™™.

Pierwsza szkole morska w Tel-Awiwie zorganizowano w oparciu
oistniejgca tam wezesniej szkole skautéw morskich oraz sekcje spor-
tow wodnych klubow ,,Makkabi” i ,,Hapoel’, trenujacych u ujscia
rzeki Jarkon do Morza Srédziemnego. W 1930 r. czlonek ,,Makabi’,
Dawid Almagor pozeglowal na malym jachcie az do Bejrutu i Port
Saidu. Niedlugo pdzniej powstal klub wioslarski ,,Delphins’, co-
rocznie wprowadzajac grupy chtopcéw i dziewczat w arkana zeglu-
gi przybrzeinej. Zydowska prasa juz wiosng 1931 r. pisata o ,,szkole
marynarzy Zebulun” w Tel-Awiwie, ktora miata dysponowa¢ kom-
pletnie wyposazong todzig. Na jej pokladzie ptywali mtodzi mary-
narze, ktorzy po zajeciach paradowali w charakterystycznych bia-
tych mundurach, $piewajac z dumg hymn marynarzy zydowskich
pt.: ,Nasziw laam et hod hajam” (,,Zwrécimy narodowi wielko$¢ na
morzu”)". Zalozycielem i organizatorem pierwszej szkoly morskiej
»Zebulunu” byt inz. budowy okretéw E. Tuvim, ktory w tym celu,
za wlasne pienigdze, wybudowal skromny budynek, sktadajacy sie
z jednego duzego i drugiego mniejszego pokoju, postawil maszt
¢wiczebny na brzegu morza oraz zakupil 16dz zaglows ,,Ofek”
(o poj. 20 t.) dla 12-14 0séb. Dwie podrdze morskie do Syrii (poz-
niej plywal m.in. do Aleksandrii oraz Port-Saidu) wykazaly, ze t6dz
jest odpowiednia dla ksztalcenia przyszlych marynarzy. Pierwsze
kursy zorganizowano dla pracujacej mlodziezy szkolnej w wieku od
15 do 17 lat (50% z nich stanowili cztonkowie ,,Makkabi”). Zajecia
z wszystkich galezi wiedzy morskiej i Zeglarskiej prowadzit 6wczes-
ny merytoryczny kierownik placowki, M. Podolly. Barki szkolne
oraz jacht ,Saar” (pol. ,Burza”) z jego uczniami doptywaly az do
portéw Cypru'®. Absolwenci szkoly ,,Zebulunu” znajdowali nastep-
nie zatrudnienie przy robotach portowych w Tel-Awiwie, ale byli
wérdd nich i tacy, ktorzy po 4-letniej praktyce zostali wystani do
szkoly morskiej w Londynie i nastgpnie stali si¢ dyplomowanymi
oficerami marynarki handlowej'®. Szkota morska w Tel- Awiwie nie
byta jedyna placowka tego typu w Palestynie. W 1933 r. w innym
o$rodku morskim ,,Zebulunu”, przy Politechnice w Hajfie (w dziel-
nicy Hadar HaCarmel), kurs morski, prowadzony przez kapitana
Ze'ev (Zvi) Hayama, ktdry nastepnie przenidst si¢ do Tel-Awiwu,
ukonczyto 12 0sob, uzyskujac $wiadectwa zeglarskie'”. Na poczat-
ku wrze$nia 1935 r. z Hajfy w kierunku Bejrutu i Trypolisu plywat
zaglowiec ,,Bat-Galim”, na ktérym odbywaly si¢ ¢wiczenia sied-
mioosobowej grupy stuchaczy pod kierownictwem dyrektora szko-
ty Ben-Jakoby'®. W 1935 r. szczegélowy program nauki dla szkot
»Zebulunu” zostal zatwierdzony przez Wydzial Morski Agencji
Zydowskiej w Jerozolimie. We wrzesniu 1937 r. brytyjska Centrala
przestala do Palestyny (lub kupita w regionie) 4 todzie ,wzorowane
na todziach marynarki brytyjskiej”. W sumie ,,Zebulun” mial wow-
czas dysponowa¢ 6 lodziami zaglowymi i statkiem szkolnym'?.
W listopadzie 1938 r. wladciciele gruntéw osadniczych w miescie

e}

E. Stein, op. cit., s. 260-265.
Purim w Erec Israel, Chwila, nr 4300, 15.03.1931, s. 8.
Chwila, nr 6194, 18.06.1936, s. 9.
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Kapitan Ze'ev Hayam (pierwszy z lewej) oraz inz. E. Tuvim (trzeci od
lewej, w okularach) z uczniami szkoty morskiej ,, Zebulunu” w Tel-
Awiwie podczas parady.01.04.1935 r. (fot. Zoltan Kluger, Zrédto: The
National Photo Collection, Israel)

Herzllija ofiarowali Zwigzkowi nadmorskie tereny o pow. ponad
1 000 m?ziemi, pod budowe przystani dla todzi. Pzng jesienig pra-
ce przygotowawcze byly na ukonczeniu, zas do budowy przystani
przystapiono wczesng wiosng 1939 r. Byla to druga (po przystani
pod Jarkonem w Tel-Awiwie) przystan dla todzi wybudowana z ini-
cjatywy ,,Zebulunu”®. Prawdopodobnie od pazdziernika 1938 r.
w szkole morskiej w Tel-Awiwie uczyli sie Zydzi z Polski (nie wiecej
niz kilka 0séb) oraz z innych krajéw diaspory. W zwigzku z tym
podjeto starania celem uzyskania certyfikatow szkolnych dla kan-
dydatow, pragnacych sie tam ksztalci¢ i otrzymano przyrzeczenie
od wladz palestynskich, ze po rejestracji kandydatow, sprawa ta
zostanie pozytywnie rozpatrzona?". Podczas posiedzenia egzeku-
tywy Swiatowej Organizacji Syjonistycznej (SOS), ktére odbylo
sie pdzng jesienig 1938 r. w Londynie, omawiano m.in. zagadnie-
nia ,,palestyniskiego morza’, ktore znalazly swoj wyraz w refera-
tach m.in. prezydenta SOS, dr Chaima Weizmanna oraz D. Ben
Guriona. Wg przekazanych przez nich informacji szkota morska
w Tel-Awiwie ksztalcita wowczas 40 uczniow i oczekiwala na przy-
jazd specjalisty z Anglii, ktéry mial poprowadzi¢ dziat nawigacyj-
ny. W najblizszym czasie szkola miala takze otrzymac nowy statek

20)
21)

M. Wolman-Sieraczkowa, Marynarka zydowska in statu nascendi. Z dziatalnosci Henrietty Diamond w Palestynie. Szkota Morska ,,Zebulun” i jej wychowanko-
wie, Nasz Przeglad, nr 353, 13.12.1937, 5. 5., Zebulun” wraz z Wydzialem Morskim przy Agencji Zydowskiej organizowat takze harcerstwo morskie w Palestynie.
L. Schwarzbart, Frontem takze ku morzu, Chwila, nr 5648, 11.12.1934, s. 2. Zydowski Zwigzek Morski Zebulun, Nowy Dziennik, nr 148, 31.05.1935, s. 8. Patrz
tez: Diwrej Akiba, nr 38, 31.05.1935, s. 173-174.

Zaglowiec palestynski ,,Bat-Galim”, Nasz Przeglad, nr 252, 05.09.1935, s. 5. Zeglarze zydowscy na wodach $rédziemnomorskich, Nowy Dziennik, nr 266,
27.09.1935,s. 7.

»Zebulun” powieksza swa flotylle, Nasz Przeglad, nr 3256, 05.09.1937, s. 7. W obu szkotach (Tel-Awiw i Hajfa) miato wowczas pobiera¢ nauke 150 osdb.
Cze$¢ z nich miata réwnoczeénie pracowaé przy budowie portu telawiwskiego (Morze zydowskie musi odzy¢! Wywiad z przewodniczaca ,,Zebulun” Henrietty
Diamond, Nowy Dziennik, nr 299, 30.10.1936, s. 7-8.).

5-ta Rano, nr 335, 01.12.1938, s. 2.

Certyfikaty dla uczniow szkoty morskiej ,Zebulun” w Tel Awiwie, 5-ta Rano, nr 266, 22.09.1938, s. 7. Nowy rok szkolny w szkole morskiej ,,Zebulun” w Tel Awiwie,
Chwila poranna, nr 7002, 27.09.1938, s. 13. Rejestracje do szkoly prowadzil Zarzad Gléwny ,,Zebulun” w Polsce w Krakowie przy ul. $w. Gertrudy 27 m. 5.
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Uczniowie szkoly morskiej ,Zebulun” w Tel-Awiwie podczas zaje¢
zeglarskich.01.05.1935 r. (fot. Zoltan Kluger, Zrédto: The National
Photo Collection, Israel)

(nie wiadomo, czy chodzi o zwykla t6dz zaglowa, czy statek szkol-
ny). Z budzetu szkoly, ktorego wysoko$¢ ustalono na 1 000 fun-
tow szterlingdw, zebrano na ten cel 300 funtéw*?. By¢ moze byt to
statek szkolny ,Wilk Morski”, ktéry w czerwcu 1939 r. z uczniami
oraz instruktorami na pokladzie, opuscit port telawiwski, udajac sie
w miesieczny rejs do portéw Poétnocnej Syrii, Turcji i Cypru®?.

Rok wezesniej Zwigzek ,,Zebulun” doprowadzil réwniez do po-
wstania w Tel-Awiwie Zydowskiego Instytutu Rybackiego, bedacego
zarazem biologiczng stacjg morska, koordynujaca wszystkie prace
z zakresu rybotéwstwa morskiego w Palestynie (podobna role w za-
kresie badan rolniczo-gleboznawczych odgrywata stacja doswiad-
czalna w Rechowot). Organizacjg stacji morskiej zajal sie byly pra-
cownik Uniwersytetu we Wroclawiu, dr Walter Steinitz (m.in. autor
opublikowanej w 1929 r. rozprawy naukowej o wedrowkach fauny
morskiej z Oceandw Indyjskiego i Spokojnego przez Kanal Sueski
do Morza Srédziemnego). Z jego inicjatywy na nadmorskim tere-
nie (5 000 m?), wydzierzawionym na 25 lat od ratusza Tel-Awiwu,
powstal jednokondygnacyjny budynek (planowano réwniez budo-
we akwarium) oraz zakupiono {6dz motorowg??. Protektorat nad
placéwka objal sam prof. Albert Einstein, a jednym z donatoréw
byt baron J. de Rotschild®. Swiadectwem ksztaltowania sic wow-

Uczniowie szkoly morskiej ,Zebulun” w Tel-Awiwie podczas zaje¢
zeglarskich.01.05.1935 r. (fot. Zoltan Kluger, Zrédto: The National
Photo Collection, Israel)

czas wiedzy o biologii ,palestyniskiego morza’, byla bogato ilu-
strowana ksigzka popularnonaukowa w j. hebrajskim pt. ,,Hajom”
(»Morze”), opublikowana w 1935 r. Jej autor, dr Emanuel Liebman,
jeden z zalozycieli palestynskiego ,,Zebulunu’, przyjechat we wrzes-
niu 1935 r. na kilka dni do Krakowa jako go$¢ Zarzadu Gltéwnego
Zwigzku ,Zebulun” w Polsce. Zwiedzit Zaklad Ichtiobiologii
i Rybactwa w Krakowie, wylegarnie pstragéw w Czatkowicach pod
Krzeszowicami i stynne gospodarstwo stawowe z najwieksza ho-
dowla karpi w Polsce w majatku Potockich w Zatorze. Poklosiem
tej wizyty byl postulat zalozenia w Palestynie stacji limnologicznej,
w ktdrej prowadzone bytyby badania z zakresu biosocjologii organi-
zmow zyjacych w wodach $rédladowych. Najkorzystniejszym miej-
scem powstania takiej stacji byly Kfar Nahum (Kafarnaum) i Kfar
Zemach nad rzeka Jordan ale ostatecznie nie udalo si¢ tego doko-
na¢®., Z Zydowskim Instytutem Rybackim w Tel-Awiwie wspot-
pracowal m.in. wiceprezes Zarzadu Gléwnego Zwiazku ,,Zebulun”
w Polsce dr Alfred Ehrenpreis, ktory zapewnil ww. placéwce po-
moc znakomitego biologa i oceanologa, dr Edouarda Le Danois,
dyrektora Panstwowego Naukowo-Technicznego Urzedu Potowdw
Morskich we Francji oraz generalnego sekretarza Miedzynarodowej
Komisji Badant Morza Srédziemnego®”.

2 Zadanie otwarcia zydowskiej linii okretowej. Jak pracuje zwigzek morski w Palestynie, Nowy Dziennik, nr 350, 22.12.1938, s. 9.

2 Statki szkolne ,,Zebulun”, Chwila, nr 246, 29.06.1939, s. 9.

24)

25)
26)

27)
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Zarzad Glowny Zwigzku ,,Zebulun” w Polsce nawigzal $cisty kontakt z dr W. Steinitzem, projektodawca stacji hydrobiologicznej w Tel-Awiwie. Zwigzek zobo-
wigzat sie sfinansowa¢ kilka miejsc badawczych w stacji, ktore w przysztosci mialy zosta¢ obsadzone miodymi uczonymi z Polski (Z dziatalnosci ,,Zebulun”
w Polsce”, Nasz Przeglad, nr 326, 20.11.1935, 5. 11).

Zydowski Instytut Rybacki w Tel-Awiwie, 5-ta Rano, nr 246, 02.09.1938, s. 9. Zydowski Instytut Rybacki w Tel Awiwie, Nowy Dziennik, nr 243, 03.09.1938, s.4.
A. Ehrenpreis, Morze palestynskie warsztatem pracy naukowej i gospodarczej, Nowy Dziennik, nr 238, 21.10.1935, s. 5-6.

»Zebulun”, Nasz Przeglad, nr 273, 28.09.1938, s. 15. Rybotéwstwem w 1935 r. trudnito si¢ w Palestynie ok. 1 000 0s6b, z ktorych 800 pracowato nad samym morzem.
Przewazajaca wigkszo$¢ rybakow rekrutowata sie z Arabow, zas pozostaty odsetek stanowili Wlosi. Rybotéwstwo arabskie stalo na prymitywnym poziomie, a zakres
jego dziatania rozciagal si¢ przewaznie na pas wody nie przekraczajacy 2 km od brzegu. Szczuply zasieg potowéw mial przyczyne w matych tédkach rybackich, kto-
re wyplywaé mogty tylko przy spokojnym morzu. Whosi posiadali wieksze, kryte todzie motorowe, dlatego potowy odbywali takze na pelnym morzu. Jednak tych
dostownie kilka wloskich todzi nie odegrato wiekszej roli w zaopatrywaniu rynku. Roczna produkcja arabskiego rybotéwstwa osiggata ok. 1 000 t., zas wloskiego
200 t. (E. Liebman, Mozliwosci zydowskiego rybotowstwa w Palestynie i drogi prowadzace do jego rozwoju, Diwrej Akiba, nr 32, 05.06.1936, s. 261-263).
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Oktadka zydowskiego czasopisma ,,Nasz Przeglad Ilustrowany”
z01.12.1935r.

Ruch ,Zebulun” zdobyl sobie wielu zwolennikéw takze
w Polsce. Obok centrali w Krakowie i komitetow w Warszawie oraz
Lwowie, powstato wiele kot prowincjonalnych?), skupiajace zaréw-
no sympatykow ,,palestynskiego morza’, jak i mtodziez interesujaca
sie ,,hachszarg” morska®. Centrum organizacyjne znajdowalo sie
w Krakowie, gdzie powolano egzekutywe, na ktorej czele stanagt dr
Emanuel Stein - inicjator akcji ,Frontem ku morzu palestynskie-
mu”*?. Na poczatku marca 1935 r. w Krakowie odbyt sie II walny
zjazd zwigzku z udzialem delegatéw calego kraju. Telegramy po-
witalne nadeszty m.in. od Agencji Zydowskiej, markiza Reading,
organizacji syjonistycznych z Polski, Niemiec i Czechostowacji. Po
otwarciu zjazdu przez prezesa E. Steina wystuchano sprawozdania
z dzialalnosci organizacji, po czym wiceprezes dr A. Ehrenpreis

ARTYKULY

wyglosil referat pt.: ,Naréd Zydowski nad wlasnym morzem” Po
ozywionej dyskusji uchwalono wéwczas szereg rezolucji dotycza-
cych dalszej pracy ,,Zebulunu”. Po jednogto$nym uchwaleniu abso-
lutorium dla ustepujacego zarzadu, wybrano nowy, na czele, ktore-
go staneli: E. Stein (prezes), A. Ehrenpreis (wiceprezes), Maurycy
Goldenberg (sekretarz) i Markus Sindel (skarbnik). Przy okazji
spotkania, walny zjazd wyslal telegramy do Agencji Zydowskiej
oraz dyrekcji portu w Tel-Awiwie z okazji otwarcia portu pasazer-
skiego. Postanowiono takze wyrazi¢ podziekowanie prasie zydow-
skiej, ktora aktywnie propagowala ide¢ morska w spoleczenstwie
zydowskim®". Wyrazem aktywnej dzialalnosci Zarzadu Gléwnego
»Zebulunu” bylo zwolane na 3 stycznia 1937 r. w Krakowie
Walne Zgromadzenie Zwigzku. Do lokalu Syjonistycznego Klubu
Towarzyskiego przy ul. Grodzkiej 71 przybyli takze zaproszeni go-
$cie z innych miast, m.in. z Gdyni. Na porzadek obrad sktadaly sie:
sprawozdanie z dotychczasowej dzialalnosci oraz wybory wtadz na
kolejny rok. Otwierajac spotkanie, przewodniczacy dr E. Stein na-
kreslit historie ruchu ,,Zebulun’, uczcit pami¢é Nachuma Sokotowa,
Meira Dizengofta, dr Ozjasza Thona oraz cztonka kota krakowskie-
go, inz. Jozefa Lilienthala. Obszerne sprawozdanie z pigtnastomie-
siecznej dzialalno$ci (organizacyjnej, propagandowej, finansowej)
przyjeto jednoglosnie oraz udzielono absolutorium ustepujacemu
zarzagdowi, powolujac nowy w tym samym skladzie. Walne zgroma-
dzenie uchwalilo kontynuacje akeji na rzecz zakupu kutra motoro-
wego oraz rozbudowe sieci kot w Polsce®. W zwiazku z rozwojem
ruchu ,,Zebulun” w catym kraju i wobec koniecznosci pogtebienia
pracy na rzecz ,idei morza palestyniskiego’, postanowiono wy-
sta¢ delegatéow do najwazniejszych osrodkéw zycia zydowskiego
(Ehrenpreis odwiedzit Czgstochowe i £6dz, za§ Goldenberg m.in.
Warszawe, £6dz, Lublin, Lwéw i Gdynie)*®. W czerwcu 1937 r.
w Krakowie odbyl si¢ krajowy zjazd ,Zebulunu” z udziatem licz-
nych delegatéw z réznych dzielnic kraju. Wiceprezes Zarzadu
Gtéwnego A. Ehrenpreis ztozyl na nim sprawozdanie z dzialalnosci
zwiazku i poinformowat o kursach rybackich w Gdyni. Po ozywio-
nej dyskusji, w ktorej oméwiono sprawy ideologiczne i organizacyj-
ne, uchwalono takze rozwing¢ szeroka akcje na rzecz morskiej sta-
cji hydrobiologicznej w Tel-Awiwie*. Ostatnim przed wybuchem
IT wojny $w. waznym wydarzeniem w dziejach Zwigzku ,,Zebulun”
byt I Walny Zjazd, ktory odbyt sie 20 lutego 1938 r. w Krakowie
z udzialem delegatow kot z catego kraju. Po otwarciu zjazdu przez
prezesa E. Steina zlozono sprawozdania z dzialalno$ci Zwigzku
»Zebulun” w Polsce, po czym referat nt. ,Nar6od zydowski nad wtas-
nym morzem” wyglosit A. Ehrenpreis. Po jego zakonczeniu, odbyla
sie ozywiona dyskusja, podczas ktérej poruszono caly szereg aktu-
alnych spraw, uchwalono rezolucje odnoszace si¢ do dalszej pracy
»Zebulunu” oraz przeprowadzono zmiane statutu. Po jednogtos-
nym uchwaleniu absolutorium dla ustepujacego Zarzadu, wybrano
(jak to byto w zwyczaju) nowy-stary zarzad, na ktérego czele staneli
ponownie Stein, Ehrenpreis, Goldberger i Sindel*.

Wazng role w rozwoju Zwigzku ,,Zebulun” w Polsce odegralo
warszawskie koto, powolane do Zycia 4 maja 1935 r. w lokalu sto-
warzyszenia ,Bnei Brith” z inicjatywy prof. dr Mojzesza Schorra,

%) M.in. w Lodzi, Katowicach, Gdyni, Tarnowie i Jaworznie. Patrz: Nasz Przeglad, nr 288, 13.10.1935, s.8. Wiadomosci z Lodzi. Konferencja prasowa Tow.
»Zebulun’, Nasz Przeglad, nr 13, 20.03.1937, s. 14. Akcja na rzecz Morza Palestynskiego, Nasz Przeglad, nr 13, 11.06.1935, s. 10. Ukonstytuowanie si¢ zarzg-
du kota ,,Zebulun” w Tarnowie, Nowy Dziennik, nr 323, 24.11.1937, s.15. Kronika Katowicka. Walne zgromadzenie kota ,,Zebulun”, Nowy Dziennik, nr 61,

02.03.1938, 5.15.

w N
g 8

w

Zjazd Zwiazku ,Zebulun” w Polsce, Nasz Przeglad, nr 63, 04.03.1935, s. 5.

w
]

12.01.1937, 5. 13.

Zydowski Zwigzek Morski Zebulun, Nowy Dziennik, nr 148, 31.05.1935, s. 8. Patrz tez: Diwrej Akiba, nr 38, 31.05.1935, s. 173-174.
Frontem do Morza Zydowskjego, Nasz Przeglad, nr 13, 11.06.1935, s. 10. Akcja na rzecz Morza Palestyniskiego, Nasz Przeglad, nr 13, 11.06.1935, s. 10.

Walne Zgromadzenie Zwigzku ,,Zebulun” w Polsce, Chwila poranna, nr 6383, 27.12.1936, s. 13. Walne Zebranie Stowarzyszenia ,,Zebulun’, Nasz Przeglad, nr 13,

3 Akcja na rzecz Zwiazku ,,Zebulun” w Polsce, Nasz Przeglad, nr 102, 09.04.1937, s. 12.

3 Krajowa konferencja ,,Zebulun’, Chwila poranna, nr 6538, 03.06.1937, s. 2.

%) Walny Zjazd Zwigzku ,Zebulun” w Polsce, Nowy Dziennik, nr 56, 25.02.1938, s. 19.
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prezesa Maurycego Mayzla, dr H. Gotliba, dyr. M. Hindesa i inz.
Antoniego Eigera. Spotkanie organizacyjne rozpoczat Mayzel, mo-
wigc o celach i zadaniach nowej organizacji**. Nastepnie zebrani
wystuchali referatu o idei ,,morza palestynskiego’, wygloszonego
przez dr E. Steina, ,pierwszego szermierza hasta zdobycia morza
dla kolonizacji zydowskiej w Palestynie”. Krakowianin skutecznie
wykazywal, ze polozenie geograficzne Palestyny oraz jej rozwoj go-
spodarczy, zwigzany z zydowska imigracja, predestynuje ten kraj do
odegrania waznej roli w handlu morskim. Zauwazyt, Ze na ,,morzu
palestynskim” pojawily sie pierwsze zydowskie okrety, lecz brakuje
na nich zydowskich marynarzy oraz innych Zydéw, pracujacych we
wszelkich pozostatych zawodach, zwigzanych z morzem. Po refera-
cie wywigzala sie Zywa dyskusja, w ktorej az do pdznego wieczora
udziat brali: adwokaci A. Hartglas, S. Seidenman, i D. Fajgenberg,
dr Szoszkies dyr. Wlodawski oraz w imieniu organizacji ,,Akiba”
Edward Rajnfeld i J. Loffelholz. W rezultacie dyskusji postano-
wiono przystapi¢ do pracy organizacyjnej, wybierajac w tym celu
Komitet Organizacyjny, w sklad, ktérego weszli: M. Schorr, po-
set dr Ozjasz Thon, prezes Leon Lewite, M. Mayzel, H. Gotlib,
A. Hartglas, S. Seidenman, redaktor J. Appenszlak, Szoszkies,
M. Hindes. A. Eiger, dr B. Ferber, D. Fajgenberg, M. Wlodawski,
E. Rajnfejd, J. Loffelholz i E. Stein. Wybrana zostata réwniez komi-
sja, ktora do 13 maja opracowala statut stowarzyszenia oraz zlozyla
podanie do wladz celem jego rejestracji*”. Doszto do niej 23 czerw-
ca 1937 r, kiedy to Ministerstwo Spraw Wewnetrznych, wydato
decyzje nr 162, m.in. udzielajac Zwigzkowi ,,Zebulun” pozwole-
nia na uzywanie odznaki w ksztalcie kotwicy, ktdrej trzonem byta
hebrajska litera ,,Zain”, jako pierwsza litera stowa ,,Zebulun”. Otok
stanowit tancuch kotwiczny. U goéry znajdowal si¢ dodatkowo he-
brajski napis ,,Zebulun’, a u dotu, nad falami, wschodzace storice®®.
Bezposérednio po uzyskaniu legalizacji utworzony zostat sekretariat
techniczny oraz przystapiono do akcji rejestrowania mlodziezy,
pragnacej przysposobic sie do zawodow zwigzanych z morzem oraz
do akcji werbowania cztonkéw stowarzyszenia w Warszawie i na
prowingji. Do zadan Komitetu nalezalo takze zebranie funduszy na
zakup statkow szkolnych, organizowanie obozow i kurséw instruk-
torskich oraz popieranie harcerstwa wodnego wsrdd organizacji*.

Najszersza akcja, popularyzujaca dziatalno$¢ Zwigzku
»Zebulun” w Polsce, zostala zainicjowana podczas pobytu w naszym
kraju Henrietty Diamond. Opracowano wowczas szczegélowy plan
i organizacje pracy ,Zebulunu” Inicjatywe i prace wykonawcza
w poszczegolnych dziedzinach przekazano komisjom: prasowo-
-propagandowej, finansowej, przysposobienia zawodowego, Zeglar-
skiego i naukowej. Proklamowano przeksztalcenie kurséw w Gdyni
w stalg szkote rybackg, rozpatrzono kwestie utworzenia funduszu

36)

Plakat reklamowy towarzystwa okretowego ,,Palestine Maritime Lloyd
Ltd?” (¢rédto: The Palestine Poster Project Archives)

na kupno kutra motorowego, potrzebnego do podrozy dalekomor-
skich uczestnikom ,,hachszary™. Angielka przyptyneta do Gdyni
12 pazdziernika 1936 r. na pokladzie statku ,,Lwow’, nalezacego do
Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego®). Pierwsza oficjal-
na konferencja z jej udziatem odbyta si¢ dopiero 23 pazdziernika
1936 r. w warszawskim lokalu Organizacji Syjonistycznej. Podczas
tego spotkania, ktore otworzyl dr Kahan, zwrdcita ona uwage ze-
branym na fakt, ze spoteczenstwo zydowskie nadal nie zdaje sobie

»Morze, ktore przywiera do brzegow palestynskich na przestrzeni setek kilometréw, bezmiarem swych wod, bogactwem swych glebi, otwiera nowe wielkie dla

Zydéw horyzonty. Toé samo geograficzne polozenie Palestyny, to¢ sama natura predestynuje ten kraj dla zamorskiego handlu, dla tranzytu zamorskiego. Czyz
mamy wigc obojetnym okiem spoglada¢ na to, jak drudzy zdobywaja palestynskie morze dla swych Okretéw towarowych i pasazerskich, dla handlu i turystyki?
Czyz mamy tak dtugo zwleka¢, ze dla nas bedzie za p6zno? Czyz mamy powtdrzy¢ ten blad, jaki popelnilismy za czaséw wlasnej panstwowosci nie potrafigc
doceni¢ znaczenia morza dla zycia i gospodarstwa kraju. A przeciez, jesli mnie wiadomosci nie myla, Zydéw zajetych na morzu, mamy dotychczas okoto 30
zaledwie. Pamietajmy, iz morze i przemyst morski moga da¢ zatrudnienie tysigcom zydéw, moga one sie sta¢ Zrodtami nowej bogatej produkcji i dobrobytu.
Pamietajmy, ze morze i przemyst morski, to budowa okretow, to doki, stocznie, warsztaty, to marynarze, zeglarze, mechanicy, rzemie$lnicy, robotnicy portowi,
to szeregi oficerow, lekarzy okretowych, inzynieréw, elektrotechnikow, to agencje i towarzystwa, to rozbudowa licznych galezi przemystu, to rybotéwstwo, to
rybacy, to wedkarze, chlodnie, fabryki konserw itd. Czyz jeszcze malo, aby zrozumie¢, co za perspektywy otwieraja si¢ dla tysiecy mlodziezy zydowskiej. Dla
tej mlodziezy, ktora jest ciezka nasza troska, ktéra czeka niepewne jutro, o ile nie pomyslimy o tym jutrze zawczasu, o ile nie przygotujemy naszej mlodziezy
do fizycznej pracy, o ile nie zahartujemy jej do walki o byt i nie uczynimy jej zdolng do tej walki. Dzialacze spoteczni zdajg sobie z tego sprawe, czynig starania
w tym kierunku, dazac do produktywizacji mlodziezy, ale dotychczas myslano tylko o roli, o rzemio$le - stowem o pracy na ladzie. Czyz nie nalezy pomysle¢
i 0 morzu, ktére wprost samo o to si¢ naprasza, ktére uderzeniami swych fal o palestynskie wybrzeze do pracy na wodzie wzywa.” (Cele i zadania Zwigzku Morza

Palestynskiego ,,Zebulun”, Nasz Przeglad, nr 159, 07.06.1935, 5.10).
) Z akcji ,,Zebulun” w Polsce, Nasz Przeglad, nr 180, 25.06.1935,s. 7.

%) Dziennik Urzedowy MSW, nr 22, s. 368. Za odznaki cztonkowskie Zarzad pobiera¢ moze od cztonkéw jednolita optate tytulem zwrotu kosztéw, nie wiecej jed-
nak niz 2 zt. Wydawanie odznaki stowarzyszenia osobom, nie bedacym jego cztonkami, jest zakazane.
*  Frontem do morza, Diwrej Akiba, nr 35, 10.05.1935, s. 92-94. Chwila, nr 5790, 06.05.1935, s. 4

0 Ze zwigzku ,,Zebulun’, Nasz Przeglad, nr 23, 23.01.1937, s. 11.

) Kierowniczka angielskiego zwigzku ,,Zebulun” w Polsce, Chwila poranna, nr 6300, 04.10.1936, s. 13.
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Uczniowie szkoly morskiej "Zebulun" w Tel-Awiwie podczas parady. 01.05.1935 r.
(fot. Zoltan Kluger, Zrodto: The National Photo Collection, Israel)

sprawy z tego, iz faktycznie istnieje, ptywajaca pod bialo-niebieska
bandera, zydowska flota handlowa, i Ze ,,nalezy ja stale powieksza¢
i rozszerza¢ jej zasieg”. Opowiadata o zydowskich towarzystwach
okretowych, utrzymujacych komunikacje handlowa i pasazer-
ska na wodach palestynskich. Omawiajac dziatalnos$¢ Zwigzku
»Zebulun”, zaznaczyla, ze jego grupy organizuja si¢ w wielu krajach
na obu potkulach. Po zakonczeniu referatu, zabrali glos przedsta-
wiciele krakowskiej centrali, dr Ehrenpreis i dr Stein, informujac
zebranych dziennikarzy, ze idea ,palestyniskiego morza” zyskuje
z kazdym dniem na popularnosci, Zze w Gdyni i Gdansku zorga-
nizowane sg grupy kursantéw, a w tym ostatnim miescie dziala
nawet ,hachszara” marynarska pod kierownictwem oficeréw pol-
skiej marynarki handlowej®”. Najwazniejszym punktem wizyty
H. Diamond w Polsce byl Krakéw, gdzie syjonistka swdj pierwszy
odczyt (ilustrowany przezroczami) pt. ,Rola Zebulunu w rozwia-
zaniu zagadnien morskich w Erec Izrael” wyglosita 29 pazdzierni-
ka 1935 r. w sali stowarzyszenia ,,Bnei Brith” (przy ul. Gertrudy
7). Na zebraniu tym wystgpili rowniez z referatami krakowscy
gospodarze, cztonkowie Zarzagdu Gléwnego ,Zebulun’, E. Stein
i A. Ehrenpreis*?. Kolejnym etapem wizyty Angielki w Polsce byt
Lwow, do ktorego przybyta 1 listopada 1936 r. i tego samego dnia

w sali Kota Kobiet Zydowskich wyglosila referat na ten sam temat
co w Krakowie. Spotkanie rozpoczat inz. N. Landau, za$ koreferaty
wyglosili ponownie Stein i Ehrenpreis*). Nie byla to ostania wizyta
H. Diamond w Polsce. Niecaly rok pézniej, w lipcu 1937 r. przyje-
chata ona do Krakowa, bedac specjalnym gos$ciem na konferencji
prezydium Zarzadu Gtéwnego Zwigzku ,,Zebulun” w Polsce. W wy-
darzeniu tym uczestniczyl réwniez prezes gdanskiego ,,Zebulunu’,
Walter Sielmann, ktéry mial udzial w organizacji w Gdyni kursow
rybackich*.

O tej ostatniej inicjatywie autor niniejszego opracowania pisal
szczeg6lowo w monografii poswieconej spotecznosci zydowskiej
Gdyni oraz w artykutach na famach ,Nautologii” oraz ,Studia
Maritima™®. Pierwsi zydowscy adepci zeglarstwa i rybotéwstwa
pojawili sie w Gdyni w 1934 r., kiedy to kilku mtodziencow z or-
ganizacji ,Gordonia’, odbylo przeszkolenie w zakresie pracy por-
towej. Byl to skromny poczatek gdynskiej ,,hachszary” morskiej,
ktéra przeobrazila si¢ niebawem w regularng, wielomiesieczna
nauke?”. Ale oprocz ww. kurséw ,,Zebulun” organizowal takze
krétsze, miesieczne obozy nadmorskie, by zapoznac¢ ich uczestni-
kéw (co najmniej osiemnastolatkow) z pieknem i ,,uzytecznoscig”
morza. Pierwszy obdz zorganizowano (kosztem 95 zl od osoby)

> Flota Zydowska jest faktem. Nalezy ja tylko rozbudowaé. Wywiad z p. Diamond, Nowy Dziennik, nr 294, 25.10.1936, s. 8.

) Dzi$§ odezyt Mrs. Henrietty Diamond w Stow. ,,Bnei-Brith’, Nowy Dziennik, nr 298, 29.10.1936, s. 8.

“)  Henrietta Diamond we Lwowie. Swietne perspektywy ruchu ,,Zebulun”, Chwila poranna, nr 6328, 01.11.1936, s. 13. Frontem ku morzu w Erec. Przedstawiciele
org. ,,Zebulun” opowiadala o morza palest., okretach zydowskich i hachszarze morskiej naszej mlodziezy, Chwila poranna, nr 6330, 03.11.1936, s. 7.

) Z ruchu Zebulun w Polsce, Nowy Dziennik, nr 211, 01.08.1937, s. 13.

6 J. Drozd, Gdynia to Neve-Yam: The Jewish fisherman's courses within the Bays of Gdansk and Puck in the interwar period, ,,Studia Maritima’, 26, 2013, s. 55-68;
Idem, Kursy portowe i rybackie dla Zydéw w Gdyni w okresie miedzywojennym, ,,Nautologia’, 142, 2005, s. 37-41.
) Chalucim morscy w Gdyni, Nowy Dziennik, nr 267, 29.09.1934, s. 2. I. Schwarzbart, Frontem takze ku morzu, Chwila, nr 5648, 11.12.1934, s. 2.
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w dniach od 6 do 30 sierpnia 1935 r. w Swarzewie. W ramach
kursu odbywaly sie nastepujace zajecia: a) ¢wiczenia w plywaniu,
zeglowaniu, ryboldwstwie, (wyjazdy na poléw z rybakami), gim-
nastyka, gry sportowe, skauting itd.; b) warsztaty: kajakowy (bu-
dowa kajakéw) modelarski, rybacki, fotograficzny; c) wycieczki
do Gdyni, Pucka, Wejherowa i Helu, zwiedzanie portow i ich
urzadzen, statkow itd. d) pogadanki z zakresu: nauki o morzu,
ichtiobiologii, geografii, meteorologii, nauki o okretach, nawiga-
cji, ratownictwa, historii morza palestynskiego i samej Palestyny,
kartografii, chor obozowy, orkiestra, radio i gawedy marynarskie
przy ognisku. Instruktorami byli wykwalifikowani sportowcy,
zaznajomieni z morzem i sportami wodnymi oraz zawodowi
marynarze. Program obozu mial na celu wszechstronne zapozna-
nie uczestnikéw z walorami morza i jego zagadnieniami*®. Dnia
5 lipca 1936 r. w nadmorskiej willi polozonej na Kamiennej Gorze
w Gdyni (przy ul. Paderewskiego 17), uroczystym podniesienie
bandery ,,Zebulunu’, w obecnosci zaproszonych gosci, rozpoczat
si¢ w pelni profesjonalny ob6éz morsko-zeglarski. Jego program
konsultowano wczeé$niej w Osrodku Morskim Przysposobienia
Obronnego i Wychowania Fizycznego oraz w Morskim Urzedzie
Rybackim w Gdyni. Kursanci szkolili si¢ w zakresie plywania,
wiostowania, teoretycznej i praktycznej nauki zeglowania, sporza-
dzania i naprawy sprzetu zeglarskiego, prac szkutniczych i lino-
wych, niezbednych wiadomosci z nawigacji, meteorologii, prak-
tyki jachtowej, prawa drég wodnych $rédladowych i morskich,
sygnalizacji, budownictwa fodzi zaglowych $rédladowych i mor-
skich. Przed zakonczeniem obozu odbylo si¢ kilkudniowe ply-
wanie morskie dla najbardziej zaawansowanych zeglarzy. Oboz
zakoniczono egzaminem. Uczestnicy, ktorzy go zdali, otrzymali
odpowiednie §wiadectwa. Pod koniec sierpnia 1936 r. odbylo sie
uroczyste zamkniecie obozu. W sumie odbyly sie dwa turnusy:
1) od 1 do 30 lipca, 2) od 1 do 30 sierpnia. Uczestnicy kazdego
z nich podzieleni byli na dwie grupy (poczatkujacych i zaawanso-
wanych). Chcac umozliwi¢ udzial szerszym rzeszom mlodziezy
zydowskiej, ustalono koszt jednego turnusu na 135 zi. W zamian
organizatorzy zapewnili przyjezdnym mieszkanie i utrzymanie,
pranie bielizny, stala opieke lekarska oraz dyspozycyjnos¢ in-
struktoréw. W dniu zgloszenia na konto bankowe ,,Zebulunu”
w Gdyni nalezato wplaci¢ 50 zl, za$ pozostala sume wptacano
w dniu przyjazdu na rece skarbnika. Kazdy uczestnik kursu mu-
siat by¢ czlonkiem Zwigzku ,,Zebulun” O ile nim nie byl, mégt

wstapi¢ w jego szeregi, dokonujac formalnosci z tym zwigzanych
w sekretariacie gdynskiego kota, ale tylko wéwczas, gdy w jego ro-
dzinnej miejscowosci nie istniat oddzial tego stowarzyszenia. Aby
mie¢ mozliwo$¢ brania udzialu w wycieczkach, organizowanych
na teren Wolnego Miasta Gdanska, kazdy z uczestnikéw musiat
by¢ zaopatrzony w dowdd osobisty lub urzedowe zaswiadczenie
o obywatelstwie polskim. Poza tym kazdy z kursantéw musiat
przywiez¢ ze soba: koc (nawet jesli posiadal swojg kotdre), 2 prze-
$cieradla, poduszke lub jasiek, 2-3 pary bielizny, 2 reczniki, 2 pary
skarpetek do pracy (pozadane wetniane), komplet sztu¢céw i ku-
bek, pare gumowych pantofli lub trampek, pare grubszego obu-
wia, ubranie gimnastyczne, sweter, ubranie nieprzemakalne lub
wiatrowke, granatowy beret, kostiumy kapielowy i gimnastyczny
oraz ubiér galowy (klubowy, mundur skautowski, za$ niezrzesze-
ni biate spodnie, koszule, buty, skarpetki, czapeczke marynarska
i wg mozliwosci granatowg marynarke; dziewczeta bialg sukien-
ke). Przy obozie uruchomiono kolonie wypoczynkowa dla tzw.
seniorow ,,Zebulunu”. Koszt dziennego utrzymania jej uczestnika
wynosit 5,50 zl, a miesigcznie 150 z*. Te krétkie, bo tylko mie-
sieczne, obozy w Swarzewie i Gdyni w latach 1935-1936 mogty
by¢ wstepem do pelnych, 12-17 miesiecznych kurséw rybackich,
ktore przeprowadzono w Gdyni dzieki inicjatywie ,,Zebulunu”.
Pierwszy rozpoczat si¢ 1 maja 1936 r. i zakonczyt 15 maja 1937 r.,
za$ drugi rozpoczal si¢ na wiosne 1938 r. i trwat przez 17 miesie-
cy. Zajecia trzeciego kursu, rozpoczetego latem 1939 r. przerwat
wybuch II wojny $w.°” Prowadzone w Gdyni zajecia wizytowali
delegaci Zarzadu Gtéwnego z Krakowa w osobach samego pre-
zesa Zarzadu Gléwnego ,,Zebulunu’, dr E. Steina i wiceprezesa
dr A. Ehrenpreisa, ktorzy mogli na miejscu przygladac sie szko-
leniu, pozna¢ warunki zakwaterowania uczestnikéw oraz prze-
kona¢ sie bezposrednio o postepach kursantéw i mozliwoéciach
rozwoju jedynej w Polsce placowki ,,hachszary” morskiej™.
Dziatajacy w 1. 30. XX w. w Europie, Ameryce Pdlnocnej
i Palestynie Zwiazek ,,Zebulun” skutecznie realizowat swoje sta-
tutowe zadania, popierajac rozwoj zydowskiej floty handlowej
i pasazerskiej, uczestniczac w rozbudowie palestynskich portéw
handlowo-pasazerskich i rybackich, dazac do stworzenia zydow-
skiego ryboléwstwa, organizujac i popierajac kursy rybackie,
szkolnictwo morskie, tworzac morska literature fachows i po-
wiesciowa w jezyku hebrajskim, czy w koncu tworzac instytuty

badawcze®?.

4 Oboz nadmorski ,Zebulonu”, Hanoar hacijoni, nr 13-14, 01.07.1935, s. 428. Patrz tez: Diwrej Akiba, nr 3, 28.06.1935, s. 29.

O ozywienie turystyki wodnej wéréd Zydéw. Oboz zeglarski Stow. ,,Zebulon” w Gdyni, Chwila, nr 6211, 05.07.1936, s. 12. Patrz tez: Morski Obéz Zeglarski
Zebulun, Chwila, nr 6163, 18.05.1936, s. 8. Obdz morski ,,Zebulun’, Hanoar Hacijoni, nr 4, 01.06.1936, s. 92.

%0 Przed reaktywowaniem kurséw ,,Zebulun” w Polsce, Nowy Dziennik, nr 200, 22.07.1938, s. 10.

51)

»Zebulun”. Kurs rybacki w Gdyni, Nowy Dziennik, nr 198, 19.07.1936, s. 8.
2 O zydowska my$l morska. Odezwa, Nowy Dziennik, nr 25, 25.01.1939, s. 6.
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Z dziatalnosci konsulatéw w miedzywojennej Gdyni w latach 1923-1939

Uruchamianie i dziatalno$¢ przedstawicielstw dyplomatycznych
okreslaja zazwyczaj potrzeby ,wielkiej polityki”. Efektywna jej reali-
zacja, bez posiadania takich placowek wydaje si¢ niemozliwa, a na
pewno malo efektywna. W literaturze przedmiotu odnoszacej si¢
do lat 1918-1939 znalez¢ mozna stwierdzenie: Trafne posuniecia dy-
plomatyczne znaczyly wéwczas (w pierwszych latach 20. XX w.) Nie
mniej niz setki szabel i bagnetéw". Natomiast o otwieraniu konsula-
tow decydowaly réznorodne ,,pozapolityczne” (przynajmniej oficjal-
nie) powody, istotne dla krajow, ktore takie placowki uruchamiaty.

Do 1924 r., kiedy jako pierwsza w Gdyni, powstala fran-
cuska Honorowa Agencja Konsularna, mieszkancy wojewddz-
twa Pomorskiego mogli korzysta¢ jedynie z funkcjonujacego
w Bydgoszczy konsulatu szwedzkiego? oraz konsulatu Niemiec
i francuskiej Agencji Konsularnej w Toruniu?. Stanowily one sze$¢
procent ogotu placowek konsularnych funkcjonujacych w tym cza-
sie w Polsce.

Wykeres 1. Placowki konsularne w poszczegdlnych wojewédztwach
w 1924 r. Zrédlo: , Liste du corps diplomatique a Varsovie 1924,
opracowanie wlasne

Owe szes¢ procent stawiato wowczas wojewodztwo pomorskie
(podobnie jak katowickie) na ostatniej pozycji. Taka niekomfor-
towa sytuacja wymuszata podroze do miejscowosci, gdzie funk-
cjonowaty placowki panstw niemajacych przedstawicielstw w tym

wojewodztwie. Wprawdzie w Wolnym Miescie Gdansku, a wigc
stosunkowo blisko funkcjonowata liczna grupa konsulatow?, jed-
nak korzystanie z nich nie zawsze byto dla obywateli polskich moz-
liwe. Sytuacja zaczeta si¢ zmienia¢ poczawszy od 1924 r. Powstala
wowczas w Gdyni honorowa agencja konsularna, ktorej szefem
zostal Roger Paul Le Goff. Kolejng placowka, byt uruchomiony
w 1926 r. konsulat honorowy, kierowany przez M. Einara Nielsena
i M. Lauritza Myreboe®. Dwa lata pozniej (w roku 1928) otwarty
zostal honorowy konsulat szwedzki, kierowany przez Napoleona
Korzéna®.

Wspomniana placowka byla ostatnig, jaka powstala w la-
tach 20. Z poczatkiem nowej dekady (w 1931 r.) otwarto placow-
ki: belgijska, dunska i Wielkiej Brytanii”. Ich powstanie cieszyto
mieszkancow, sfery gospodarcze i wiladze, jednak ich liczba nie
satysfakcjonowala.

Na problem ten zwrocono uwagg juz w roku 1931. Wowczas na
famach Rocznika Rady Interesantow Portu stwierdzono: ... Brak
konsulatow szeregu panstw, ktorych porty utrzymujq ruch z naszym
portem, daje si¢ naszym przedsiebiorstwom portowym dotkliwie
we znaki. Ruch statkow miedzy niektoremi panstwami jest zwiq-
zany z formalnosciami konsularnemi, ktorych zatatwienie w kon-
sulatach domicylowanych poza Gdyniq nie jednokrotnie utrudnia
odprawie statku i opoznia jego odejscie. Kompetentne dla Gdyni
konsulaty niektorych panstw majg swoje siedziby w Warszawie lub
Poznaniu, inne panstwa znowu powierzyly funkcje konsularne na
Gdynig swym agendom w Gdansku. Jeden i drugi stan rzeczy jest
dla Gdyni niekorzystny, gdyz legalizacja dokumentow w Poznaniu
czy Warszawie wymaga normalnie 3 do 4 dni. Zalatwianie spraw
konsularno-administracyjnych w  sgsiednim Gdansku wymaga
zwykle Srednio jednej doby ...%.

Jednak w latach nastepnych, tj. po 1931 r., pojawia¢ si¢ zaczely
coraz liczniej, roznej rangi placowki. Przyrost ten byt imponuja-
cy, nie tylko w skali wojewddztwa pomorskiego, ale catego kraju.
Gdyby bra¢ pod uwage ilo$¢ otwartych lub planowanych (co prze-
rwal wybuch wojny), placowek konsularnych to 1939 r. wojewodz-
two pomorskie (whasciwie Gdynia) znalazto si¢ na drugim miejscu
za woj. warszawskim (Warszawg).

Gdyby zas$ nie bra¢ tego wojewodztwa pod uwage z racji specy-
ficznej roli i znaczenia stolicy w polityce — dyplomacji. To Gdynia
zdecydowanie wyprzedzila pozostale polskie miasta. Wyrazem in-
tensywnego rozwoju sieci gdynskich placowek konsularnych byto
ukonstytuowanie si¢ w miescie korpusu dyplomatycznego. Jego
dziekanem zostal konsul Szwecji Napoleon Korzén, a prodziekanem
konsul francuski Xavier Gauthier?. Zarazem jednak w miare uply-

D S.M. Nowinowski, Stuzby zagraniczne II Rzeczypospolitej i I Republiki w latach 1918/1925. Préba analizy poréwnawczej, [w:] Dwa panistwa, trzy narody. Ustroje

polityczne Polski i Czechostowacji (1918-1939), Warszawa 2004, s. [33].
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wu czasu coraz bardziej widoczna stawala si¢ przewaga placowek
honorowych, ktérych ograniczone kompetencje nie spetnialy ocze-
kiwan gdynskich sfer gospodarczych.

Wprawdzie na te sytuacje zwracano uwage juz od 1931 r., jed-
nak dopiero w 1934 r. Ministerstwo Spraw Zagranicznych podje-
to dzialania na rzecz powstania nowych oraz podwyzszenia rangi
istniejacych w Gdyni konsulatéw. Przestano woéwczas pismo do
londynskiego poselstwa. Stwierdzono w nim: W miescie Gdyni,
ktore jest najwiekszym i najruchliwszym portem baltycki, majg sie-
dzibe konsulowie niektérych tylko panstw. W szczegolnosci Danji,
Estonji, Finlandji, Francji, Wielkiej Brytanji, Lotwy, Holandji,
Finlandji i Szwecji. Inne patistwa nie sq reprezentowane przez swoich
Konsulow z siedzibg w Gdyni; jurysdykcje wykonujg Konsulowie ich
w Poznaniu lub w Warszawie. Ten stan rzeczy tgcznie z faktem, ze
Konsulowie obcy rezydujgcy w Gdyni, sg Konsulami honorowymi,
powoduje, ze wlasciwe kola gospodarcze, jak i kola zwigzane z Zeglu-
gg morskg pozbawione sg korzysci z powyzszych reprezentantow kon-
sularnych. Zatatwianie wszelkich wazniejszych spraw odbywacé sie
bowiem musi poza Gdynig w zawodowym Konsulacie danego pan-
stwa, kory ma siedzibe zbyt odleglq od Gdyni, bo albo w Poznaniu,
albo nawet w Warszawie ..."".

Stwierdzono, iz staty rozwdj obrotow handlowych (ruchu stat-
kow) bezwzglednie wymaga, by w Gdyni mieli siedzib¢ konsulo-
wie przynajmniej tych panstw, z ktorymi zegluga polska utrzymuje
staty kontakt, jak i tych panstw ktorych statki stale do Polski za-
wijaja. Dlatego tez uznano za niezbedne, aby konsulowie gdynscy
posiadali pelne kompetencje rzeczowe we wszystkich sprawach
konsularnych (wydawanie paszportow, wiz, jurysdykcja wobec
statkow handlowych itp.).

Dyrektor Departamentu Konsularnego Tomasz Dynar poprosit
o podjecie przez londynskie poselstwo dziatan na rzecz podwyz-
szenia rangi gdynskiej placowki reprezentujacej Wielka Brytanie!V.
Dziatania takie zostaty podjete, ostatecznie jednak nie udato si¢ do
wrzesnia 1939 r. do tego doprowadzi¢. Bowiem ambasada Wielkiej
Brytanii zawiadomita, ze ze wzgledu na niemoznos¢ upowaznienia
wicekonsula hon. W. Brytanii w Gdyni do wydawania wiz, przed-
siewzigla wszelkie kroki w kierunku uproszczenia dotychczasowej
procedury drogq korespondencyjnego udzielania wiz przez konsu-
laty Gen. W. Brytanii w Warszawie i Gdansku.

Dopiero jednak w koncu lat 30. XX w. (1937 r.) podj¢to inten-
sywniejsze, a przede wszystkim skoordynowane dziatania na rzecz
zwigkszenia kompetencji istniejgcych i uruchamiana nowych pla-
cowek, gtownie potudniowo i srodkowoamerykanskich oraz kon-
sulatu Stanow Zjednoczonych Ameryki Potnocne;.

W sierpniu 1937 r. Komisarz Rzadu przestal do MSZ pismo,
w ktorym stwierdzit ... iz wsrod istniejgcych w miescie 21 placowek
konsularnych wizy wydajq jedynie placowka totewska, norweska,
holenderska i francuska. Pozostale konsulaty nie posiadajg
uprawnien do wydawania wiz, tak ze osoby pragngce wyjechac
za granice muszq wysyla¢ paszporty do wizowania do Gdanska,
Bydgoszczy, Torunia wzgl. Warszawy, zaleznie od tego, z ktorego
konsulatu muszq otrzymac wize.

Dla mieszkancow Gdyni, pracujgcych w towarzystwach zeglu-
gowych wzgl. firmach portowych, ktorzy czesto i nieraz nagle na
telegraficzne wezwanie muszq wyjezdzacé za granice w sprawach
zwigzanych z ich zawodem, brak na miejscu konsulatow autory-

zowanych posiadajgcych prawo wizowania paszportow, stano-
wi wielkie utrudnienie komplikuje znacznie wyjazdy za granice,
zwlaszcza, Jesli chodzi o wyjazdy pilne. Szczegdlnie wchodzq w ra-
chube konsulaty belgijski, dunski, estonski, finlandzki, rumunski,
szwedzki, brytyjski i niemiecki, ktorym nalezaloby przyznac prawo
do wizowania paszportow.

Prosze wobec tego Ministerstwo Spraw Zagranicznych o podje-
cie staran w kierunku uzyskania upowaznienia dla wspomnianych
konsulatow do udzielania wiz. Poza tym uwazam za celowe, aby w
Gdyni powstat Konsulat Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocne;.
Ozywiony ruch pasazerski i towarowy miedzy Polskg a USA. wyma-
ga zalatwiania roznych formalnosci w konsulacie amerykariskim,
jak np. zatwierdzanie list zalogi statkéw udajgcych sie do USA.
Obywatele obcy, bawigcy w Polsce przejazdem a pragngcy wyjechaé
na kilka dni do USA mogqg otrzymac wizy tylko w Warszawie ...
Polskie linie okretowe sq z tego wzgledu oczywiscie poszkodowane.
Prosze wobec tego Ministerstwo Spraw Zagranicznych o poczynienie
staran rowniez w tym kierunku, aby w Gdyni zostala otwarta pla-
cowka konsularna amerykariska. Wymaga tego wspélnos¢ intereséw
gospodarczych Polski i Ameryki'.

Podobny w tre$ci memorial przygotowata w listopadzie 1938 r.
Rada Interesantéw Portu, przesylajac do Urzedu Wojewoddzkiego
Pomorskiego pismo w sprawie przyznania niektorych konsulatom
prawa do wydawania wiz i otwarcia w Gdyni placéwki konsularnej
Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej.

Coraz czgsciej zwracajqg si¢ nasze firmy zrzeszone do nas z pros-
bg o interwencje, aby tutejszy Konsulat Niemiecki oraz konsulaty:
Belgijski, Holenderski i Brytyjski, ale w szczegdlnosci Niemiecki, mia-
ly pozwolenie na udzielanie wiz. Obecny stan rzeczy, gdzie trzeba
zwracac sig po wizg niemieckg do Torunia, a po wize belgijskg, holen-
derskq i brytyjskqg do Warszawy, przedstawia niejednokrotnie duze
trudnosci, jezeli chodzi o repatriacje marynarzy drogg lgdowg. Jezeli
np. statek grecki, czy wloski, cztonkéw swej zatogi wysyta drogqg lg-
dowgq do kraju, musi posiadac wize tranzytowg niemieckg. Czekanie
na te wize powoduje niepotrzebne koszty i niejednokrotnie utrudnia
marynarzowi korzystanie z drogi lgdowej.

Do niedawna bylo mozna w drodze wyjgtku zalatwié for-
malnosci wizowo-paszportowe w ruchu lub tranzycie niemieckim
w Generalnym Konsulacie Niemieckim w Gdanisku. Obecnie odma-
wia Konsulat ten zalatwienia jakichkolwiek formalnosci i z kazdg
sprawg trzeba zwracac sig do Torunia. W porcie, gdzie bandera nie-
miecka jest na jednym z pierwszych kilku miejsc oraz z uwagi na bez-
posrednie sgsiedztwo granicy niemieckiej z naszym portem wydaje
sig konieczne, aby wszelkie formalnosci wizowo-paszportowe Gdynia
mogla zatatwial w tutejszym Konsulacie Niemieckim, nie musiata
skierowa¢ sprawy do Konsulatu, majgcego swq siedzibg o 200 km
w kraju'.

Ministerstwo Spraw Zagranicznych zgodzito sie z ta opinia.
Wyrazem tego bylo zwrdcenie si¢ do ambasady niemieckiej, aby
gdynskiemu konsulatowinada¢ prawo wydawania wiz. Motywowano
to nastepujaco: ... Konsulat Honorowy Niemiec w Gdyni nie wlgcza
do czynnosci swych czynnosci urzedowych wydawania wiz na pasz-
portach zglaszajgcych sig osob. Poniewaz ruch osobowy pomiedzy
Gdynig a portami Rzeszy Niemieckiej jest znaczny - jest to powazng
niedogodnoscig, gdyz osoby te, czestokro¢ przyjezdne, muszq udawad
sig do konsulatéw, potozonych w innych miejscowosciach'®.

% Ukonstytuowanie si¢ korpusu dyplomatycznego w Gdyni, zob. ,Dzien Bydgoski” 1935, z 21 listopada, s. 10.

10 Archiwum Akt Nowych. Ministerstwo Spraw Zagranicznych. Departament Konsularny (Dalej AAN. MSZ. DK), Sygn. 10/259/0/4.1/908, W sprawie wyposaze-
nia obcych konsulatéw w Gdyni w uprawnienia pierwszej klasy, Warszawa 11 kwiecient 1934 r.

" AAN. MSZ. DK, Komisarz Rzadu [w Gdyni], [wpisa¢]: Sygn. 10/259/0/4.1/908, W sprawie wyposazenia obcych konsulatéw w Gdyni w uprawnienia pierwszej

klasy, Warszawa 4 lipca 1934 r.

2 AAN. MSZ. Komisarz Rzadu [w Gdyni], Sygn. 10/259/0/4.1/908, s. 1, Konsulaty obce w Gdyni-uprawnienia do wydawania wiz, Gdynia, 19 sierpnia 1937 r.
9 AAN. MSZ, Sygn. 10/301/0/4.5/911, s. 7, Rada Interesantow Portu w Gdyni, Do Komisariatu Rzagdu w Gdyni, Gdynia, 20 pazdziernika 1938 r.
" Nota Stowna, [Pismo do Ambasady Niemieckiej w Warszawie], Warszawa pazdziernik 1938 r.
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Przy czym w MSZ zwrdcono uwage na potrzebe otwiera-
nia w Gdyni konsulatéw reprezentujacych kraje zamorskie. ...
Réwnoczesnie Ministerstwo nadmienia, ze w zwigzku z rozwojem
Gdyni, zwlaszcza zas$ sieci regularnych linij, tgczgcych Gdynie nie
tylko z Amerykg Potnocng, lecz réwniez i Lacifiskg, Ministerstwo
uwaza za celowe utworzenie réwniez konsulatéw Panstw Ameryki
Potudniowej. Coraz bowiem zywsza wymiana handlowa i wzmo-
zony ruch pasazerski z Republikami Potudniowo-Amerykariskimi,
a zwlaszcza z Brazylig i Argentyng ..."%.

Podjete wowczas przez MSZ i MPiH dzialania na rzecz zwigk-
szenia kompetencji konsulatow w kilku przypadkach zakonczyly
sie sukcesem. Tak byto w przypadku placowki szwedzkiej, ktorg
upowazniono do wydawania wiz konsularnych'®.

Nie udalo si¢ jednak zwiekszy¢ kompetencji placéwki niemie-
ckiej i belgijskiej'”. Poselstwo belgijskie zawiadomilo, iz obywate-
lom polskim z Gdyni Poselstwo moze wydawa¢ wizy na drodze ko-
respondencyjnej'®. Nie bylo rowniez szans na powstanie placowki
konsularnej Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocne;j.

W styczniu 1938 r. MPiH zwrocilo sie do MSZ z prosbg o rozwa-
zenie utworzenia w Gdyni konsulatéw Kolumbii, Peru, Ekwadoru
i Brazylii. ... Ze wzgledu na wysokie kary, ktére obcigzajg linie w wy-
padku, o ile towary nadchodzg do wyzej wspomnianych Republik
bez wszystkich wymaganych dokumentéw, towary wysylane z Polski
z przetadunkiem w New Yorku nie sg wysytane dalej do czasu otrzy-
mania przez New York wszystkich wymaganych dokumentow i o ile
dokumenty te nie przychodzg na czas, towar jest skladowany w New
Yorku, co pocigga za sobg nie tylko zwloke w dostarczeniu towaru,
lecz rowniez powoduje powazne koszty sktadowania w New Yorku
i wywoluje duze zniechecenie do portu w Gdyni.

Gdynia nie posiadajgc bowiem Zadnego z wyzej wymienionych
konsulatow, zmuszona jest postugiwac si¢ konsulatami w Gdarisku,
wzglednie Warszawie. Ostatnio zas konsulat Columbii w Gdarisku
robi pewne utrudnienia, twierdzgc, Ze nie jest upowazniony do lega-
lizowania dokumentow na terenie Rzeczypospolitej Polskiej i odsyla
zainteresowanych do Konsulatu Columbii w Warszawie.

Nalezy podkreslic przy tym, ze Gdatnisk nie posiada Konsulatu
Peru, Warszawa natomiast nie posiada Konsulatu Equadoru, co ze
wzgledu na znacznie wzrastajgcy ruch towaréw z Polski do wyzej
wspomnianych krajow moze by¢ powodem znacznych utrudnien.

Uwazajgc powyzszg sprawe za bardzo istotng dla interesow
Gdyni, Ministerstwo Przemystu i Handlu prosi o potraktowanie jej
jako b. pilnej'.

Dziatania podjete przez MSZ przyniosty skutek, bowiem kilka
miesi¢ey pozniej (marzec 1939 r.) stwierdzono: W zwiqgzku z przewi-
dywanym zatozeniem w Gdyni szeregu nowych konsulatow Ameryki
Poludniowej i Srodkowej, Ministerstwo Spraw Zagranicznych ko-
munikuje, iz rzqdy Peru, Ekwadoru i Boliwii wyrazily zasadniczg
zgode na utworzenie w Gdyni konsulatow honorowych. Natomiast
Rzad Kolumbii zawiadomit poselstwo w Meksyku, ze nie przewi-
duje utworzenia konsulatu w Gdyni, uwazajac konsulat generalny
w Warszawie ze wzgledu na jego kategorie i jurysdykcje za wystar-
czajacy dla zatatwienia spraw handlowych pomigdzy Kolumbig
a Polska.

Zachowane w polskich archiwach dokumenty nie pozwalajg na
szersze przedstawienie placowek i ich personelu w réznych aspek-
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tach ich funkcjonowania. Zycie codzienne gdynskich konsulatow
biegto raczej spokojnie. Brak tu jakich§ dramatycznych wydarzen,
jakie miaty miejsce w placowkach konsularnych funkcjonujacych
w innych polskich miastach. Od tej reguty byly jednak wyjatki,
ktore zostawity slad w dokumentach i prasie, pozwalajac zarazem
na ukazanie chocby w zarysie, nieznanych aspektéw stosunkow
panujacych w gdynskich konsulatach.

W kwietniu 1939 r. Urzad Celny poinformowal, iz ... Dnia
4 kwietnia br. do Oddziatu Pocztowo-Celnego tut. Urzedu nadeszia
paczka pocztowa z Anglii ... Z deklaracji celnej nadawcy, nade-
szlej wraz z dokumentami pocztowymi ... Paczka byla opakowana
w zwykly szary papier, zwigzany sznurkiem bez plomb i pieczeci.

Przesylka miata charakter wybitnie prywatnej, jednak Oddzial
Pocztowo-Celny wstrzymat si¢ z rewidowaniem paczki i zawiado-
mit o jej nadejsciu telefonicznie konsulat z prosba o wydelegowanie
kogos z ramienia konsulatu, aby byt obecny przy rewizji przesyiki.
W odpowiedzi konsul zastrzegl, ze przybedzie na poczte osobi-
Scie. Przybyly do Oddziatu Pocztowo-Celnego osobiscie p. konsul
Cabral w obecnosci ttumacza, przez ktérego zakomunikowano mu
jeszcze raz o nadej$ciu paczki i proszono o wyjasnienie, czy prze-
sytka przeznaczona jest do uzytku shuzbowego Konsulatu, czy tez
jest to paczka prywatna.

Konsul odpowiedziat, ze chociaz jest to przesytka prywatna,
jednak on stanowczo sprzeciwia si¢ jej rewidowaniu, twierdzac
ze zawarto$¢ jest wyraznie wymieniona na dokumentach poczto-
wych, a co do zwolnienia od cta to takie zwolnienie — wg. jego
stow — réwniez mu przystuguje, w okresie 6-ciu miesiecy od dnia
przybycia do Polski. Zaznaczyt, ze sprzeciwia si¢ rewizji ze wzgle-
dow zasadniczych, by jak si¢ wyrazit — nie stwarza¢ precedenséw
na przysztosc.

... Zwrocit uwage kierownikowi Oddziatu Pocztowo-Celnego,
ze odpowiednio do postgpowania wladz celnych polskich do niego
bedg sie odnosit wiladze brazylijskie do naszych placowek konsu-
larnych w Brazylii. Kierownik Oddziatu Pocztowo-Celnego w spo-
sob uprzejmy wyjasnit Konsulowi, ze sprawa zwolnienia od cta
paczki jest kwestia dalszq, ktora zostanie zatatwiona po rewizji
ustaleniu zawartosci przesylki, oraz zZe domagajgc si¢ rewizji nie
chce w niczym umniejszy¢ przystugujgcych Konsulowi praw, a kie-
ruje sig¢ jedynie wyraznymi przepisami, odstgpienie, od ktorych
przekracza jego kompetencje®™.

Wobec stanowczego stanowiska konsula zakomunikowano mu
w dalszym ciggu, ze paczka nie bedzie na razie otwierana, sprawe
przedstawi urzedowi celnemu i odpowiednio do instrukcji otrzyma-
nych z Urzedu odstqpi, zas o decyzji Urzedu powiadomi Konsulat
bezzwlocznie telefonicznie.

Poniewaz Urzqd zadecydowal, ze w danym wypadku od rewizji
odstgpic¢ nie moze, przeto stanowisku Urzedu Oddzial Pocztowo-
Celny zakomunikowal telefonicznie sekretarce Konsulatu Brazylii
z prosbg o poinformowanie o tym Konsula.

Kierownik Oddzialu zaznaczyl dodatkowo, ze caly szereg
konsulatow, ktore majq siedzibe w Gdyni, nie robi w podobnych
wypadkach Zadnych kwestii. W odpowiedzi na telefon kierownika
Oddzialu Pocztowo-Celnego pan Konsul zarzqdzit najpierw zwrot
paczki zagranice, a nastepnie zarzqdzenie zmienil, polecajgc do-
stac¢ paczke do odprawy do Warszawy na adres Poselstwa Brazylii

9 AAN. MSZ. PD, Sygn. 10/301/0/4.5/911, s. 7, Ministerstwo Przemystu i Handlu (Dalej AAN. MSZ. MPiH), Sygn. 2/322/0/2/382, [Pismo] Ministerstwa
Przemystu i Handlu do Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Warszawa 4 wrzesnia 1937 r.
9 AAN. MSZ. Protokét Dyplomatyczny (Dalej: AAN. MSZ. PD) Sygn. 2/322/0/2/380, s. 3, Wniosek Ministerstwa Przemystu i Handlu wyrazony w pi$mie

MPXI1/6/18 z dnia 4 pazdziernika 1937 r.

7 AAN. MSZ. PD, Sygn. 10/259/0/4.1/908, [W sprawie] wydawania wiz przez konsulaty w Gdyni, Warszawa 7 listopada 1938 r.

8 Tamze.

9 AAN, MSZ, Sygn. 2/322/0/2/372, s. 3, MPiH do Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Ministerstwo Przemystu i Handlu zwraca sie z pro$ba o rozwazenie sprawy
utworzenia w Gdyni konsulatéw Columbii, Peru, Equadoru i Brazylii, Warszawa 10 stycznia 1938 r.
2 AAN. MSZ, Sygn. 2/232/0/2/382, s. 1, Urzad Celny w sprawie paczki pocztowej, Gdynia, 6 kwietnia 1939 r.
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w Warszawie. Sekretarka Konsula zaznaczyta urzednikowi poczto-
wemu, ze postegpowanie Urzedu Pocztowego Konsul ztozZy zazale-
nie do Ministerstwa®".

Konsul brazylijski wobec odmowy Urzgdu Celnego w Gdyni
od odstgpienia od rewizji celnej spowodowal przekazanie omawia-
nej przesytki do odprawy celnej w Warszawie, gdzie zostata ona
zwolniona ona od cla na zasadzie zalagczonego w odpisie certyfi-
katu Poselstwa Brazylii. Ostatecznie paczka trafita do rak konsula
nieotwarta przez polskie wladze celne. Natomiast MSZ poprosito
o udzielenie stosownych wyjasnien Poselstwu Brazylii, co do obo-
wigzujacych w tej mierze na polskim obszarze celnym przepisow
celnych, tudziez zwrdcenia uwagi na niedopuszczalno$¢ wystawie-
nia certyfikatow tego rodzaju przypadkach??.

Konsul brazylijski pojawit si¢ ponownie, jednak nie w urzg-
dowym raporcie, a na tamach prasy w 1939 roku, bedac jednym
z bohateréw nieprzyjemnego, a by¢ moze nawet niebezpiecznego
wydarzenia: Statkiem ,, Batory” przybyta do Gdyni p. Cecylia Ruy-
Barbosa, zona sekretarza poselstwa brazylijskiego w Warszawie.
W Gdyni p. Ruy-Barbosa zostata na dworcu morskim powitana
przez swego matzonka oraz przez miejscowego konsula Brazylii p.
Cabrala. Cate towarzystwo udato si¢ z Gdyni na przejazdzke do
Sopotu i Gdanska.

Sekretarz poselstwa p. Ruy-Barbosa posiadal aparat fotogra-
ficzny i zamierzal upamietni¢ wycieczke kilku okazyjnymi zdjecia-
mi. Podczas dokonywania tych amatorskich zdjec¢ na ulicy zostat
zatrzymany i nastgpnie wraz p. Cabralem odstawiony do prezy-
dium policji. Nie pomagaly zadne Humaczenia i legitymowanie sie
paszportami dyplomatycznymi.

Dopiero interwencja konsula Brazylii, do ktorego zwrocita
sig¢ p. Cecylia Ruy-Barbosa, uwolnita dyplomatow z rgk policji.
Zatrzymano jednak aparat, ktory policja zdecydowata sie¢ oddaé
dopiero dnia nastgpnego, w srode ...*.

Ofiarg innego wydarzenia, ktére wzburzylo pracownikow
konsulatu estonskiego, byta rewizja osobista sekretarki Konsulatu
Generalnego Finlandii p. Karittu Kérr*¥, przeprowadzona na przej-
$ciu granicznym Gdynia — Orlowo®). O tym jaki przebieg mia-
to wydarzenie moéwi pismo Ministerstwa Skarbu Departamentu
Politycznego. Wydziatu Wschodniego®®.

Dnia 20.10.1936 r. p. Kerttu Kddr chcgce jechaé z Gdyni do
Gdanska pociggiem pospiesznym odchodzqgcym o godz. 15.15,
wsiadla do wagonu izolowanego niepodlegajqcego rewizji dewizo-
wej, zamiast do wagonow przeznaczonych dla podroznych, udajq-
cych si¢ na teren WM. Gdanska.

Pomylke swojq p. Kerttu Kéidr zauwazyla na stacji Ortowo-
Kolibki, gdzie zamyka sie wagony izolowane/tranzytowe, wobec
czego usitujqc przejs¢ do wagonu gdanskiego bez rewizji, zostata
przytrzymana przez organa Kontroli Skarbowej w celu przeprowa-
dzenia rewizji. Poniewaz wspomniany pocigg w Orlowie ma postoj
Jednominutowy, dlatego p. Kerttu Kddr, mimo pospiechu przy rewi-
zji, nie zdgzyta odjechac tym samym pociggiem.

Wspomniany sposéb przesiadywania w Orlowie z wagonow
izolowanych do wagonéw gdariskich praktykujg przemytnicy wa-
lut, a poniewaz p. Kerttu Kdidr nie byla znang Kontroli Skarbowej,
wzbudzita swoim postgpowaniem podejrzenie u organéw Kontroli
Skarbowej i zostata poddana rewizji osobistej.

2D Tamze.

Réwnoczesnie nadmienia sig, ze podobne wypadki zajmowania
miejsc w niewlasciwych wagonach przez osoby niemajgce zamiaru
wyjechania do W.M. Gdatiska bez rewizji zdarzajq si¢ b. rzadko,
gdyz o ustalanym porzgdku zajmowania miejsc informujg podroz-
nych urzednicy kolejowi i skarbowi, jak réwniez napisy polsko-nie-
mieckie na tablicach ustawianych przed odpowiednimi wagonami.
Poddanie zatem Kerttu Kddr rewizji osobistej bylo skutkiem jej wlas-
nej nieuwagi.

Przedstawione powyzej wydarzenie cho¢ niewatpliwe przykre dla
pracownicy konsulatu trudno z perspektywy lat uznaé za powazne.
Zdarzaly si¢ jedna wydarzenia o zdecydowanie innym charakterze.

Przykladem wydarzen powazniejszej natury, odnoszacym sie do
zawodowych aspektow funkcjonowania konsulatow i ich pracowni-
kow (szeféw) byla ,,sprawa” Witolda Kukowskiego. W pierwszej po-
towie lat trzydziestych Komisarz Generalny RP w Wolnym Miescie
Gdansku podjat dzialania, aby usuna¢ Witolda Kukowskiego ze sta-
nowiska konsula. Po raz pierwszy w pazdzierniku 1933 r. i ponow-
nie w styczniu 1935 r. postawil taki wniosek. Pisal: ... Stanowisko
to zajmuje dotychczas p. Witold Kukowski, (obywatel polski) nie cie-
szgcy sie jednak najlepszg opinig, narodowo niepewny i nie odgrywa
na tutejszym terenie roli ani spotecznej, ani towarzyskiej, ani gospo-
darczej. Zastgpienie p. Kukowskiego przez innego odpowiedniejszego
kandydata narodowosci polskiej uwazatbym za pozgdane i bytbym
Ministerstwu wdzieczny za polecenie dyskretnego zbadania odpo-
wiednich mozliwosci w Tallinie®”.

Dzialania na rzecz odwolania W. Kukowskiego zakonczy-
ty sie 29 sierpnia 1935 r. Wystawiono wowczas w Tallinie listy
komisyjne, ktérymi Minister Spraw Zagranicznych w imieniu
Rzagdu Republiki Estonskiej upelnomocnil Andrzeja Cienciale,
jako Konsula Honorowego Republiki Estonskiej na obszar
Wojewodztwa Pomorskiego z siedzibg w Gdyni. Za$§ prezydent
Rzeczypospolitej udzielil exequatur jego listom komisyjnym.

Jesli chodzi o zycie prywatne pracownikéw konsulatéw, to
poza kilkoma wzmiankami w prasie brak jest jakichkolwiek in-
formacji. Bohaterami jednego z takich wydarzen byli konsul bel-
gijski i jego malzonka ... Pasistwo konsulostwo krolestwa Belgii,
Giacomini, nie mieli szczescia do stuzgcych w Gdyni. W przeciggu
niezbyt dlugiego czasu przez kuchnig ich przewinely sie 3 stuzgce
- Ewa Kopicka, Aniela Kupc i Urszula Pek. Kazda z nich opusz-
czala stuzbe z mniej lub wiecej naglych przyczyn, gdyz w czasie
ich pobytu ginely z mieszkania konsulostwa rézne wartosciowe
przedmioty.

Pani domu poczgtkowo nie podejrzewata dziewczyn o kradziez,
w koricu jednak data znac policji, iz jest systematycznie okradana.
Policja przeprowadzita naglg rewizje, w czasie ktérej znaleziono
u dziewczgt wszystkie skradzione przedmioty. Wszystkie trzy pan-
ny powedrowaly do wiezienia. Mimo dos¢ sprytnej obrony, podczas
ktorej dziewczeta twierdzily, iz sq to ,prezenty’, sqd skazal kazdg
z nich po 6 miesigcy wigzienia®®. Wiadomo tez o wypadku sa-
mochodowym jednego z konsuléw. Historie zycia codziennego
gdynskich konsulatéw zamkna¢ morza wydarzeniem, jakie miato
miejsce we wrze$niu 1939 r., kiedy to wzburzeni gdynianie zde-
molowali pomieszczenia niemieckiego konsulatu.

Jak dotychczas problematyka gospodarcza w funkcjonowa-
niu gdynskich placéwek konsularnych, zostata opracowana kom-

2 AAN. Ministerstwo Skarbu, Sygn. 2/322/0/2/382, b. pag, Konsul Brazylii w Gdyni — odprawa przesytki pocztowej, Warszawa 14 czerwca 1939 r.
%) Aresztowanie konsula Brazylii w Gdansku, zob. ,Gazeta Kaszubska” 1939, nr 160, s. 1.

) Inna wersja imienia i nazwiska: Kerttu Kaar

») AAN. MSZ. PD, Sygn. 2/322/0/2/480, s. 2, Pismo dyrektora Departamentu St. Fr. Krélikowskiego, Warszawa 1 listopad 1936 .

20 Tamze.

2 AAN. MSZ, PD, Sygn. 2/232/0/2/472, s. 1, Komisarz generalny Rzeczypospolitej Polskiej w Gdansku, w sprawie Konsula Estofiskiego w Gdansku. Do MSZ,

Gdanisk 4 stycznia 1935 1.

3 stuzgce - ztodziejkami. Okradly konsula belgijskiego w Gdyni, ,,Dziers Dobry” 1938, nr 204, s. 5.
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pleksowo jedynie w przypadku konsulatu czechostowackiego®.

Dopiero po przeprowadzeniu kwerend w archiwach ministerstw
zagranicznych panstw, ktérych konsulaty w Gdyni funkcjonowaty,
bedzie mozliwe kompleksowe omoéwienie tego zagadnienia.

Niemniej dokonujac pewnego uogdélnienia, mozna w miedzy-
wojniu wydzieli¢ trzy rodzaje podejmowanych przez konsulaty
zawodowe inicjatyw. Pierwsza grupe dzialan stanowily sprawy
zalatwiane w placdwkach, na rzecz przedstawicieli lokalnego - re-
gionalnego biznesu. Druga, to byly dzialania wlasne - wlasne ini-
cjatywy konsuléw. Wreszcie na trzecig grupe spraw, skladaly sie
dzialania konsulatow - zalatwianie spraw, w zwiazku z zapytaniami
przychodzacymi z krajow ktore konsulaty reprezentowaty.

Tego rodzaju dzialania podejmowaly konsulaty zawodowe,
np. czechoslowacki. Przyktadowo placowka ta odpowiadajac
na zapytania lokalnych przedstawicieli biznesu, zwrdcila sie do
Czechostowackiej Izby Eksportu®, proszac o informacje, jakie
przedsiebiorstwo w Czechoslowacji produkuje maszyny do wyro-
bu $wieczek oraz prasy do formowania mydel®". Nie byla to, jak
wida¢ kwestia w jakikolwiek sposdb zwigzana z morskim - por-
towym charakterem miasta, w ktérym konsulat funkcjonowat.
Podobny charakter mialy poszukiwania w Czechostowacji, dla
ktdrego$ z gdynskich biznesmendw (by¢ moze dla gdynskiej rzez-
ni) adreséw producentow jelit. W koncu roku 1938 pojawit sie w
konsulacie biznesmen, chcacy nawigza¢ kontakty z producentami
i eksporterami wegla aktywnego®”. Spraw takich bylo oczywiscie
wiecej. Przykladowo firma ,,Banan-Import” Sp. z o.0. z Gdyni
poszukiwata producentéw maszyn do sortowania cebuli i ziem-
niakow?®?. Natomiast przykladem dziatan zwigzanych z gospodar-
ka morska byly poszukiwania przez konsulat czechostowackich
dostawcow maszyn, zeliwa i farb miniowych dla jednej z gdyn-
skich spolek, bedacych dostawcg tego typu produktow (urzadzen
i materialéw) dla gdanskich stoczni. Poza posrednictwem miedzy
lokalnym gdynskim biznesem a firmami czechostowackimi, kon-
sulat czesto realizowal réznego rodzaju dziatania calkowicie sa-
modzielnie. Przyktadem takiego dziatania byto pismo z lipca 1938
r., w ktérym konsulat prosit o znalezienie producentéw i ekspor-
terow towar6éw galanteryjnych z imitacji bursztynu Konsulat za-
pytanie owo argumentowal tym, ze w Gdyni i okolicach jest duzy
ruch turystyczny, a goécie z polskiego Pomorza kupuja wiele pa-

NAP, Export, C [b.d.], Praha 9 VIIT 1938.
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miatek z imitacji bursztynu. Chodzilo mu o to, ze mozna znaczaco
zwiekszy¢ zbyt czechostowackich wyrobéw tego rodzaju w tutej-
szym rejonie®”.

Innym przykladem dzialan - inicjatyw wlasnych konsulatu
byly raporty na tematy zwigzanych tematycznie z calymi bran-
zami. Takim wlasnie raportem opracowanym i przestanym do
Ministerstwa Spraw Zagranicznych bylo opracowanie na temat
polskiego eksportu zywnosci z 19 listopada 1938 r. Raport ten oka-
zal sie na tyle interesujacy, iz Ministerstwo Spraw Zagranicznych
przestalo go do Czechostowackiej Izby Eksportu, ta za$ rozestata go
eksporterom produktéw zywnosciowych.

Poza dzialaniami zwigzanymi z rozwojem czechostowacko-
-polskich stosunkéw handlowych podejmowanych przez konsulat
samodzielnie oraz pracg na rzecz gdynskiego (regionalnego) bizne-
su w Czechostowacji, placowka zatatwiala tez sprawy zlecone przez
instytucje czechostowackie. Dobrym przykladem moze by¢ zapy-
tanie wystane za posrednictwem czechoslowackiego ministerstwa
spraw zagranicznych przez Izbe Eksportu w sprawie oszczednosci
przy transporcie za pomocg matych statkéw z portu gdynskiego, do
portéw na Morzu Battyckim®.

Przewazajace w Gdyni placéwki honorowe nie pozwalaly ich
szefom na prowadzenie tego typu dzialan. Niemniej promocja
gospodarek panstw, ktore reprezentowali mogla by¢ realizowa-
na posrednio. Chocby poprzez udzial w réznego rodzaju impre-
zach. Dobrym przykladem takiej aktywnosci byt udzial konsula
francuskiego w uroczystosci po$wiecenia sztandaru Towarzystwa
Powstancow i Wojakéw w pazdzierniku 1924 r. w Wejherowie®”.
Z kolei honorowy konsul Portugalii J. Mack opiekujac sie przyby-
tym do Gdyni dziennikarzem portugalskiego pisma ,,Avoz’, ztozyl
z nim wizyte w Urzedzie Morskim®¥. Konsulowie honorowi brali
réwniez udzial w zawodach sportowych, wydarzeniach kultural-
nych, witali i otaczali opieka delegacje, np. kombatantéw, dzien-
nikarzy, przedstawicieli biznesu. Publikowali artykuly promujace
kontakty gospodarcze reprezentowanych przez siebie krajow.

Lata miedzywojenne zapisaly sie w Gdyni pozytywne takze
w aspekcie kontaktow konsularnych. Owe kontakty - rosnaca licz-
ba funkcjonujacych w miescie placéwek konsularnych swiadczy
o rosnacej atrakcyjnosci miasta. Przede wszystkim na polu gospo-
darczym, cho¢ nie tylko.

K. Chalimoniuk, Konsulat Republiki Czechostowackiej w Gdyni 1937-1939, [w:] ,,Ekonomia i historia: wybrane aspekty rozwoju cywilizacyjnego” 2016, s. 232-246.
Ta instytucja byta wlaciwie jedynym odbiorcg pism w kwestiach gospodarczych wysytanych przez konsulat w Gdyni.

Naérodni archiv Ceské republiky (dalej: NAP), Export do Polska 1938, C. [b.d.], Praha 18 V 1938.

NAP, Exportnimu Ustavu Ceskoslovenkému v Praze [Konsulat w Gdyni do Czechostowackiej Izby Eksportu w Pradze], Gdyné 2 XI 1938.

NAP [Konsulat w Gdyni do Czechostowackiej Izby Eksportuw Pradze], C. [b.d.], Gdyné 9 IX 1938.

NAP [Konsulat Republiki Czechostowackiej do Czechostowackiej Izby Eksportu w Pradze], C. [b.d.], Gdyné 11 VII 1938.

NAP [Czechostowacka Izba Eksportu do konsulatu w Gdyni], C. [b.d.], Praha 14 XII 1938.

Uroczysto$¢ po$wiecenia sztandaru Towarzystwa Powstancow i Wojakéw w Wejherowie, zob. ,Gazeta Kaszubska” 1924, nr 124, s. 1.
Dziennikarz Portugalski w Gdyni, zob. ,Gazeta Kaszubska” 1938, nr 130, s. 3.
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Jan Tyminski

Kwestia sktadania wizyt dyrektorowi Urzedu Morskiego w Gdyni
przez dowoédcéw okretow obcych bander w okresie miedzywojennym

Skladanie wizyt dyrektorowi Urzedu Morskiego w Gdyni
przez dowédcow okretéw obcych bander nie budzilo do 1934
r. kontrowersji. Jednak po wizycie floty szwedzkiej w 1933 r.,
gdy dowodca szwedzkich okretow wyrazil zdziwienie, Ze mu-
sial spotkac sie z dyrektorem Urzedu Morskiego postanowiono,
nie uwzglednia¢ w programach kolejnych wizyt obcych okre-
téw w Gdyni audiencji u dyrektora Urzedu Morskiego. Sytuacja
ta spowodowala spor pomiedzy Ministerstwem Przemystu
i Handlu, ktéremu podlegal Urzad Morski, a Ministerstwem
Spraw Zagranicznych i Ministerstwem Spraw Wojskowych, kto-

re to odpowiadaly za przebieg 6w wizyt. Zar6wno Ministerstwo
Spraw Zagranicznych jaki Ministerstwo Spraw Wojskowych
po zasiegnieciu opinii w Kierownictwie Marynarki Wojennej
i Dowodztwie Floty w Gdyni postanowily iz odwiedzanie szefa
Urzedu Morskiego nie bedzie uwzgledniane w programach wi-
zyt dowddcow obcych okretow jako zwyczaj nie przyjety przez
marynarki wojenne panstw obcych, jak i Polskiej Marynarki
Wojennej w miedzynarodowych ceremoniatach i zwyczajach
morskich.

Wizyty okretéw zagranicznych odbywaja sie wedlug ustalone-
go ceremonialu. Dowodca okretu wizytujacego dany port odbywa
szereg spotkan z wladzami lokalnymi. W Gdyni przed wojna po-
witanie okretu wizytujacego miato uroczysty charakter. Zazwyczaj
w powitaniu okretu przy nabrzezu uczestniczyli: komendant portu
wojennego lub przedstawiciel Dowodztwa Marynarki Wojennej,
przedstawiciel dyplomatyczny panstwa z ktérego okret przybywa,
kompania honorowa. Dowddca okretu po zawinieciu do portu
sklada wizyte przedstawicielowi dyplomatycznemu z kraju z jakie-
go przybywa. Nastepnie dowddca okretu sklada wizyty urzedowe
miejscowym wladzom: najwyzszym wladzg cywilnym, najwyzszym
wiadzom wojskowym morskim rezydujacym na ladzie, najwyzszym
wiladzom wojskowym. Po kazdej wizycie nastepuje w ciagu 24 go-
dzin rewizyta. Po odbyciu wszystkich wizyt dowddca okretu przyj-
muje rewizyty na okrecie w kolejnosci: przedstawiciela najwyzszych
wiadz cywilnych, przedstawiciela najwyzszych wladz wojskowych
morskich, przedstawiciela najwyzszych wtadz wojskowych, przed-
stawiciela dyplomatycznego wtasnego kraju’. Precyzuje to instruk-
cja normujgca postepowanie w stosunku do wladz obcego panstwa
przy odwiedzaniu portéw zagranicznych przez O. O. R. P. i zespoly
O. O. R. P. oraz normujgca wzajemny stosunek pomiedzy dowéd-
cami morskimi a przedstawicielami dyplomatycznymi i konsular-
nymi, ktéra zatwierdzona zostala w dniu 17 grudnia 1931 r. przez
Ministra Spraw Zagranicznych i Ministra Spraw Wojskowych.
Paragrafy 13 i 14 tejze instrukcji brzmig nastepujaco:

§ 13. Po zlozeniu wizyty przedstawicielowi dyplomatycznemu
weglednie konsularnemu R. P. dowédca sklada wizyty urzedowe wia-
dzom miejscowym w kolejnosci:

Najwyzsze wladze cywilne,

Najwyzsze wltadze morskie (rezydujgce na lgdzie),

Najwyzsze wltadze wojskowe

Przy wizytach pod a) towarzyszy dowddcy przedstawiciel
dyplomatyczny R. P. lub jego zastepca, wzglednie przedstawiciel
konsularny. W razie wyznaczenia przez przedstawiciela dyplo-
matycznego zastepcy, ten ostatni musi by¢ w stopniu co najmniej
rownym z dowddcg. Przy wizytach pod b) i ¢) — attaché wojsko-
wy, a jezeli takowego niema, to przedstawiciel dyplomatyczny
lub wyznaczony przez niego urzednik, dobrze zaznajomiony
z wyzszymi wladzami. Wizyty wladzom morskim na okretach —
dowddca sklada sam wedlug odno$nych przepiséw Regulaminu
Morskiego. Na zyczenie przedstawiciela dyplomatycznego RP,
moze by¢ zlozona wizyta grzeczno$ciowa na przyktad: Dziekanowi
Korpusu Dyplomatycznego, biskupowi, zastuzonemu dziataczowi,

wielkiemu przyjacielowi Polski itp. W tych wypadkach wizyta skta-
dana jest bez broni.

§ 14. Na kazda wizyte cudzoziemcom musi nastgpi¢ rewizyta
w ciggu 24 godzin w formie:

Rewizyty osobistej,

Rewizyty przez zastepce,

Nadestanie biletow wizytowych,

Zaleznie od formy zlozenia wizyty przez dowddce oraz od wza-
jemnego stosunku stopnia i stanowiska dowédcy i osoby urzedowej
cudzoziemskiej. W razie nie otrzymania rewizyty lub rewizyty w nie-
wlasciwej formie wzglednie w niewlasciwym czasie - dowddca ORP
winien oficjalnie powiadomic przedstawiciela RP w celu zazgdania
wyjasnien. W tym przypadku nalezy traktowaé wizyty i rewizyty
nie jako osobiste, a jako urzedowe, Tj. wladza-wladzy. Z tym winien
sig liczy¢ przedstawiciel dyplomatyczny RP przy uktadaniu wizyt.
Cudzoziemskie osoby urzedowe, sktadajgce wizyty na okretach w za-
granicznych portach, sq honorowane zgodnie z miejscowymi zwycza-
jami, lecz w mozliwie ograniczonej interpretacji®.

Podobnie bylo w porcie gdynskim juz przed wojng. W polowie
lat trzydziestych ubiegltego wieku podczas odwiedzin zagranicz-
nych okretéw w Gdyni ich dowddcy skladali wizyty w odpowied-
niej kolejnosci: Dowddcy Floty, Komisarzowi Rzadu i dyrektorowi
Urzedu Morskiego.

Dyrektor Urzedu Morskiego uczestniczyl w spotkaniach z do-
wodcami obcych okretéw wizytujacych gdynski port, a spotkania
te ujete byly w oficjalnych programach. Taki stan rzeczy trwat do
1934 r. Ostatni raz dyrektor Urzedu Morskiego uwzgledniony zostat
w programie pobytu okretéw holenderskich, ktdre goscity w Gdyni
w dniach od 27 czerwca do 2 lipca 1934 r. O godzinie 8.00 ofice-
rowie komplementacyjni i konsul holenderski Francois Giacomini
spotkali okrety holenderskie przy boi ,GD” przed portem gdyn-
skim w odlegtosci okoto 1 mili morskiej od ladu. Po minieciu
boi ,GD” Hr. Ms. ,Evertsen” oddat salut narodowy, 21 strzaléw.
Na salut odpowiedziat ORP ,,Baltyk”. Nastepnie Hr. Ms. ,,Evertsen”
oddat salut fladze kontradmirata, 13 strzaléw. ORP ,,Baltyk” odpo-
wiedzial strzal za strzal. O godzinie 8.45 okrety holenderskie we-
szty do portu handlowego i przycumowaly w basenie ,,Prezydenta”
przy nabrzezu Wilsona. Pilotowal oficer komplementacyjny por.
mar. Waclaw Antoni Lipkowski. Pomocy przy manewrach udzielit
holownik Marynarki Wojennej ,,Lech”. O godzinie 10.00 dowdd-
ca Hr. Ms. ,,Evertsen” kmdr. P. Koenraad w towarzystwie por. mar.
W. A. Lipkowskiego jako oficera tacznikowego i konsula holender-
skiego F. Gacominiego ztozyt wizyty: Dowddcy Floty, Komisarzowi

U Szerzej na ten temat zob. E. Koczorowski, J. Koziarski, R. Pluta, Zwyczaje i ceremonial morski, Gdansk 1972, s. 75-79.
» Regulamin stuzby na okretach Rzeczypospolitej (R.S.0.), Warszawa 1932, s. 309-316. Zalacznik Nr 5.
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Fot. 1. Szwedzki kontradmiral Fabian Tamm (trzeci od lewej)? podczas
wizyty u dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni Stanistawa Legowskiego
(drugi z lewej) 28 czerwca 1933 r. Zrédto: APG Oddziat w Gdyni,
sygn. 93/0/860

Rzadu, Dyrektorowi Urzedu Morskiego. Nastepnie od godziny
12.30 dowoddca Hr. Ms. ,,Evertsen” przyjat rewizyty: Dowodcy Floty
kontradmirala J6zefa Unruga, Komisarza Rzadu Franciszka Sokota
i dyrektora Urzedu Morskiego Stanistawa Legowskiego®.

Podczas weze$niejszej wizyty szwedzkich pancernikéw obrony
wybrzeza ,Gustaw V” i ,Drottning Victoria” w dniach 28 czerw-
ca 1 lipca 1933 r. szwedzki kontradmiral Fabian Tamm® oprécz
spotkan z kontradmiralem Jézefem Unrugiem, honorowym kon-
sulem szwedzkim Napoleonem Korzonem, komisarzem rzadu
E Sokolem, réwniez uczestniczyl w spotkaniu z dyrektorem Urzedu
Morskiego S. Legowskim o czym informowata prasa®. Wyrazil on
wowczas pono¢ zdziwienie w nieoficjalnej rozmowie co do ztozenia
wizyty u dyrektora Urzedu Morskiego, jako nieprzyjetej w zwycza-
jach miedzynarodowych. Réwniez miesigc pozniej podczas wizyty
totewskiej marynarki juz podczas pierwszego dnia pobytu mary-
narzy totewskich w Gdyni w dniu 26 lipca, dowddca kmdr. por.
Teodor Spade” zlozyt wizyte zastepcy Dowddcy Floty komandoro-
wi Stefanowi Frankowskiemu, komisarzowi rzagdu E. Sokotowi oraz
dyrektorowi Urzedu Morskiego S. Legowskiemu®.
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Fot. 2. Lotewski komandor Teodor Spade przed wejsciem do gmachu
Urzedu Morskiego w Gdyni podczas sktadania wizyty dyrektorowi
Stanistawowi Legowskiemu w dniu 26 lipca 1933 r. Zrédlo APG.
Oddziat Gdynia, sygn. 93/0/860

Jednak od roku 1934 po zastrzezeniach szwedzkiego dowddcy
21933 r. odwiedziny u naczelnika Urzedu Morskiego nie byly uwzgled-
niane w programach wizyt okretéw obcych bander jakie przyplywa-
ty do Gdyni. Wspomniana wizyta okretéw holenderskich z czerwca
1934 r. byla ostatnig podczas ktorej w programie oficjalnie uwzgled-
nione byto spotkanie u dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni.

Zmiana w protokole wizyt okretéw obcych bander w Gdyni, po-
czawszy od pobytu jednostek sowieckich we wrzesniu 1934 r. spo-
wodowala spdr i wymiane korespondencji pomiedzy Ministerstwem
Przemystu i Handlu (MPiH) a Ministerstwem Spraw Zagranicznych
(MSZ) i Ministerstwem Spraw Wojskowych (MSW). Dotyczyl on
protokotu wizyt okretéw wojennych w Gdyni, a konkretnie punk-
tu w ktérym to dowddca obcych okretow skiadal wizyte u dyrek-
tora Urzedu Morskiego. Zwyczaj skladania audiencji dyrektorowi
Urzedu Morskiego zostal wykreslony z programoéw wizyt obcych
bander w Gdyni od czasu pobytu eskadry sowieckiej w dniach
3-8 wrze$nia 1934 r. Wowczas to dowoddca sowieckiej eskadry Lew
Galler” pierwszego dnia postoju sowieckich okretow po spotkaniach
m. in. z Dowddca Floty kontradmiratem J. Unrugiem, Komisarzem

¥ Zapomoc w identyfikacji oficeréw na zdjeciach dziekuje Piotrowi Czerepakowi.
Y Centralne Archiwum Wojskowe (dalej CAW), Dowddztwo Floty, sygn. 300.21.588. Sprawozdanie z pobytu okretéw holenderskich Hr. MS. ,,Evertsen” i ,K 17”

w Gdyni od dnia 27. VI do dnia 2. VII. 1934 r.

®  Fabian Tamm (1879 - 1955). Urodzit sie 13 listopada 1879 r. Szwedzki oficer marynarki wojennej, pelnit wiele waznych funkgji i stanowisk. W 1901 r. zostat
podporucznikiem, a sze$¢ lat pozniej awansowat na porucznika. Attache morski Szwecji w Berlinie i Kopenhadze. Od 1921 do 1925 r. byl szefem Krolewskiej
Szwedzkiej Akademii Marynarki Wojennej. W 1927 r. awansowal do stopnia kapitana, a od 1933 r. byl w stopniu wiceadmirala. W latach 1939-1945 pelnit
funkcje szefa szwedzkiej marynarki wojennej. Zmart 4 pazdziernika 1955 r. (zob. http://runeberg.org/vemarvem/sthlm45/0870.html, odczyt 23. 12. 2020).

®  Przyjazd Floty Szwedzkiej do Gdyni, ,Wiadomosci Portu Gdynskiego’, 1933 nr 7, s. 39; Pancerniki szwedzkie w Gdyni, ,Dziennik Bialostocki”, 1933 z dn.
29 czerweca ; Na Swieto Morza do Gdyni przybedzie w goscine flota wojenna Szwecji, ,,Dzieti Bydgoski’, 1933 nr 141, z dn. 23 czerwca, s. 3.

7 Teodor Spade (1891-1970). Oficer totewskiej marynarki wojennej. Urodzit si¢ 7 marca 1891 r. w Ventspils. Uczestniczyt w I wojnie $wiatowej. Absolwent szkoty
oficerskiej w Petersburgu. Stuzyl w rosyjskiej Flocie Czarnomorskiej, flocie Ukrainskiej Republiki Ludowej i flocie Republiki Gruzji. W 1920 r. powrécit na
Lotwe. Ukonczyl w 1928 r. Akademig¢ Marynarki Wojennej Francji w Paryzu. W 1938 r. awansowat do stopnia admirata i zostal dowddca fotewskiej marynarki
wojennej. Po zajeciu Lotwy przez ZSRR zostat aresztowany i deportowany na wschod. Do Lotwy juz nie powrdcil. Zmart w 25 lipca 1970 r. w miescie Termirtau
w Kazachstanie (zob. http://www.karamuzejs.Iv/lv/Izstades/generali/admiralis_SpadeTeodors.aspx, odczyt 05. 01. 2021).

9  Wizyta fotewskiej marynarki wojennej w Gdyni, ,Kurjer Warszawski”, 1933 nr 205, s. 4, z dn. 27 lipca.

% Lew Galler (1883 - 1950). Urodzit si¢ 29 listopada 1883 r. w Petersburgu. Stuzyl na okretach Floty Baltyckiej. Podczas I wojny $wiatowej byt oficerem na okrecie
liniowym Stawa. Po wybuchu rewolucji pazdziernikowej przystapit do bolszewikéw. W 1920 r. mianowany zostat szefem sztabu Floty Baltyckiej. Pelnit funkcje
szefa sztabu sil morskich ZSRR wlatach 1921-1927. W marcu 1932 r. mianowany zostal dowddca Floty Baltyckiej. Od 1938 r. byl na stanowisku szefa Gtéwnego
Sztabu Morskiego. W 1948 r. w wyniku represji stalinowskich zostal aresztowany i pozbawiony stopnia. Zmart 12 lipca 1950 r. w Kazaniu.
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Fot. 3. Grupa oficeréw angielskich z niszczycieli HMS ,Viceroy” i HMS ,Venetia” wraz z dyrektorem Urzedu Morskiego Stanistawem Legowskim
(pierwszy z prawej) podczas zwiedzania portu gdyriskiego 23 czerwiec 1933 r. Zrédlo: APG Oddzial Gdynia, sygn. 93/0/860

Rzadu F. Sokolem o godzinie 13.00 wystat jedynie bilety/karty wizy-
towe dyrektorowi Urzedu Morskiego S. Legowskiemu i do kpt. z.w.
Gustawa Karola Kanskiego Kapitana Portu'”.

Ministerstwo Przemystu i Handlu we wrze$niu 1935 r. zwrécito
uwage MSZ, ze od czasu pobytu w Gdyni sowieckich okretow wo-
jennych zaprzestano zwyczaju skladania wizyt dyrektorowi Urzedu
Morskiego przez dowddcow okretéw wojennych panstw obcych.
W Departamencie Morskim MPiH uwazano, ze jesli zagraniczne
okrety wojenne przybywaja do Gdyni i cumujg w porcie handlo-
wym, to ich dowddcy powinni sklada¢ wizyte réwniez dyrektorowi
Urzedu Morskiego, jako przedstawicielowi resortu do ktorego nale-
2y wladza nad portem handlowym. Zastepca dyrektora Protokotu
Dyplomatycznego w MSZ Aleksander Lubienski'" zwrécil sie z ta
sprawa do Ministerstwa Spraw Wojskowych. Szef Gabinetu Ministra
podputkownik dyplomowany Adam Korwin-Sokotowski'? zapyta-
nie Ministerstwa przestal w dniu 17 pazdziernika 1935 r. dalej do
Kierownictwa Marynarki Wojennej w Warszawie, a to zwrdcito sie
z prosba o opinie w tej sprawie do Dowddztwa Floty na miejscu w
Gdyni. Dowoddca Floty kontradmirat J. Unrug w pi$mie do Szefa
Kierownictwa Marynarki Wojennej w Warszawie kontradmirata
Jerzego Swirskiego stwierdzil, Ze nie uwaza za wskazane wprowadze-
nie zwyczaju skladania wizyt przez dowddcdw zagranicznych okre-
tow wojennych dyrektorowi Urzedu Morskiego, jako przedstawicie-
lowi resortu, ktéremu podlega port handlowy. Jest ogdlnie przyjete,
ze dowodca zespotu lub okretu wojennego, przybywajac do portu
zagranicznego, sklada wizyty na ladzie: najwyzszej wladzy cywilnej,
najwyzszej wladzy morskiej rezydujacej na ladzie, najwyzszej wladzy
wojskowej. Zostalo to ustalone w Regulaminie Stuzby na Okretach
(zal. Nr. 5) i dotychczas dowddcy zespotéw i O. O. R. P. marynarki
stosowali si¢ do tych norm ogdlnie przyjetych. Dowddca Floty uwa-

zal na podstawie praktyki osobistej i podlegtych mu dowddcow, ze
oficerowie marynarki polskiej rowniez nie sktadali wizyt cywilnym
wiadzom portowym poza jedna wizyta u najwyzszej wladzy cywil-
nej. Podczas pobytow polskich okretéw w Sztokholmie, Leningradzie
i Kopenhadze ich dowddcy nie skladali wizyt wladzom portowym.
Kontradmiral J. Unrug zwrocil uwage, ze wprowadzenie z polskiej
strony inicjatywy polegajacej na skladaniu wizyt w Gdyni naczelni-
kowi Urzgdu Morskiego, ktora to w zwyczajach migdzynarodowych
nie byla przyjeta, spowodowaloby kazdorazowa potrzebe tlumacze-
nia dowdédcom obcych okretéw o koniecznosci dodatkowej wizyty.
W tej sprawie J. Unrug stal na stanowisku przestrzegania utartych
zwyczajow miedzynarodowego ceremoniatu morskiego. Uwazal, ze
bedzie niewskazanym aby dowddcy obcych bander mieli obowigzek
skfadania oficjalnej wizyty dyrektorowi Urzedu Morskiego w jego sie-
dzibie. Szef Gabinetu Ministra Spraw Wojskowych kmdr. por. Karol
Korytowski'? przestat 5 listopada 1935 r. do MSZ pismo, w ktérym
przytoczyl wyzej juz przedstawiona argumentacje Dowddcy Floty
dotyczaca skladania wizyt dyrektorowi Urzedu Morskiego w Gdyni
przez dowddcow obeych okretdw!?.

Ministerstwo Spraw Zagranicznych nie przystalo na prosbe
MPiH dotyczacg wprowadzenia zmiany w protokole odnosnie au-
diencji u dyrektora Urzedu Morskiego przy okazji odwiedzin Gdyni
przez okrety obcych bander. Zaréwno MSW jaki Kierownictwo
Marynarki Wojennej staly na stanowisku, ze zmiana w protokole
wizyt okretéw spowoduje niefortunny i niezrozumialy precedens,
z ktérego kazdorazowo trzeba bedzie sie ttumaczy¢. Do wybuchu
wojny wizyty w Urzedzie Morskim i rewizyty dyrektora Urzedu
Morskiego na okretach byly wyrazem jedynie kurtuazji — czesto
praktykowane z okazji zwiedzania gdynskiego portu lecz nie stano-
wily jednak oficjalnego punktu w programach ich pobytu.

19 Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Spraw Zagranicznych, sygn. 322/939. Program pobytu floty ZSRR w Polsce.

11)

12)

13)

14)

40

Aleksander Lubienski (1894 — 1951), mjr Wojska Polskiego, attaché wojskowy w Helsinkach 1924 - 1925, od 1933 r. w stuzbie w Protokole Dyplomatycznym
(od 1 VIII 1935 r. zastgpca dyrektora, a od 1 XII 1938 r. p.o. dyrektora Protokotu Dyplomatycznego), zob. W. Michowicz, Organizacja polskiego aparatu dy-
plomatycznego w latach 1918-1939, [w:] Historia dyplomacji polskiej, Tom IV 1918 — 1939, pod red. P. Lossowskiego, Warszawa 1995, s. 40; Zob. tez. R. Pullat
Stosunki polsko-finiskie w okresie miedzywojennym, Warszawa 1998, s. 109.

Adam Korwin-Sokotowski (1896 - 1979), podputkownik dyplomowany kawalerii Wojska Polskiego, wojewoda nowogrodzki. Od 26 sierpnia 1930 r. byl szefem
Gabinetu Ministra Spraw Wojskowych, marszatka Jozefa Pilsudskiego. Obowiazki szefa gabinetu przyjal od podpultkownika dyplomowanego Jézefa Becka.
(Rocznik oficerski 1932, Warszawa 1932, s. 144, 429)

Karol Walerian Franciszek Korytowski, ps. Karol Mora (ur. 28 stycznia 1892 w Krakowie, zm. 11 pazdziernika 1966 w Londynie). W latach 1933-1939 byt sze-
fem Sztabu Kierownictwa Marynarki Wojennej w Warszawie. W 1936 otrzymal awans na komandora. Z racji pelnienia przez niego funkgji szefa Sztabu KMW
czesto uczestniczyl w spotkaniach z delegowanymi do Warszawy oficerami obcych okretow, ktore przybywaty do Gdyni. (Czy wiesz kto to jest 2, pod red. S. Lozy,
Warszawa 1938, s. 364; J. Pertek, Korytowski Karol Walerian Franciszek, [w:] Polski Stownik Biograficzny, T. XIV, s. 152-153; Kadry morskie Rzeczypospolitej,
Tom II, Polska Marynarka Wojenna, cz. I Korpus oficeréw 1918-1947, pod red. J. K. Sawickiego, Gdynia 1996, s. 363.).

CAW, Dowodztwo Floty, sygn. 300.21.588. Korespondencja pomigdzy MPiH, MSZ, Dowddca Floty w Gdyni a Szefem Sztabu Kierownictwa Marynarki w Warszawie.
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Sytuacje takie zdarzaly sie juz wczesniej. Przyktadowo w dniu
23 czerwca 1933 r. podczas pobytu angielskich niszczycieli HMS
wViceroy” i HMS ,Venetia® grupa starszych oficeréw zwiedza-
fa chlodnie, luszczarnie, olejarnie oraz wszystkie baseny porto-
we i urzadzenia przetadunkowe na holowniku ,,Ursus” w towa-
rzystwie dyrektora Urzedu Morskiego, ktory udzielal gos$ciom
wszelkich wyjasnien'”. Podobnie bylo podczas pobytu okretow
totewskich w Gdyni w ostatnich dniach lipca 1933 r. Wowczas to
dyrektor S. Legowski rowniez odbyl przejazdzke po porcie z ofice-
rami totewskiej marynarki'®. Odstgpienia od oficjalnych zapisow
i ustalenn w Regulaminie Morskim z okazji wizyt okretéw obcych
bander zdarzaly si¢ w Gdyni czeéciej. Owczesny ppor. mar. Borys
Karnicki wspomina ze dla osob z wyjatkowa pozycja i wpltywami
mozna bylo zmieni¢ system salutéw armatnich jakie oddawano
by odda¢ honory osobom przewidzianym w Regulaminie. Taka
sytuacja miala miejsce podczas wspomnianej juz wizyty okretéw
szwedzkich na przetomie czerwca i lipca 1933 r. Zgodnie z przy-
jetymi zasadami ambasadorowi przystugiwat salut armatni zlozo-
ny z 19 strzaléw, ministrowi petnomocnemu z 17, chargé d’affaires
z 13, konsulowi generalnemu danego kraju z 11, a konsulowi z sied-
miu'”. Konsulowi honorowemu Szwedzkiemu N. Korzonowi'¥
i konsulowi honorowemu Danii Tadeuszowi Byczkowskiemu' sa-
luty sie nie nalezaly. Konsulowie honorowi nie mieli immunitetu
dyplomatycznego, jedynie na swych pojazdach mogli zamieszczaé
skrot CC (Corps Consulaire). Napoleon Korzon byl jednak jedy-
nym w Gdyni konsulem honorowym generalnym i uwazatl siebie
za osobistos¢, ktéra ma pozycje i wptywy?. Podczas wystawnego
przyjecia urzadzonego dla oficeréw szwedzkich, ktére zgromadzito
calag 6wczesng $mietanke towarzyska Gdyni nie brakowalo niczego
oprocz salutu armatniego dla konsula N. Korzona. Ten jednak zo-
stat oddany, gdyz droga dyplomatyczng nakloniono do tego strone
szwedzka. Krol szwedzki Gustaw V zezwolil by pancernik obrony
wybrzeza ,,Drottning Victoria” oddal na cze$¢ szwedzkiego konsula
honorowego N. Korzona pig¢ strzatléw. Z kolei podczas wizyt dun-
skich okretow, konsul tego panstwa w Wolnym Mieécie Gdansku
Herald Koch?" odstgpit swoj salut dla T. Byczkowskiego®.

Od czasu wizyty okretow sowieckich w Gdyni z wrzesnia
1934 r. dyrektor Urzedu Morskiego oraz kapitan portu otrzymywali
jedynie karty wizytowe z mozliwoscig ztozenia wizyty na okrecie.
Zwyczaj ten przyjal sie i byt praktykowany w latach poézniejszych
o czym informowata prasa np. 22 sierpnia 1935 r. podczas wizyty
niemieckiego kragzownika ,,Konigsberg” w dniach 22-25 sierpnia®.
Podobnie bylo rok pdzniej 3 lipca 1936 r., gdy do Gdyni przyplyne-
ty okrety fiiskiej marynarki?”. Dyrektor Urzedu Morskiego uczest-
niczyl ewentualnie w licznych spotkaniach, bankietach i rautach
dla oficeréw i marynarzy z obcych okretéw jakie organizowano
w Gdyni przez dowddztwo floty czy tez wladze miejskie.

5

>

Flota totewska w Gdyni, ,Wiadomosci Portu Gdynskiego’, 1933 z. 8, s. 35.
Regulamin stuzby na okretach Rzeczypospolitej..., s. 313.
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Napoleon Korzon ur. 29 stycznia 1885 r. w Homlu. Nalezal do wplywowych przedstawicieli zeglugi polskiej. Byt dyrektorem zarzadu przedsiebiorstwa zeglugo-
wego, maklerskiego i spedycyjnego ,,Polskarob” w Gdyni, cztonkiem Rady Portu w Gdyni i prezesem Rady Interesantéw Portu. Piastowat tez funkcje konsula
generalnego Szwecji. Po wojnie pozostal na emigracji. Zmart w Londynie. (Encyklopedia Gdyni..., s. 357).

Tadeusz Lucjan Byczkowski-Topér ur. 15 maja 1892 r. w Piotrkowie Trybunalskim. Od 1922 do 1927 zastepca Towarzystwa Eksportowego w Belgii. W 1928 r.
kierownik Warszawskiego Towarzystwa Transportowego w Gdyni. Przed wojna byt m. in. cztonkiem Magistratu i wiceprezesem Rady Interesantow Portu. Pelnit
tez funkcje konsula honorowego krélestwa Danii i Islandii. Po wojnie pozostal na emigracji. (Encyklopedia Gdyni..., s. 90).

S. Darski, W stuzbie zeglugi, Gdansk 1978, s. 79.
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MAREK GRZYBOWSKI

Nowy Jedwabny Szlak i Pétnocna Droga Morska
szansg dla rozwoju polskich portéw

Wielko$¢ obrotéw handlowych miedzy Chinami a kraja-
mi lezacymi na trasach Nowego Jedwabnego Szlaku (Belt and
Road Initiative) osiagnela w 2019 r 1,3 bln dol. podalo chinskie
Ministerstwo Handlu. Import Polski z Chin 125 mld zI, a w 2020
r. okoto 140 mld zI. W 2020 r. PéInocng Droga Morska w tranzy-
cie przeplynely 64 statki, w 2019 r. — 37 jednostek, a w 2018 - 27
statkow. Kanal Sueski dziennie pokonuje okoto 500 jednostek. Czy
wobec tego PéInocna Droga Morska moze stanowi¢ alternatywe dla
szlakow handlowych prowadzacych przez Pacyfik, Ocean Indyjski
i Morze Sr6dziemne?

Do Gdyni docierajg rekordowe dostawy elementow farm wia-
trowych z Chin. Czg$¢ z nich plynie Pélnocng Droga Morska.
Wymiana handlowa Polski z Chinami systematycznie roénie.
Korzystaja na niej glownie polskie terminale kontenerowe.

Blokada Kanalu Sueskiego stanowi sygnal, ze nalezy rozwijaé
alternatywne warianty strategicznych morskich szlakéw transpor-
tu morskiego. Dla Polski i krajéw Europy Srodkowej Péinocna
Droga Morska, wiodaca przez rosyjska Arktyke moze by¢ dodat-
kowym szlakiem transportowym. Przez polskie porty mozna zai-
nicjowaé tranzyt towaréw z Chin do rynkéw polozonych wzdiuz
Europejskiego Korytarza Transportowego Baltyk-Adriatyk.

NOWY JEDWABNY SZLAK DOCIERA DO POLSKI

Stale bezposrednie potaczenia oceaniczne z portami Chin za-
pewnia DCT Gdansk. W Gdynskich terminalach kontenerowych
w pierwszych 2 miesigcach podaz konteneréw wzrosta o okoto
10%. To miedzy innymi efekt rozwinigtych kontaktéw handlowych
z Chinami. To miedzy innymi efekt tego, ze w pierwszych dwdch
miesigcach br. handel zagraniczny Chin wzrést o 32,2%.

Belt and Road Initiative (BRI - Inicjatywa ,,Pasa i Szlaku”) to
kilka najaktywniejszych morskich i ladowych szlakéow z Azji do
Europy, ktére ,,zahaczajg” réwniez o Afryke i Bliski Wschéd. Ma
on swoj poczatek w czotowych portach Chin, a na Baltyku kon-
czy swojg droge w terminalach kontenerowych polskich portéw
Zatoki Gdanskiej. Pandemia tylko na krétko spowolnita aktywnosé
na polaczeniach morskich i ladowych. Juz w pierwszym kwartale
2020 r. obroty handlowe miedzy Chinami a partnerami wspdttwo-
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rzacymi projekt ,,Pas i szlak” wzrosty o 3,2% rok do roku, a bezpo-
$rednie inwestycje wzrosty o 11,7% - informowala Liu Guangyuanz
z Ambasady Chinskiej Republiki Ludowej w Polsce. Ro$nie tempo
wymiany handlowej w miedzy krajami wspoétpracujacymi w ra-
mach Nowego Jedwabnego szlaku. W 2019 r. wielkos¢ handlu to-
warami miedzy Chinami a partnerami w ramach inicjatywy BRI
przekroczyla 1,3 bln USD. Mimo pandemii w 2020 r. chinskie ob-
roty w wymiarze miedzynarodowym wzrosly o 1,8% - poinformo-
wal minister handlu Wang Wentao na “Central Economic Work
Conference” zorganizowanej w Pekinie przez rzad chinski w grud-
niu 2020 r. Ostatecznie w 2020 r. po przyspieszeniu w ostatnim
kwartale eksport wzrdst o 3,6%, a wymiana handlowa zwigkszy-
ta si¢ 0 1,9%. ,,Przez caly rok 2020 eksport wzrdst o 3,6% do 2,59
biliona dol. Import wzrdst o 6,5% do 203,75 miliardéw dolaréw
w grudniu, a za caly rok spadt o 1,1% do 2,06 biliona dol. - podat
Li Kuiwen z Generalnej Administracji Celnej. Jednak szczegdlnego
podkreslenia wymaga fakt, ze w pierwszych dwoch miesigcach br.
handel zagraniczny Chin wzrést 0 32,2% 1/r do 5,44 biliona juanow
(837,3 mld dol.).

POLSKIE PORTY NA JEDWABNYM SZLAKU

Istotng role w tym, ze na nasz rynek docierajg w ramach
BRI towary z Chin odgrywaja polskie porty w Gdyni i Gdansku.
Glebokowodny terminal kontenerowy DCT Gdansk tacza z ryn-
kiem chinskim statki najwiekszych operatoréw liniowych skupio-
nych w dwéch porozumien zeglugowych. Jeden z nich to Aliance
2M, ktory tworzg armatorzy Maersk Line (AE10) i MSC (SILK)
wraz z Hamburg Siid (NERA 6) oraz Hapag-Lloyd (FE8). W alian-
sie OCEAN, pofaczenia liniowe z Chinami zapewniaja CMA-CGM
(FAL5), COSCO (AEU1), EVERGREEN (NE1) oraz OOCL (LL1).
Do terminali kontenerowych w Gdyni kontenery z Chin, wypel-
nione elektroniks, sprzetem AGD, wyrobami tekstylnymi i innymi
dobrami, docierajg statkami MSC oraz feederami z portéw Morza
Péinocnego. Z Chin do Polski przez nasze terminale docierajg réw-
niez elementy farm wiatrowych.

W 2018 r. wymiana handlowa miedzy Chinami a krajami usy-
tuowanymi na Nowym Jedwabnym Szlaku (BRI) wzrosta o 16,3%.
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i rosta w tempie szybszym o 3,7% niz wymiana handlowa Chin
w2018 r. W 2019 r. odnotowano wzrost okoto 6%, a w 2020 r. przy-
rosty byly na poziomie przekraczajacym 3%. Mozna wiec szacowac,
ze w 2021 r. warto$¢ wymiany handlowej z krajami wspoélpracuja-
cymi w ramach BRI osiagnie 1,4 bln dol.

Nautologia 2021, nr 158

MATERIALY

IMPORT PRZEBIJA EKSPORT

Wymiana handlowa Polski z Chinami w 2020 r. przekroczyla
32,6 mld dol. Nasz eksport towaréw i ustug do Chin w ubr. osiag-
nal warto$¢ 4,4 mld dol. (w 2018 r. 3,6 mld dol.) - wynika z da-
nych Generalnej Administracji Celnej ChRL. Natomiast import
w 2020 r. wynidst okoto 27,2 mld dol. (21,1 mld dol. w 2019) - po-
daje GUS w informacji z lutego br. W ten sposéb Chiny znalazly
sie na drugim miejscu po Niemczech (wartos¢ importu 56 mld dol.
Z Chin importujemy towary o wartosci facznej odpowiadajacej im-
portowi z Wtoch, Rosji i Niderlandéw. W 2017 r. nasz eksport do
ChRL przekroczyt warto$¢ 2,3 mld dol., a import 27 mld dol., pod-
czas gdy w 2016 r. - odpowiednio 1,9 mld dol. oraz okoto 24 mld
dol. - informuje GUS.

Przedsiebiorcy z Chin znajdujg si¢ w czoldéwce dostawcow to-
waréw do Polski (okoto 9,5% udzialu w polskim rynku), zaraz po
firmach z Niemiec (okolo 27%), a przed importem z Niderlandow
(6,1%) i Wloch (5%). Polska importuje z Chin gléwnie towary prze-
myslowe. Przewazaja artykuly wysoko przetworzone. Natomiast
znaczng cze$¢ polskiego eksportu na rynek chinski stanowig towa-
ry nisko przetworzone, co $wiadczy o luce innowacyjnej miedzy
naszymi gospodarkami. ,,Podpisatem dwa dokumenty bilateralne
z Generalng Administracja Celng ChRL okreslajace warunki eks-
portu do ChRL kolejnych grup polskich produktéw: maki oraz
produktéw mlecznych z przeznaczeniem na pasze” — poinformowat
w lutym br. minister rolnictwa i rozwoju wsi Grzegorz Puda. Do
Chin eksportujemy réwniez wieprzowine, kurczaki, puch i pierze.
Warto$ciowo najwiekszy udzial w polskim eksporcie do Chin ma
miedz i wyroby z miedzi. Dobrze gdyby byly to wyroby przetwo-
rzone o wysokim poziomie innowacji.

Rynek polski kreuje popyt na chinskie telefony i urzadzenia do
sieci telefonicznych, a takze komputery, odbiorniki radiowe i tele-
wizory, aparaty fotograficzne, urzadzenia techniczne oraz czeéci dla
przemystu i na rynek detaliczny. Laczna ich warto$¢ szacowana jest
na okoto 15 mld dol. Za ponad 1,5 mld dol. kupujemy w Chinach
zabawki, za okoto 2 mld dol. - odziez i wyroby z dzianin, za ponad
1 mld dol. meble. Drobne narzedzia dla majsterkowiczow, urzadze-
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nia elektryczne i pomiarowe, a takze czesci i wyposazenia samo-
chodéw mozna znalez¢ na pétkach sklepowych wielu marketow.
Wydajemy na nie corocznie rownowarto$¢ ponad 1 mln dol.

TRANSPORT MORSKI
I ZEGLARZE NA POENOCNYM SZLAKU

W 2020 r. Pélnocng Droga Morska, miedzy portami rosyjski-
mi i w handlu migdzynarodowym przewieziono acznie 33 min t.
towarow. Natomiast wzdluz arktycznych granic Rosji, w tranzycie
przewieziono statkami okoto 1,3 mln t towaréw - podal w mar-
cu 2021 r. Wiaczestaw V. Ruksza, zastepca dyrektora ROSATOM
i dyrektor Dyrekcji Pélnocnej Drogi Morskiej (NSR) w ROSATOM.
Statystycy NSR podaja, ze w 2019 r. w tranzycie przewieziono pol-
nocnymi szlakami morskimi prawie 680 tys. t, a w 2020 r. juz okoto
1,3 mln t towardéw.

Miesigcznie w tym rejonie rejsy odbywa okolo 160 statkdw.
Na przyktad w styczniu bylo to 160 jednostek, a w lutym br. 157
statkéw. Dominowaly zbiornikowce LNG (lacznie 84 jednostki)
oraz statki z ropa naftowa (81 statkow). W 2020 r. z tego rejonu
wykonano 254 rejsy zbiornikowcami LNG. Najwiecej do Belgii
(62 dostawy) i Francji (58). W 2020 r. liczba dostaw LNG z portu
Sabetta utrzymata si¢ na tym samym poziomie co w 2019 r. Laczna
liczba transportéw zaréwno LNG, jak i kondensatu w okresie zeglu-
gi zimowej byla wieksza niz w okresie letnim. Najwczesniejszy rejs
z Sabety wykonany zostal 18 maja przez ,,Christophe de Margerie”.
Natomiast ostatni rejs odbyl ,Nikolay Zubov” 6 grudnia ubr.
Mimo klasy lodowej obie jednostki wymagaty asysty lodotamaczy.
Gléwnym adresatem dostaw produktéw gazowych z Jamalu jest
Europa.

Przed 3 laty prezydent Wiadimir Putin zapowiadal w Dumie, ze
»wolumen towaréw przewozonych Péinocng Droga Morska wzros-
nie w 2025 roku do 80 mln ton rocznie i podkreslit wowczas, ze
szlak ten bedzie kluczowy dla rozwoju arktycznego regionu Rosji
oraz Dalekiego Wschodu. W latach 2010-2019 trase te pokonywaly
w tranzycie gléwnie zbiornikowce i masowce. W 2019 r. duza czgéé
tranzytu stanowita ropa naftowa (ponad 300 tys. t) oraz ruda zelaza
(ponad 150 tys. t). W 2020 r. masowce przewiozly Pélnocng Droga
Morska ponad 1 mln t rudy zelaza. Dla poréwnania, w 2014 r. tra-
se polnocna pokonaly 53 jednostki handlowe (w tym 31 w tranzy-
cie), a w 2013 r. w tranzycie przeplynelo miedzy Europa a Azja 71
statkow towarowych - wyliczyli eksperci NSR Information Office.
Wtedy wydano 614 zezwolen na przejscie wzdtuz péinocnych wy-
brzezy Federacji Rosyjskiej, w tej liczbie bylo 109 statkoéw bylo pod
obcg bandera.

Trase te znali zeglarze juz 500 lat temu. Po 150 latach od ostat-
niego rejsu zaglowca, w 2020 r. tras¢ p6Inocng pokonat najwiekszy
zaglowiec $wiata STS Siedow. Rejs zaplanowano z Wtadywostoku
do Kaliningradu. To ponad 8300 mil. W sierpniu ten cztero-
masztowy bark wyruszyl z Wladywostoku. Na trasie zaplanowa-
no Pietropawlowsk Kamczacki, Egwiekinot, Pewiek, port LNG
Sabetta oraz Murmansk. Na Morzu Laptiewdw statek plywatl
tylko pod Zaglami. Ptywanie na Zaglach ostatni raz mialo miej-
sce w Arktyce okolo 150 lat temu - stwierdzil w czasie rejsu star-
szy nawigator kpt. Dmitrij Korneev. Jednym z zadan rejsu byto
zwrdcenie uwagi spoleczno$ci §wiatowej na potrzebe ostroznego
i racjonalnego wykorzystania Arktyki. Na powaznie zegluga za-
czela sie na poczatku lat 30., kiedy na polaczenia miedzy portami
wprowadzono parowce. Nawet latem ptywaly tu jednostki wspo-
magane silnymi lodotamaczami. Ocieplenie klimatu sprawito, ze
poprawity sie warunki plywania i wydluzyt si¢ okres bezpiecznej
zeglugi.
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KONKURENCJA CZY UZUPELNIENIE

Droga Pétnocna od dluzszego czasu promowana jest jako alter-
natywne polaczenie portéw Morza Pétnocnego z portami azjatycki-
mi Pacyfiku. Juz w czasie konferencji Barents Summit w Kirkenes
w czerwcu 2013 r. premier Dmitrij Miedwiediew stwierdzil, ze ta
trasg mozna przewiez¢ co najmniej 10 mln t fadunkéw. W czasach
ZSRR trase te wykorzystywano intensywnie. Szczyt przewozow
odnotowano w 1987 r., kiedy 331 statkéw przewiozlo 6,58 mln t,
wykonujac 1306 podrozy - wynika z danych Arctic and Antarctic
Research (Institutu Badan Arktyki i Antarktydy) w St. Petersburgu.

W przypadku dobrej organizacji ruchu, trasa arktyczna fak-
tycznie stanowi¢ moze uzupelnienie serwisow do portow Morza
PéInocnego i Baltyckiego korzystajacych z przejécia przez Morze
Czerwone i Kanal Sueski. Jest to rozwigzanie istotne, jesli wezmie sie
pod uwage fakt, ze porty europejskie Morza Srédziemnego promuja
sie jako korzystniejsze polaczenie z Azja. Poszukujacy oszczednosci
armatorzy z uwagg analizujg wiec t¢ znacznie krotsza trase.

Z Rotterdamu do Szanghaju trzeba przeptynaé, Droga
Péinocna, ponad 8 tys. mil, przez Kanal Sueski - ponad 10,5 tys.
mil, wokot Przyladka Dobrej Nadziei - okofo 13,8 tys. mil, a do ko-
reanskiego Pusan (odpowiednio) - okolo 7,7 tys., ponad 10,7 tys.
oraz ponad 14 tys. mil. Wada Péinocnej Drogi Morskiej jest sezo-
nowa dostepnos¢ i ograniczenie wielkosci jednostek ja pokonuja-
cych. Niedogodno$cig jest rdwniez koniecznos$¢ posiadania przez
statki wzmocnionych kadlubéw i klasy lodowej lub arktycznej
(wzmocniony kadtub).

W rejonie Cie$nin Sannikowa oraz Dymitra Laptiewa glebo-
kos$ci notowane sg do 14 m. Zaklada sie, ze przez te ciesniny oraz
przez Morze Laptiewa beda mogly przeptywac jednostki do 50 tys.
no$nosci lub kontenerowce o pojemnosci do 4500 TEU. W 2014 r.
szlak przecieral nawet 100-tysiecznik LNGC Arctic Aurora, ktory
przetransportowal prawie 67 tys. t LNG z portu Futtsu w Japonii do
Hammerfest w Norwegii. W 2019 r. zbiornikowiec pokonal trase
z balastem 113 tys. t, a w 2020 r. masowiec z fadunkiem 105 tys. t.

WNIOSKI

Trasa Poinocna nie bedzie jednak stanowi¢ konkurencji dla po-
taczenia przez poglebiony i poszerzony Kanat Sueski, przez ktory
moga juz przepltywaé 400-metrowe (60 m szeroko$ci) mega konte-
nerowce 20 tys. TEU. Natomiast na pewno bedzie wykorzystywana
przez jednostki mniejsze, szczegélnie do przewozu fadunkéw ma-
sowych ptynnych i suchych. Zegluga pod Polarng Gwiazda, a wtas-
ciwie pod polarnym storicem ma wigc przysztosé. Trzeba jednak
mie¢ $wiadomo$¢, ze mimo kurczenia sie pokrywy lodowej, nie
bedzie stanowi¢ znaczacej konkurencji dla utartych szlakéw mor-
skich miedzy Azja a Europa. Dla polskich portéw jest to szansa na
dodatkowe dostawy towaréw bezposrednio na rynek polski oraz
rozwdj tranzytu na Nowym Jedwabnym Szlaku do rynkéw Europy
Srodkowej i Zachodniej.

Z poréwnania importu z eksportem wida¢ wyraznie, ze z Chin
do Polski dociera od wielu lat wigcej konteneréw pelnych, ktére
do Chin wracaja czesto puste. Na pelnych kontenerach korzystaja
w coraz wiekszym stopniu polskie terminale kontenerowe, spedy-
torzy, firmy agencyjne oraz instytucje finansowe i firmy ubezpie-
czeniowe, urzedy celne i podatkowe, a w efekcie budzet panstwa.
Gdyby udato sie doprowadzi¢ do zmniejszenia deficytu w handlu
Polski z Chinami, skorzystaliby wszyscy dziatajacy po obu stronach
Jedwabnego Szlaku. Dzi$§ gléownym beneficjentem sg terminale kon-
tenerowe dziatajace w polskich portach.

Tekst: Marek Grzybowski,
Mapy: CHNL, Nord University, Centre for High North Logistics,
Business School, Norway, Fridtjof Nansen Institute, Norway
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Precyzyjne pozycjonowanie na Zalewie Wislanym

W styczniu 2021 Urzad Morski w Gdyni (UMG) zakonczyt pra-
ce zwigzane z uruchomieniem systemu pozycjonowania przy pomo-
cy RTK GNSS akwenu Zalewu Wislanego (Real Time Kinematic).
Celem pracy byto wytworzenie i uruchomienie systemu doktadne-
go pozycjonowania na potrzeby pomiaréw hydrograficznych i po-

W Tabeli 1 podano wspolrzedne geograficzne stacji oraz para-
metry anten nadawczych. Dzigki zaprojektowanej i wdrozonej lo-
gice przeptywu danych, kazda ze stacji emitujacych poprawki RTK
w pasmie UHF zachowuje ten sam punkt odniesienia — stacji RS
Frombork, czyli w systemie odniesienia ETRF89, [1].

Tabela 1. Rozmieszczenie stacji nadawczych RTK na Zalewie Wislanym

Szerokos¢ Dlugos¢ Wys. anteny| Czestotliwos¢ A.zyr'nut . Moc
promieniowania | ., .
Lp. Nazwa geograficzna geograficzna n.p.w. kanalu UHF B wyjsciowa
(WGS84) (WGS84) [m] [MHz} wigzki [°] [W]
1. | Oddziat Techniczny w Elblagu 54°10,36° N 019°23,24’ E 30 448,4125 360° 10
2 LM Krynica Morska 54°23,15° N 019°27,05’ E 50 448,3250 193/90° 1
3. Bosmanat Frombork 54°21,62° N 019°40,60’ E 10 448,3750 260/90° 1

glebiarskich na Zalewie Wislanym. Na zlecenie UMG prace byly
realizowane przez firme¢ Enamor SA z Gdyni. To nowatorskie za-
danie o wysokich wymaganiach niezawodnosci spelnia instalacja
systemu G-BAS (Ground Based Augmentation System), stuzacego
do pozycjonowania obiektow w oparciu o technike DGNSS, [3].
Zrealizowany system posiada parametry uzytkowe do zastosowan
w pracach hydrograficznych oraz zwigzanych z oznakowaniem na-
wigacyjnym lub prowadzeniem prac inzynierskich na w/w akwe-
nie, a w dalszej perspektywie system RTK Zalew moze stuzy¢ do
nawigacji precyzyjnej i pilotazu statkéw na drodze wodnej Gdynia
- Gdansk - Elblag. Jest on kompatybilny technicznie z juz dziataja-
cym od roku 2018 systemem RTK na Zatoce Gdanskiej. Uzyskane
wysokie doktadnosci okreslania pozycji oraz ciggto$¢ emisji wska-
zujg, ze system moze by¢ wykorzystywany rowniez do prowadzenia
nawigacji na obszarze Zalewu Wislanego [4], jak tez w przysztosci
moze postuzy¢ automatyzacji nawigacji platform autonomicznych
w regionie. To zastosowanie wymagaloby funkgji integrity, ktorej
aktualny system nie posiada, [7].

Uruchomiony system RTK Zalew sktada si¢ z:
o jednej stacji referencyjnej RTK GNSS zlokalizowanej we

Fromborku,
o trzech stacji nadawczych poprawek RTK: we Fromborku,

w Krynicy Morskiej, oraz w Elblagu.

Stacja referencyjna RS RTK jest zbudowana w oparciu o wie-
losystemowy odbiornik sygnatéw GNSS (GPS, Glonass, Galileo)
z wykorzystaniem pomiaréw fazowych i generujacy poprawki
RTK w systemie odniesienia ETRF89. Poprawki s3 nadawane na
réznych czestotliwosciach w pasmie UHF z uzyciem otwartego
kodu RTCM SC104 wersja 3.1. Przy predko$ci modulacji w ete-
rze 9600 bd, czestos¢ powtarzania pakietéw poprawek kazdej stacji
wynosi okoto 1 s.

Sygnaly RTK w eterze s3 monitorowane przez odbiornik
w Tolkmicku, ktory sprawdza ich jakos¢ i dostepnos¢. Uzyskiwane
dokladnosci pozycji statycznej sg rzedu kilku centymetréw przy
poziomie ufnoséci 95%. Calos¢ systemu jest sterowana z serwera da-
nych z aplikacja centralng, zlokalizowanego w Urzedzie Morskim
w Gdyni.

Na rysunku 1 pokazano rozmieszczenie w/w urzadzen na mapie
korzystajac z istniejacych obiektow UMG wokot Zalewu Wislanego.
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Rys. 1. Schematyczne rozmieszczenie stacji systemu RTK Zalew

Rozmieszczenie stacji nadawczych oraz dobdr rozwigzan
technicznych (anteny kierunkowe) w rejonie zapewnia pokry-
cie sygnatami RTK calosci akwenu, wraz z droga wodng Gdansk
- Elblag. Poprzedzono to analiza propagacyjna z uwzglednie-
niem przewodnosci podloza i wzniesien terenu wykonang przez
Panstwowy Instytut Lacznos$ci w Warszawie, Zaklad Systeméw
w Gdansku, [5].

Serwer Centralny systemu Zalew znajduje si¢ w Kapitanacie
Portu Gdynia, gdzie jest tworzona baza danych oraz uruchomione
jest oprogramowanie kontrolne stacji referencyjnej i stacji monito-
rujgcej oraz sterujace emisjg sygnaléow radiowych poszczegolnych
stacji nadawczych - schemat blokowy Rys. 2.

Cato$¢ systemu RTK Zalew zarzadzana jest zdalnie poprzez
sie¢ IT z wykorzystaniem struktury sieci §wiattowodowej powstatej
wzdluz wybrzeza polskiego na potrzeby systemu KSBM (Krajowy
System Bezpieczenstwa Zeglugi).

Na nowopowstalym maszcie w Elblagu (30m n.p.t.) poprowa-
dzono tor antenowy stacji bazowej RTK, dzigki czemu znaczacej
poprawie ulegt zasieg pracy tej stacji obejmujac obszar Portu Elblag
iwod Zalewu.
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Rys. 2. Schemat blokowy sktadnikéw systemu RTK
Stacja referencyjna RTK (bazowa) - RS1 RTK, lokalizacja Frombork; N1 - nadajnik stacji RS RTK, Frombork; N2 - nadajnik Krynica Morska;
N3 - nadajnik baza techniczna BT Elblgg; O4 - odbiornik kontrolny sygnatu UHF w eterze, Tolkmicko;
PC - mikrokomputer sterujgcy stacji monitorujgcej; S5 — Stacja Centralna kontroli systemu RTK Zalew, serwer w Gdyni;
Web PC - stacja mobilna uzytkownika systemu, lokalizacja dowolna

Rys. 3. Przyktady analizy zasiegéw RTK na Zalewie Wislanym - projekty Paristwowego Instytutu Lgcznosci Oddziat w Gdarisku

W efekcie prowadzonych uzgodnien funkcjonalnych zwigza-
nych z wytworzeniem otwartej aplikacji, uzyskano unifikacje roz-
wigzania programowego i zintegrowano w centrum sterowania
w Gdyni nadzor trzech systemow radionawigacyjnych: DGPS - PL,
RTK Zatoka Gdanska, system RTK Zalew.

Tym samym parametry trzech systeméw moga by¢ monitoro-
wane przez jedno rozwigzanie programowe prezentowane na zbior-
czym ekranie operatora — Rys. 4 oraz Rys. 5.

WNIOSKI
Zgodnie z rekomendacjg IALA do zabezpieczenia operacji hy-
drograficznych lub nawigacji na akwenach ograniczonych wyko-
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rzystywany jest system RTK. System radiowy RTK Zalew zapewnia
ciagle wyznaczanie dynamicznej pozycji geograficznej na pozio-
mie decymetréw, a przy wyznaczeniach statycznych — nawet kilku
centymetrow. Wprawdzie nie zakonczono badan zasiggowych, ale
przyjeto, ze obszar jego dziatania bedzie ograniczony do zasiegu
20-40 km od stacji referencyjnej. System RTK GNSS jako taki, nie
ma certyfikacji morskiej, dlatego statki towarowe nie sg wyposa-
zone standardowo w odbiorniki sygnaléw RTK, poza jednostkami
badawczymi badz hydrograficznymi. Na §wiecie istnieja porty, jak:
Amsterdam, Gdynia lub Swinoujécie, gdzie lokalny system RTK
spelnia role systemu pilotowego.
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Rys. 4. Zobrazowanie obiektéw RTK i DGPS objetych programem
monitorowania zdalnego
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Nowa droga wodna

Droga wodna laczaca Zalew Wislany z Zatoka Gdanska skla-
da si¢ z Portu Ostonowego zlokalizowanego na Mierzei Wislanej
jest obecnie jednym z najciekawszych projektow inZzynieryjnych
realizowanych w Polsce. Czas przeznaczony na realizacje projek-
tu wynosi 32 miesiace, a przy jego wykonaniu pracuje codziennie
400 osob.

Inwestycja obejmuje budowe Falochronu Wschodniego,
Falochronu Zachodniego, obudowe brzegu w formie wygaszacza fal
oraz Nabrzeza Postojowego i Potaczeniowego. Dalej Port Ostonowy
sgsiaduje z Kanalem Zeglugowym, ktéry w czeéci poludniowej
przechodzi w tor wodny na Zalewie Wislanym. Kanal zeglugowy
o Iacznej dlugosci 1526 m tworza nabrzeza wyznaczajace stano-
wisko ,,potnocne” usytuowane miedzy Portem Ostonowym a §lu-
z3; $luza oraz stanowisko oczekiwania ,,poludniowe”, wyznaczone
przez nabrzeza usytuowane miedzy $luzg a Zalewem Wislanym.

W obszarze $luzy wybudowane zostang dwa mosty obrotowe
z projektowym czasem otwarcia/zamkniecia wynoszacym 2 mi-
nuty. Rozpietos¢ przeset mostéw bedzie wynosita az 40 metréw.
Swiatlo pod obiektami zapewni mozliwo$¢ przeplyniecia mniej-
szych jednostek bez koniecznosci kazdorazowego zamykania.
Bardzo ciekawym elementem inwestycji jest rowniez budowa
sztucznej wyspy na Zalewie Wislanym, ktéra ma pelni¢ funkcje

docelowego siedliska ptakow. Wyspa bedzie zlokalizowana w za-
chodniej czesci Zalewu Wislanego w odlegtosci ca. 1,65 km od
brzegu Mierzei Wiélanej. Calkowita powierzchnia wyspy wyniesie
az 180 ha mierzac po zewnetrznej krawedzi na poziomie istnie-
jacego dna. Konstrukcja utworzona zostanie poprzez pograze-
nie $cianek zewnetrznych grobli tworzacych elips¢ o wymiarze
1923 mi 1186 m.

FALOCHRON WSCHODNI DEUGOSCI 1014 MB

Na odcinku nasadowym, nadbudowa falochronu bedzie wy-
konana w formie zelbetowego murku oporowego posadowionego
bezposrednio na narzucie. Zakonczenie falochronu od strony ladu
(opaska brzegowa) wykonane zostanie w formie analogicznej -
z zastosowaniem narzutu i murku oporowego.

Konstrukgja falochronu sktada sie z prefabrykowanej nadbudo-
wy zelbetowej posadowionej na konstrukcji narzutowej utozonej na
geowlokninie. Nadbudowa w formie plyty z parapetem o zmiennej
wysokosci, zaleznej od falowania na jakie narazony bedzie okre-
$lony odcinek budowli. Plyte pozioma nadbudowy zaprojektowano
jako sktadajaca sie z polaczonych ze soba w miejscu wbudowania
prefabrykatéw, ktore razem beda stanowi¢ kolejne sekcje. Sciana
parapetow wykonywana jest monolitycznie.

Zarys powstajgcej na Zalewie Wislanym wyspy. Fot. NDI/Besix

Pierwszy most obrotowy oddany do uzytku 25 czerwca 2021 r. Fot. Cezary Spigarski
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FALOCHRON ZACHODNI DEUGOSCI 568 MB

Na odcinku nasadowym, konstrukcja zostata przewidziana jako
$cianka szczelna z oczepem zelbetowym, podzielona na 11 sekcji
o dlugosci do 24 m. Korona $cianki szczelnej bedzie uchwycona
kleszczem z 2 ceownikéw 180 mm.

Na odcinku zasadniczym, konstrukcja zostala przewidzia-
na, jako uklad dwdch $cianek szczelnych potaczonych $ciggami
i zwieniczonych oczepami zelbetowymi. Konstrukcja grodzy opisa-
na zostala w oddzielnym rozdziale dotyczacym czesci podwodne;j.
Po stronie wschodniej $cianka szczelna zwienczona oczepem pro-
stokatnym, a po stronie zachodniej parapetem. Polaczenie miedzy
oczepami stanowi plyta zelbetowa.

Od strony morza falochron zakonczony glowica z zelbetowa
nadbudowa posadowiong na stalowej palo$ciance i stalowych pa-
lach rurowych. Przestrzen miedzy $ciankami wypelniona bedzie
gruntem niespoistym zageszczonym.

Jednym z najciekawszych elementéw wykorzystanych przy
realizacji inwestycji jest zastosowanie prefabrykatéow - XBloc
i XBlocPlus oferowane przez Delta Marine Consultants. Stuzacy do
umacniania falochronéw Xbloc oraz XblocPlus to element, ktory
na budowie hydrotechnicznej w Polsce pojawia si¢ po raz pierw-
szy, a po raz drugi w Europie. Przy budowie drogi wodnej faczacej
Zalew Wislany z Zatoka Gdanska po raz pierwszy na swiecie jest
wbudowany réwniez pod woda.

Jednostki Xbloc i XblocPlus. Na zdjeciu ponizej ukladanie pod wodg.
Fot. NDI/Besix

Przy realizacji inwestycji zostanie wykorzystanych ok. 10.000
XblocPlus, do produkeji ktorych zostanie zuzyte 21.000 m? betonu
klasy C35/45, bez wykorzystania stali zbrojeniowej. Xbloki wzmoc-
nig konstrukcje falochronéw po stronie wschodniej i zachodniej
o dlugosci odpowiednio 900 m i 300 m. Bloki maja mase¢ od 2,34
do 9,6 tony kazdy, i s3 dostepne w trzech réznych rozmiarach: 1 m?,
3m*i4 m’.

Konstrukcje falochronéw skladajg sie z zelbetowej nadbudowy
posadowionej na koronie grodzy. Grodza jest obsypana rdzeniem
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z kamienia, na ktorym ukladane sa kolejne warstwy narzutow,
ostatnia warstwa (ochronna), wzmacniajaca konstrukcje falochro-
néw bedzie wykonana przy uzyciu blokéw Xbloc.

Stopient skomplikowania procesu wbudowania prefabrykatow
jest nizszy niz w przypadku rozwigzania pierwotnego. Jednostki sa
umieszczane na predefiniowanych wspolrzednych, ktére sg dostar-
czane przez DMC. Ta siatka jest polaczeniem w potowie cegly, wiec
kazda jednostka jest umieszczana miedzy 2 jednostkami w rze-
dzie ponizej i przykryta 2 jednostkami w rzedzie lezacym powy-
zej. W ten sposob bloki uzyskujg stabilnos$¢ dzigki zazebianiu sie
z otaczajacymi je jednostkami na zboczu. Jednostki XblocPlus s
umieszczane z regularnymi orientacjami.

Jednostki XblocPlus sg umieszczane za pomocg chwytaka, kto-
ry jest wkltadany do otworu w urzadzeniu. Moze to zrobi¢ operator
koparki bez koniecznosci korzystania z ratownikéw na zewnatrz
falochronu.

W przypadku podwodnego umieszczania Xblocow czesto sto-
suje sie wskazowki nurkéw lub umieszczanie za pomoca echosko-
pu, ktory jest przymocowany do koparki lub dzwigu gasienicowego.
Dzieki echoskopowi operator moze zobaczy¢ urzadzenie w nosidle
wraz z otaczajacymi go jednostkami, co utatwia umieszczenie go
pod woda.

Wybrane rozwigzanie zastosowania betonowych blokéw Xbloc
i XblocPlus daje szereg korzysci zaréwno na etapie realizacji,
jak i na etapie eksploatacji.

Korzysci na etapie realizacji:

o zmniejszenie ilosci prefabrykatéw w stosunku do rozwigzania
pierwotnego, co jest rownoznaczne ze zmniejszeniem ucigzli-
wosci w zakresie produkcji i dostaw na Teren Budowy;

 niski stopien skomplikowania procesu wbudowania prefabry-
katow, co wigze sie ze zwiekszeniem poziomu bezpieczenstwa,
sprawnoscig prac, skréceniem czasu realizacji oraz zminima-
lizowaniem ryzyka wplywu niekorzystnych warunkéw pogo-
dowych;

o regularny i symetryczny ksztalt prefabrykatow pozwala na ma-
gazynowanie wickszej ilosci materiatu (podniesienie poziomu
sprawnosci), przy rownoczesnym zwiekszeniu bezpieczenstwa
przechowywania i wbudowywania - dodatkowo dochodzi do
zmniejszenia ryzyka ew. zaburzenia fancucha dostaw, ze wzgle-
du na niestabilng sytuacje na rynku, w zwigzku m.in. z pande-
miag COVID-19;

o mniejsze zuzycie betonu na jednostke powierzchni, co powo-
duje, ze proponowane rozwigzanie jest bardziej przyjazne dla
$rodowiska, tj. wigZe si¢ z mniejsza emisja dwutlenku wegla do
atmosfery, w stosunku do rozwigzania pierwotnego;

e skrécenie czasu montazu (wbudowania) elementéw oraz
zmniejszenie stopnia skomplikowania tego procesu;

o znaczne zwickszenie poziomu estetyki w zakresie wygladu war-
stwy narzutowej wykonanej z prefabrykowanych elementow
betonowych typu XblocPlus w stosunku do elementéw przewi-
dzianych w rozwigzaniu pierwotnym.

Korzysci na etapie eksploatacji:

o zmniejszenie ryzyka uszkodzenia falochronu w wyniku dzia-
fania fal morskich juz na etapie budowy, a co za tym idzie -
znaczne zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa;

o dobdr nowatorskiego rozwigzania w zakresie ksztaltu prefabry-
katow bezposrednio przektada sie na znaczng poprawe parame-
tréow hydrodynamicznych;

o zwiekszenie stabilno$ci konstrukeji wraz z ochrong przed falo-
waniem dla jednostek operujacych przy nabrzezu przetadun-
kowym;

o poprzez zastosowanie prefabrykatow typu Xbloc i XblocPlus
uzyskuje si¢ optymalne pokrycie skarpy narzutu kamiennego,
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Sluza: dtugos¢ komory - 270,0 mb, szerokosé - 25,0 m, dno kotwione -
10000 m?, Glgbokos¢ - - 6,50 m, rzedna korony - + 2,50 m

Sluza. Fot. Cezary Spigarski

co ma wplyw na zwigkszenie jako$ci, trwalosci calej konstrukeji
falochronu;

o latwiejsze ukladanie i ew. wymiana prefabrykatéw w stosunku
do rozwigzania pierwotnego;

o proponowane materialy sg produktami ekologicznymi, przyja-
znymi $rodowisku, estetycznymi, co sprzyja zasiedlaniu si¢ fau-
nie morskiej;

« zdolnos¢ catkowitego pokrycia rdzenia kamiennego i zabezpie-
czenie przed wybieraniem przez fale drobnych frakeji kamienia
hydrotechnicznego;

o odporno$¢ na zmiany klimatyczne- XblocPlus ma wbudowang
odpornos¢ na wyzsze fale, ktéra jest nieporéwnywalna z zad-
nym innym rozwigzaniem opancerzenia. Badania pokazuja, ze
jednostka XblocPlus zapewnia ochrone bez uszkodzen dla fal
do 200% projektowanej wysokosci fali.
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SLUZA

Sluza o konstrukcji dokowej uksztaltowana jest w postaci ko-
mory o dtugosci 270 m i szeroko$ci 25 m. Po obu stronach komory
wystepuja tzw. glowy $luzy, o podobnej konstrukeji. Zamkniecie
§luzy przyjeto poprzez dwie bramy. Dno, zaréwno w komorze §luzy,
jak i w glowach i wnekach bram, przewidziano do wykonania jako
monolityczne kotwione palami CFA co zapewni statecznos¢ i bez-
pieczenstwo konstrukcji z uwagi na dzialanie wyporu wody przy
braku wody w komorze. Sluze oraz wneki bram ksztattuja $cianki
szczelne. Scianki s3 obetonowane w gléwnej czesci $luzy. W pobli-
zu péinocnej bramy zlokalizowano monolityczne studnie kablowe

umozliwiajace przejscie kabli przez luze.
mgr inZ. Andrzej Matkiewicz - Urzgd Morski w Gdyni, WRI
kpt. z.w. Wiestaw Piotrzkowski - Urzgd Morski w Gdyni, DUM
Zdjecia: NDI/Besix, Cezary Spigarski
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Duze statki na Battyk

Dnia 29 kwietnia 1969 roku nowym Ministrem Zeglugi zostaje
absolwent Panistwowej Szkoly Morskiej Wydzialu Mechanicznego
w Gdyni (1950 r.) - mgr inz. Jerzy Szopa z dyplomem mechanika
okretowego trzeciej klasy. Od dnia 1.08.1969 r. funkcje dyrektora
generalnego Ministerstwa Zeglugi pelnil absolwent Panstwowej
Szkoly Morskiej w Szczecinie kpt. z.w. mgr Romuald Pietraszek,
ktéry z dniem 5 listopada 1969 r. zostat podsekretarzem stanu. Obaj
to kompetentni i niespokojni ministrowie, ktorzy widzieli Polske
naprawde Morska i nie szczedzili wysitku w tym kierunku.

Wszelkie prace nalezalo wykonywaé na ,wczoraj’, w czym ni-
gdy obaj Ministrowie nie widzieli jakiejkolwiek przeszkody. Mysl
- wykonanie to naczelna dewiza! Gwarantowali prace na pelne
24 godziny na dobe! Ale byla satysfakcja, ze wykonywano co$ wiel-
kiego dla Polski — Polski Morskiej.

Petnilem wéwczas obowigzki dziekana Wydzialu Nawigacyjnego
Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni i wykonywatem wiele réznych
czynnos$ci; nalezalo zaja¢ si¢ studentami, poszukiwaniem kadry,
ciggtym szukaniem pomieszczen, sal wykladowych, budowa labora-
toriow, a byli takze jeszcze stuchacze Panstwowe]j Szkoty Morskiej.
Konczylem wowczas wraz z mlodym asystentem, porucznikiem ze-
glugi matej Eugeniuszem Kazaneckim, w przysztosci dziekanem tego
wydziatu (ktérego zabralem na Wydzial odchodzac z Kapitanatu
Portu Gdynia), thumaczenie wydanego przez IMCO ,,Podrecznika
poszukiwania i ratowania statkéw handlowych”. Oprocz tego bytem
w Izbie Morskiej delegatem Ministra. Postawilem sobie za cel, uregu-
lowanie praktyk studenckich, budowe wielu pracowni, laboratoriéw,
ciggle ulepszanie programéw, rozwigzywanie probleméw z kadrami
itd. Miedzy innymi czynilem wysitki by przygotowaé program kur-
su dowodzenia duzymi statkami, ale jako$ tak widzialem wykonanie
tego zadania w terminie nieco p6zniejszym. Byl to trudny problem,
sam musialem si¢ wiele nauczy¢, bowiem tutaj dodatkowo chodzito
o bezpieczne przejicie przez Ciesniny Dunskie do portéw polskich,
powiedzmy sobie duzymi statkami. Mialem w zespole wybitne auto-
rytety m. innymi z zakresu ratownictwa kpt. z.w. Witolda Poinca -
dwukrotnego laureata Nagrody Panstwowej za ratownictwo, a $cislej
usuniecie z portow, red, kotwicowisk, toréw podejsciowych do por-
tow polskich setek zatopionych statkow handlowych, rybackich, ba-
rek, holownikéw réznych przeszkod nawigacyjnych z okresu dziatan
wojennych, kpt. z.w. Jozefa Mitobedzkiego, mego nauczyciela z za-
kresu statecznosci statkéw i manewrowania statkiem, b. kierownika
Wydzialu Nawigacyjnego Panstwowej Szkoty Morskiej w Gdyni, do-
wédcy wielu statkéw Polskiej Zeglugi Morskiej w Szczecinie, osoby
o bohaterskiej przesztosci w Marynarce Wojennej (17 letni ochotnik)
i Flocie Handlowej w czasie drugiej wojny $wiatowe;.

Swoje przemyslenia na temat mozliwo$ci wprowadzania du-
zych statkéw na Baltyk, udzial w pracach zespolu w Polskich
Liniach Oceanicznych, gdzie zostalem powotany przez dyrektora
w dniu 12 grudnia 1967 r. (znak pisma ZK/Sk), inicjujacego bu-
dowe duzych statkow dla Polskiej Marynarki Handlowej, zaczalem
krystalizowac i zawarlem je w artykule pt. ,Superstatki na Battyku”,
opublikowanym w ,,Tygodniku Morskim” (3 marca 1968 r.), ktory
znalazl si¢ na tytufowej stronie i wywolal sporo emocji.

Bedac kapitanem gdynskiego portu w lutym 1968 r. udzielitem
redaktorowi Stefanowi Truszczynskiemu ze ,,Sztandaru Miodych”
wywiadu, ktéry on zaopatrzyl nazwa - ,Gdynia przyjmowac be-
dzie 100-tysieczniki’, i ktéry réwniez zostal umieszczony na stronie
tytutowej. W gdynskim porcie palacym problemem byto przygoto-
wanie nabrzeza szwedzkiego do obstugi statkow z tadunkami wegla
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i rudy zelaza o nosnoéci do 65.000 DWT. Odladowania statkéw na
redzie, czy tez stosowania odbojnic przy nabrzezach musiano za-
niecha¢, jako nieekonomiczne i niebezpieczne operacje tadunko-
we. Wielu obawialo sie zwigkszenia ruchu pociggéw towarowych
do przewozu wegla i rudy, gdyz transport bedzie odbywac sie trasg
kolejowa Tréjmiasta, powodujac znaczng uciazliwo$¢ dla miesz-
kancéw Gdyni, Sopotu i Gdanska. Kolejnym problemem, z kto6-
rym podzielitem si¢ z redaktorem Stefanem Truszczynskim byly
plany budowy specjalnej bazy przeladunku paliw ptynnych (tzw.
boja IMODCO) w rejonie Zatoki Puckiej koto Mechelinek, gdzie
resort chemii wykonal juz czes¢ ladowa tej bazy do przyjmowania
ropy z duzych zbiornikowcow. Cenzura zamazata kilka wierszy
tego tekstu. Dla mnie bylo jasnym, ze musimy réwniez przyjmowac
wielkie zbiornikowce, celem obnizenia kosztow eksploatacyjnych.
W lutym 1970 r. w trakcie przerwy pomiedzy wykladami na
biurku znajduje notatke (ktdrej si¢ spodziewalem), sporzadzo-
na przez Franciszka Wierzbickiego, dyrektora administracyjnego

Wyzszej Szkoly Morskiej:

»Z polecenia viceministra Pietraszka prosi o przybycie 3.02.70 r.

0 godz. 11.30 do MZ na naradg na temat;

- specjalistyczne szkolenie kadry rybolowstwa,

- szkolenie kapitanéw i starszych oficerow w zakresie eksploatacji i do-
wodzenia statkami o duzym tonazu. Narada w gabinecie ministra
Pietraszka. Przywiez( ksigzki ekonomiczne dla Ministra Pietraszka”
(chodzito o ksiazki z ekonomiki transportu morskiego).

Na naradzie, w ktoérej uczestniczylo wiele oséb z Wyzszych
Szkét Morskich Gdyni i Szczecina, Polskiej Zeglugi Morskiej,
Instytutu Morskiego w Gdansku, Izb Morskich, Polskiego
Ratownictwa Okretowego, Portéw Morskich, Urzedéw Morskich
Gdyni i Szczecina zreferowalem postep prac. Odniostem wrazenia,
ze z postepu prac minister jest zadowolony, ale przeciez sa dalsze
zadania i nie nalezy sie grzebac zbyt dlugo, czas konczy¢ - tego
sie spodziewalem. Na naradzie harmonogram zostal poprawiony
i przyspieszony, co obrazuje n/w pismo dyrektora Jana Brzézki
z dnia 16.02.1970 r. skierowane do rektora WSM w Gdyni.

Ministerstwo Zeglugi
Departament Kadr

I Szkolnictwa Zawodowego
DKS-II1-134/1/70

Obywatel Rektor
Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni
doc. dr inz. Bohdan KOWALCZYK

Zgodnie z decyzja Obywatela Ministra Zeglugi - Departament
Kadr i Szkolenia Zawodowego prosi Obywatela Rektora o wy-
danie odpowiednich polecen Wydzialowi Nawigacji, Studium
Doskonalenia Kadr Oficerskich oraz komérce zajmujacej si¢ prak-
tykami, dotyczacych wykonania prac zwigzanych z opracowaniem
logji przejscia dla duzych statkdw przez Duzy Belt oraz przygoto-
waniem programu szkoleniowego dla oficeréw zatrudnionych na
wielkich jednostkach PMH. W tym celu nalezy:

1. Oddelegowa¢ do dyspozycji zespolu prowadzacego prace hy-
drograficzne w rejonie cie$nin dunskich statki instrumentalne
»Horyzont” i ,,Zenit” na okres marzec, kwiecien - do 10 maja
1970 r. z zapewnieniem udzialu w tych pracach réwniez nie-
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zbednej ilosci studentéw/stuchaczy. Kierujacym powyzszym

zagadnieniem jest Urzad Morski w Gdyni - zastepca dyrektora

kpt. z.w. Leszek Gorecki,

2. Zobowigza¢ Studium Doskonalenia Kadr Oficerskich
(Kierownikiem Studium byl kpt. Z.w. inz. Wienczystaw Kon,
a do pomocy miat tylko sekretarke - D.D.) facznie z Wydzialem
Nawigacyjnym do opracowania:

a) programu szkolenia kursowego /ramowego/ dla oficera na
duze statki Polskiej Marynarki Handlowej. Termin przesta-
nia programu do Departamentu Kadr i Szkolenia, 25 lutego
1970 r.

b) locji przejscia przez Duzy Belt wielkich statkéw w termi-
nie do 20 czerwca 1970 r., nastepnie wydanie ich drukiem
w ilo$ci ca 100 egz.,

c) instrukcji nawigacyjnej dotyczacej przejscia wielkich stat-
kéw ca 100, 0 tys. DWT w rejonie cie$nin dunskich. Termin
do 25 czerwca 1970 r.

Zakonczenie opracowania i zatwierdzenia wszystkich. mate-
rialéw szkoleniowo - programowych musi nastapi¢ najpdzniej
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do konca miesigca czerwca 1970 r. tak, aby w pierwszych dniach
miesigca lipca 1970 r. mégt rozpoczaé si¢ kurs dla oficeréw na
duze statki PMH, ktory zorganizuje i przeprowadzi Wyzsza Szkota
Morska w Szczecinie.

Zdajac sobie sprawe z tego, ze powyzsze decyzje spowodu-
ja pewne zaklocenie w procesie szkolenia praktycznego stucha-
czy szkoly — Departament Kadr i Szkolenie Zawodowego prosi
Obywatela Rektora o rozwazenia mozliwosci w okresie wylacze-
nia statkéw ,Horyzont” i ,,Zenit” intensywniejszego wykorzysta-
nia statku ,,Turlejski” oraz uzyskanie pomocy w zakresie szkolenia
praktycznego ze strony statkow szkolnych Wyzszej Szkoly Morskiej
w Szczecinie.

Zaznacza si¢ rownoczesnie, ze wszystkie materialy oraz
Harmonogram prac oméwionych w niniejszym pi$mie znajdujg sie
réwniez u Obywatela Dziekana Wydzialu Nawigacyjnego”

SEKRETARZ REKTORA
V-DYREKTOR DEPARTAMENTU
mgr Zofia Pawtowska

/-/ Jan Brzozka
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Rektor WSM w Gdyni doc. B. Kowalczyk kieruje do mnie pismo:

Nalezato szybko zakonczy¢ prace. Wykonano program kursu
dla kapitanéw i starszych oficerow w zakresie eksploatacji i dowo-
dzenia duzymi statkami, przyjeto tematy, ustalono rozktad godzi-
nowy. Rozpoczelismy etap konsultacji i wiedzieli$my juz wowczas,
w tym wiceminister Romuald Pietraszek, Ze Duficzycy nam nie po-
moga i beda nadal utrzymywac tory wodne oznakowane bojami dla
statkdw o zanurzeniu 12 m. Wiedzieliémy jednak, Ze na tym szlaku
zeglugowym istnieja wieksze glebokosci.

Tematy naszych prac:

Warunki hydro-meteorologiczne Ciesnin Dunskich
Urzgdzenia fazo-namiarowe

Manewrowanie duzymi statkami

Wybrane zagadnienia ze statecznosci

Ratownictwo duzych statkow

Nawigacyjna analiza Ciesnin Dunskich

A e

Program wykonal zespot:

mgr Andrzej Pigtkowski (1) - WSM Gdynia

2. inz. Aleksander Winogradow (2) — Gdanski Urzad Morski

3. kpt. zw. Daniel Duda (3) - WSM Gdynia (dodatkowo kierow-
nik zespotu)

4. kpt. z.w. Jozef Mitobedzki (4) - Polska Zegluga Morska Szczecin

5. kpt. z.w. Witold Poinc (5) - Delegat Ministra Zeglugi w Odwo-
fawczej Izbie Morskiej

6. kpt. z.w. Bohdan Borowski (6) - WSM Gdynia

—

Tematy i zestawienie obcigzenia dydaktycznego

1. Warunki hydro-meteorologiczne Ciesnin Duniskich - 16 h
2. Urzadzenia fazo-namiarowe - 26h
3. Manewrowanie duzymi statkami - 16h
4. Wybrane zagadnienia ze statecznosci - 14h
5 Ratownictwo duzych statkow - 8h
6. Nawigacyjna analiza Ciesnin Dunskich - 16h

Razem - 96h
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W trybie pilnym przesytam program celem zaopiniowania do
dziekana Wydzialu Nawigacyjnego WSM w Szczecinie i Polskiej
Zeglugi Morskiej — do Glownego Nawigatora. On w koricu podej-
mowac bedzie ostateczne decyzje w zakresie nawigacji duzych stat-
kéw do portéw polskich, ktérych posiadaczem jest Polska Zegluga
Morska.

W trakcie przygotowania programu kursu w zakresie eksplo-
atacji i dowodzenia duzymi statkami bardzo pomocny byt i kilka
cennych uwag przestal 6wczesny dziekan Wydziatlu Nawigacyjnego
WSM doc. mgr kpt. z.w. Aleksander Walczak. Do pelnej oce-
ny projektu programu do pomocy wiaczyl kpt. z.w. Zbigniewa
Bargielskiego, mgr. inz. Jerzego Szope (nie myli¢ z ministrem)
kpt. z.w. Andrzeja Jaskiewicza i mgr. inz. Bernarda Wisniewskiego
wykladowce oceanografii. Wszystkie szczegélowe uwagi, a byto ich
kilka wzieto pod uwage, bowiem kazdego z nas roznily podejécie
do zagadnienia, przebyta praktyka i dos§wiadczenia w réznych wa-
runkach, u réznych armatoréw, rozne obszary geograficzne, uwa-
runkowania hydrometeorologiczne, rodzaje statkéw itd. Terminu
dotrzymano, a kurs z przygotowanymi materialami rozpoczatl sie
zgodnie z ustaleniem w terminie wyznaczonym juz w lipcu 1970 r.
Oczekiwalem na opinie programu Polskiej Zeglugi Morskiej, ar-
matora, ktéry mial specjalizowa¢ sie w eksploatacji duzych stat-
kow. Szczegdlnie nam chodzito o opinie Gléwnego Nawigatora
- kpt. z.w. Zdzistawa Kuratowskiego, ktéry zawsze siegat do ocen,
konsultowal si¢ z kapitanami przebywajacymi w rezerwie - bylo to
dodatkowe bardzo cenne dla nas ciato konsultacyjne. Opini¢ PZM
z dnia 17 lutego 1970 r. (znak GN/680/70) uznali$émy jako sukces.
Drobne poprawki szybko usuneli$my.

Opinia Gléwnego Nawigatora PZM z dnia 17 lutego 1970 .
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W trakcie pracy nieocenione ustugi oddat dyrektor administra-
cyjny Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni Franciszek Wierzbicki ze
swoim personelem, ktory zgodnie z pismem rektora (23 luty 1970 r.
R/49/67/70, archiwum D.D.) mial polecenie ,,zabezpieczenia wszel-
kich spraw technicznych i finansowych zwiazanych z realizacja
ustalen zawartych w powyzszym pi$mie:

»Szczegotowe informacje uzyska Pan Dyrektor od doc. dr Daniela
Dudy, ktorego wyznaczylem na koordynatora spraw zwigzanych
z opracowaniem locji przepiséw dla duzych statkéw przez Duzy Belt,
oraz przygotowanie programu szkoleniowego dla oficeréw zatrudnio-
nych na wielkich jednostkach PMH. Prace te nalezy potraktowac jako
pilne i priorytetowe”.

Dyrektor sumiennie wszystko zalatwial: aparaty fotograficz-
ne wysokiej klasy z wyposazeniem, lornetki, ubrania sztormowe,
latarki elektryczne, diety, paszporty dla osdb udajacych sie celem
dokonania pomiaréw w Ciesniny Dunskie na statkach Polskiej
Zeglugi Morskiej i na statkach ,,Zenit” i ,Horyzont” Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni, obie jednostki dowodzone przez bardzo dobrych
kapitanow zeglugi wielkiej Juliana Witkowskiego i Jozefa Gurbisza,
ubezpieczenia, w tym, sprzetu pomiarowego i rzeczy osobistych,
hotele, przejazdy, powroty do kraju. Na statkach nie odczuwalem
jakichkolwiek ktopotéw z okretowaniem i warunkami pracy perso-
nelu badawczego, pomocy zaltogi, studentéw itd. Wszelkie sprawy
wydawnicze - jak zawsze w ostatniej chwili zatatwial z personelem
Dzialu Wydawniczego, drukarnia, kreslarzem, fotografem itd. Nie
przypominam sobie bym musial coskolwiek kwitowa¢, za wyjat-
kiem honorarium za swoj program ,Manewrowanie duzymi stat-
kami” - powiedzmy - dyrektor byl ,bardzo rozrzutny” - bowiem
wyplacil mi az 50 zlotych, a caly ,,zespol” opracowujacy program
dowodzenia duzymi statkami uzyskat 300 zlotych - za co mozna
bylo tacznie kupi¢ pare butéw, dodaé nalezy, ze od zysku pobierany
byt podatek ! Skwitowal to rezolutny jak zawsze kpt. z.w. Bohdan
Borowski - pot litra na osobe, poszalejemy! Statek ,Horyzont” pod
dowoddztwem kpt. z.w. Jozefa Gurbisza wykonywal prace do dnia
29 czerwca 1970r. Na pokladzie byla obecna 11 osobowa grupa
studentéw wydzialu nawigacyjnego stanowiaca dodatkowa obsade
pokladowa, hotelowa i maszynowa. Pomagali réwniez w pracach
pomiarowych,wg. opinii kapitana J. Gurbisza cala grupa ze swych
obowigzkow wywigzywala sie dobrze.

Dla porzadku nalezy doda¢, ze w dniach 1-20 grudnia 1970 r.
statek ,,Jan Turlejski” Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni, z zaokre-
towanymi czterema projektantami z Biura Projektéw Budownictwa
Morskiego, oraz z trzema pracownikami z Hydrobudowy, dyrekto-
rem w porcie gdanskim ds. budowy Rejonu Przetadunku Towaréw
Masowych w tym porcie Aleksandrem Bialeckim oraz Jozefem
Bartlomiejczykiem zastepcg kierownika dzialu inwestycji Zarzadu
Portu Gdansk, odbyt rejs (tzw. Szkoleniowy, rozpoznanie portow)
zawijajac do Tallina, Bremy i Rotterdamu. Takie rozwigzanie przyjeto
ze wzgledu na brak funduszu dewizowego i mozliwosci zatatwienia
paszportow, fatwiej byto ministrowi podja¢ decyzje zaokretowania
ekipy na statek WSM, a kazdego czlonka ekipy wyposazy¢ w ksia-
zeczke zeglarska! Tallin poziomem technicznego wyposazenia nie
odbiegat od gdanskiego portu. Bremen przy pomocy srodkéw po-
chodzacych z planu Marschalla zostal odbudowany i rozbudowany
w oparciu o nowoczesng technike i dobrym zapleczem. Gospodarze
byli otwarci - delegacja uzyskata wszelkie interesujace jg informacje.
W Rotterdamie delegacja zetknela si¢ z najwigkszym wowczas por-
tem $wiata, tutaj przetadowywano ponad 200 mln ton réznych fadun-
kéw rocznie (w Polsce w 1969 r. wszystkie porty przetadowaly facznie
okoto 33 mlIn ton), w Europorcie ogladali zbiornikowce 300.000 ton,
nowoczesng technike, system kontroli, prowadzenia statkow, meto-
dami zarzadzania, pilotazem, a gospodarze byli réwnie otwarci na
wszelkie pytania. Aleksander Bialecki w 1950 r. koniczy Gimnazjum
Mechaniczne, podejmuje studia wyzsze w Leningradzkim Instytucie
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Inzynieréw Transportu Wodnego na Wydziale Urzadzenia Portowe
i Mechanizacja Portéw. Po zakonczonych studiach jako magister
inz. otrzymuje nakaz pracy w Zarzadzie Portu Gdynia. A. Bialecki
z dniem 1 maja 1970r. juz jako do$wiadczony portowiec zostaje za-
trudniony w charakterze dyrektora technicznego w Zarzadzie Portu
Handlowego Gdansk. Byt bardzo dobrym dyrektorem ds. budowy
Rejonu Przeladunku Towaréw Masowych 1 lutego 1971 r. otrzy-
mal angaz na stanowisko zastepcy dyrektora ds. budowy Rejonu
Przetadunkéw Masowych w Zarzadzie Portu Gdansk (od 7 wrzes-
nia 1971 r. przyjeto nazwe Port Pétnocny), kompetentny, wyjatko-
wo uzdolniony, dobry negocjator i organizator, umial wystucha¢
kazdego, ale byt zarazem stanowczy i konsekwentny jako realizator
budowy nowego rejonu portu gdanskiego.

Aleksander Bialecki, zastepca dyrektora ds. Budowy Portu Pétnocnego
(Zrodto: http://imig.pl)

To czlowiek-symbol Portu Gdanskiego. Nigdy nie styszalem
u Niego podniesionego glosu, Jemu nie mozna byto odméwié po-
mocy, konsultacji, opinii. Kontakty rozpoczete w pracy nad budo-
wa Portu Pélnocnego utrzymywali$my az do Jego przedwczesnej
$mierci.

Program Kursu dla Kapitandw i starszych oficeréw w zakresie
eksploatacji i dowodzenia duzymi statkami zostal zatwierdzony
do realizacji decyzja MZ z dnia 28 lutego 1970 r. i opublikowany
w marcu 1970 r.

Wykonano ,,Atlas Radarowy — Gedser — Wielki Belt — Skagen
- Lato. Wydawnictwo Instytutu Morskiego w Gdansku (kpt. z.w.
Bohdan Borowski). W ,,Atlasie Radarowym” umiescili§my uwagi:
1. Zdjecia ekranu wykonano w czasie lata na radarze z ruchem

rzeczywistym DECCA 629 z anteng na wysokosci 28 m nad po-

ziomem morza.

2. Przestrzega sie przed korzystaniem z niniejszego Atlasu w okre-
sie zimy.

3. Warunki widocznosci radarowej na omawiane]j trasie maja
istotny wplyw na obraz na ekranie radarowym.

4. Atlas nie omawia obrazéw radarowych wystepujacych na ekra-
nie w wyjatkowo zlych warunkach widocznosci radarowe;.

5. Zdjecia ekranu sg ilustracja opisu akwenu i nie moga by¢ trak-
towane jako mapa radarowa stuzaca do prowadzenia nawigacji.

6. Podane w Atlasie ostrzezenia nie wyczerpuja wszystkich moz-
liwosci wystepowania blednych wskazan radaru na omawia-
nej trasie.

W pracy tej kpt. zw. Bohdan Borowski pomoc otrzymywal
przede wszystkim w postaci bardzo dobrej jak na dwczesne czasy
aparatury fotograficznej celem wykonywania fotograméw podczas
przejécia przez Wielki Belt, a przy pomocy kolegéw z Wydziatu
Mechanicznego WSM w Gdyni, skonstruowano podstawke, kto-
ra nakladano na ekran radarowy i takze na podstawce zainstalo-
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wano aparat fotograficzny celem wykonywania zdje¢ wybrzezy.

Uzyskiwal tez pomoc techniczng oraz w sprawach paszportowych,

delegacjach, przejazdach itd.. Podjete w latach pozniejszych

przez kpt. z.w. Bohdana Borowskiego proby wykonania Atlasu

Radarowego (Zima) nie przyniosly rezultatu.

Powstat réwniez poradnik dla duzych statkéw przechodzacych
przez Wielki Belt i jego lepsza - kolejna wersja w roku 1973. Do
Poradnika wersji 1973 wniostem uwagi: ,,Przedmiotem opinii jest
rozdzial pierwszy, poradnika p.t. ,Manewrowanie duzymi statkami
- zagadnienia wybrane”

W rozdziale tym sugeruje si¢ podobnie, jak w pierwszym wyda-
niu ,Poradnika” podzieli¢ material na cz¢$¢ z podbudowa teoretycz-
ng problemu manewrowania duzymi statkami i na czgé$¢ praktycz-
na nawigzujaca do istniejacych warunkow na trasie, uwzgledniajac
w tej ostatniej uwagi kapitandw, ktdrzy korzystali z ,,Poradnika dla
Kapitanéw Duzych Statkow”

Czeé¢ teoretyczna, powinna zawierac:

- dokladno$¢ z jaka mapy morskie podaja glebokos¢ akwe-
nu winna by¢ oparta na normach mig¢dzynarodowego Biura
Hydrograficznego, ktére to normy obowiazujg wszystkich hy-
drograféw morskich. Wynosi ona:

Dla glebokosci wielkoé¢:

0d 10 m do 20 m

0od 20 m do 100 m

+/-20 cm
+/- 1 % glebokosci

Nalezy réwniez zwroci¢ uwage na blad, ktory powstaje przy
redukeji pomiaru glebokoséci do zera mapy, a warto$¢ tego bledu
zalezy gtéwnie od odlegtosci miejsca pomiaru do stacji wodowska-
zowej. Ta sama doktadnos¢ odnosi si¢ do glebokosci na akwenach
sztucznie pogtebianych:

- zamulenie lub zapiaszczenie, nalezy szuka¢ materialéw pozwa-
lajacych na okreslenie wielkosci /lub braku/ zamulenia lub za-
piaszczenia dna morskiego w cie$ninach dunskich;

- niskie stany wody, zagadnienie to nalezy rozstrzygna¢ podajac
konkretne wartosci, gdyz kapitan statku nie zawsze bedzie po-
siadat te informacje;

- zmiana wyporu statku - bez uwag;

- przyrost zanurzenia spowodowany przejéciem z wody o wiek-
szej gestosci do wody o mniejszej gestosci — bez uwag;

- ugiecie wzdluzne statku zaladowanego. Nalezy zwrdci¢ uwage
na prawidtowy /wedlug instrukcji/ sposob fadowania statku.
Ogodlnie nalezy na powyzsza sprawe wyczuli¢ zalogi statkow;

- osiadanie statku na skutek jego ruchu naprzdd, sugeruje sie nie
zmieniac¢ tekstu;

- stale przechyly boczne i wzdtuzne. Proponuje si¢ doda¢ do tekstu
tabele obrazujaca zwiekszenie zanurzenia na skutek przechylu;

- kolysanie statku na fali, pozostawi¢ bez mian;

- wplyw wody ptytkiej na zdolnos¢ manewrows statku; umiesci¢
stabelizowane dane manewrowe dla statkow manewrujacych
na wodach plytkich. (Zaktada sie, ze statki posiadac beda dane
manewrowe na wodach glebokich). Zwrdci¢ nalezy w tym miej-
scu uwage na wytracanie predkosci przy wejsciu na wody plyt-
kie i zwigzang z tym utratg sterowno$ci.

Umies$ci¢ uwage, ze wody plytkie nalezy przechodzi¢ na matych
predkosciach.
W czgéci pierwszej nalezy dodaé nastepujace zagadnienia:

- ,przyciaganie” si¢ statkéw w waskich kanatach;

- przycigganie w czasie wyprzedzania i wymijania si¢ statkéow
przy uwzglednieniu duzego zanurzenia oraz malej rezerwy
wody pod stepka;

- zegluge na pradach w waskich przejsciach i kanatach i zwigzang
z tym utratg sterownoscis

- znos statku i promienie cyrkulacji na matych predkosciach.
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Czes¢ praktyczna

Ta czeg$¢ winna by¢ wynikiem analizy trasy w aspekcie konkret-
nej glebokosci, zanurzenia statku, jego dtugosci, szerokosci, szero-
kosci toru i wielkosci zmiany kursu. Zawiera¢ ona winna wytyczne
dotyczace prawidtowego manewrowania statkiem z uwzglednie-
niem predkosci na poszczegélnych odcinkach trasy. Proponuje sie
nieznaczne tylko przeredagowanie tej czesci rozdzialu poradnika
»Manewrowanie duzymi statkami - zagadnienia wybrane*

Wyrazam przekonanie, ze przy uwzglednieniu proponowanych
poprawek Poradnik (wersja 1973 r.) zawiera¢ bedzie dostateczny
zasob wiadomosci dla nawigatora wykonujacego manewry w skom-
plikowanym obszarze nawigacyjnym jakim sg Ciesniny Dunskie.

Zakonczenie prac nad tworzeniem programu kursu dowo-
dzenia duzymi statkami zbieglo si¢ z trudnym problemem stwo-
rzenia programu wymagan egzaminacyjnych na stopien kapitana
zeglugi wielkiej. Wymagat tego przewodniczacy oficerskiej Komisji
Egzaminacyjnej kpt. z.w. Witold Poinc, komisji podleglej minister-
stwu, a obstugiwanej przez Urzad Morski w Gdyni. Wykonatem
program wymagan egzaminacyjnych z zakresu ,,Manewrowanie
statkiem” i tam zgodnie z sugestia Komisji zostaly umieszczone za-
gadnienia z zakresu manewrowania duzymi statkami. Program ten
poddalem recenzji kpt. z.w. Aleksandra Nowickiego specjalizujace-
go sie w manewrowaniu statkami w ogole, w tym statkami duzymi,
z ktérym laczylo mnie wspdlne zainteresowanie manewrowaniem
statkami i dobrze zrozumiana stuzba dla morza i wktad w rozwoj
gospodarki morskiej.

Recenzja projektu - ,Program wymagan egzaminacyjnych
z zakresu manewrowania statkiem na dyplom kapitana zeglugi
wielkiej PMH”

Przedstawiony do recenzowania projekt programu, oceniam
nader pozytywnie. Wiadomo, Ze obecnie cato$¢ okreslonych pro-
jektem - tematdw, zagadnien jest praktycznie w tej mierze opra-
cowywana i wykladana w naszym szkolnictwie morskim po raz
pierwszy. Dlatego tez, szczegolny nacisk klade na stusznos¢ dro-
biazgowego przedstawienia koniecznych do przyswojenia tematdw,
tak wlasnie jak uczynit to autor.

Musze specjalnie pozytywnie oceni¢ wlaczenie do projektu
programu czesci zatytulowanej ,, Dobicie statku do nabrzeza”. W tej
jednak czeéci sugerowalbym, omoéwienie réwniez prob matema-
tycznego podejscia do problemu manewrowania statkiem wg opra-
cowania kapitana C. Smith’sa z Zarzadu Portu w Singapur.

W czesci zatytutowanej ,Wybrane zagadnienia manewrowania”
bardzo interesujacym jest zaproponowane przez autora projektu ta-
czenie zagadnien dotyczacych réznych urzadzen specjalnych jakie
mozna zastosowac na statkach lub jakie w drodze prob juz zasto-
sowano — w celu przyspieszenia zatrzymania statku. (...)” (recenzja
w posiadaniu D.D.).

Programy wymagan egzaminacyjnych na dyplom kapitana ze-
glugi wielkiej i kapitana zeglugi matlej zostaly opublikowane przez
Dzial Wydawnictw Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni (zamoéwienie
539/1972 Wp-1n. w ilosci 120 egzemplarzy). Nieco pdzniej zostaly
opracowane i opublikowane materialy Wymagan Egzaminacyjnych
na stopient Porucznika Zeglugi Wielkiej i Porucznika Zeglugi Malej
roéwniez przez Dzial Wydawnictw WSM w Gdyni zgodnie z za-
mowieniem z 876/1972 n. w ilosci 250 egzemplarzy. Byta to chy-
ba pierwsza w kraju préba zebrania materialéw egzaminacyjnych
na poszczegolne stopnie i publikacji przygotowanych programoéw
wymagan egzaminacyjnych przez Komisje Egzaminacyjng pod-
legta Ministrowi, a pracujaca wowczas przy Urzedach Morskich
w Szczecinie i Gdyni.

Statem si¢ w krotkim czasie recenzentem zalozen pierw-
szej ksigzki A. Nowickiego z zakresu manewrowania statkiem,
do ktorych wniostem szereg uwag (dla Wydawnictwa Morskiego
w Gdansku). Ksigzka ta miala tytul ,Wiedza o manewrowaniu
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statkami morskimi — podstawy teorii i praktyki”, Gdansk 1978, i do-
tychczas uzywana jest powszechnie w wyzszym szkolnictwie mor-
skim, recenzentami byli kpt. z.w. A. Walczak i doc. dr inz. Wiestaw
Welnicki (Politechnika Gdanska). W tym okresie w nowoczesny
sposob ujmowala ona wszelkie zagadnienia zwigzane z manewro-
waniem morskimi statkami handlowymi réznych wielkosci, przy
uwzglednieniu warunkéw pogodowych, na réznych obszarach
morskich. Pozwala ona na korzystanie z licznych wykresow, wiedzy
matematycznej, praw fizycznych, itd. Kapitan A. Nowicki stal sie
autorytetem w tej materii nie tylko w kraju. Ksigzke te z dedykacja
,Olka” przechowuje i nadal ,,eksploatuje”.

Wiele lat pézniej przyszto mi dodatkowo, recenzowaé wniosek
Polskiej Zeglugi Morskiej w Szczecinie o ,,Nagrode Pafistwowg” dla
A. Nowickiego za kilka jego pozycji wydawniczych i ksigzek z za-
kresu manewrowania statkiem, w tym, statkami duzymi.

Moje podjecie pracy w Kapitanacie gdynskiego portu (na prébe
tylko na 1 rok) zbieglo si¢ z okresem dynamicznego rozwoju eks-
portu polskiego wegla w tym przede wszystkim morzem. Realizacja
kontraktow eksportu wegla droga morska wymagata szybkiego
i znacznego zwiekszenia mozliwosci przeladunkowych polskich
portéw. Zamiar ten mozna bylo zrealizowa¢ jedynie przez zbu-
dowanie w jednym z polskich portéw nowoczesnej i odpowied-
nio duzej bazy przetadunkowej. Po wielu konsultacjach wybrano
Swinoujscie. Pierwsze dzialania podjeto juz w 1966 r. Plan realizacji
inwestycji zakladal stworzenie mozliwosci zawijania do portu stat-
kéw o nosnosci co najmniej 25 tysieccy DWT przy glebokosci na
torze wejsciowym 13 metréw, jednoczeénie przyjeto zasade cato-
dobowego ruchu statkdw, a czas realizacji inwestycji zalozono na
trzy lata. Realizacja tej inwestycji, jak na nasze mozliwosci, bardzo
ambitnego programu, wymagata wykonania powaznych prac tra-
towych, w tym likwidacji pél minowych, usuniecia wrakdw, wyko-
nania rozlegltych pomiaréw batymetrycznych i prac poglebiarskich,
w koncu wyznaczenia nowych toréw wodnych i ich oznakowanie.
W czasie dwoch sezondéw nawigacyjnych 1966 i 1967 r. przetrato-
wano 192 mile kwadratowe, wykryto 97 przeszkdd. O rozmiarach
tych prac $wiadczy¢ moze wielkos¢ uzytej techniki i personelu
ludzkiego w liczbie ponad 1100 oséb o réznych specjalnoéciach
(grupy zabezpieczenia, lacznosci, kierowcy, mechanicy, karto-
grafowie, logistycy). Do Zespotu odpowiedzialnego za realizacje
zadan - éwczesny dyrektor Urzedu Morskiego kpt. z.w. Romuald
Pietraszek skierowal: kpt. z.w. Leszka Goéreckiego, Daniela Dude,
Zbigniewa Grabskiego, Wojciecha Babinskiego, inz. Wojciecha
Drozda, mgr. Eugeniusza Zielonko, na zasadach krotkiego odde-
legowania do Swinoujécia bez uszczerbku dla pelnionej aktualnie
funkgji. Praca na miejscu odbywala sie w systemie 12 godzinnym
dziennie. Zmeczeni, czasami glodni okoto 22.00 ktadlismy si¢ spac,
by rano by¢ gotowym do dalszej pracy. Ratowaly nas zalogi statkow,
na ktérych zapraszano nas gtéwnie na obiad.

Tralowanie bojowe oczywiscie sitami Marynarki Wojennej
i Biura Hydrograficznego Marynarki Wojennej - jej jednostka-
mi zabezpieczenia, wykonano na powierzchni 14 mil kwadrato-
wych. Na zakonczenie prac w Zatoce Pomorskiej przewodniczacy
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Wojewodzkiej Rady Narodowej wyr6znil mnie pigknym ztotym

medalem ,,Gryfa Pomorskiego”.

W sierpniu otrzymalem mily list od podsekretarza stanu
Ministerstwa Zeglugi R. Pietraszka (datowany 20.08.1971 r. znak
DKS-1II-1310/78/71), w ktérym pisze:

»~Wyrazam Obywatelowi podziekowanie za aktywny udzial
w pracach zwigzanych z hydrograficznym rozpoznaniem drogi wod-
nej od Skagen przez Wielki Bett do portéw polskich.

Wktad pracy Obywatela i jej wyniki posiadajq wielkie znaczenie
dla polskiej gospodarki morskiej i przyczyniajq sie do otwarcia nowych
mozliwosci eksploatacji statkéw o duzym tonazu, a w zwigzku z tym
dalszego rozwoju transportu morskiego Polskiej Rzeczypospolitej”.

W dniu 17 sierpnia 1970 r. o godzine 13.20 poglebiarka czer-
pakowa ,Rozgwiazda” kierowana przez szypra Romana Liedke
nalezaca do Przedsiebiorstwa Robot Podwodnych i Czerpalnych
w Gdansku rozpoczela prace na torze podejsciowym, a zaczerp-
niecie urobku nalezy uwaza¢ jako poczatek budowy Rejonu
Przetadunku Towaréw Masowych w Gdansku. Byt to wielki dzien
dla tego portu, ale i dla wszystkich zaangazowanych w pracy nad
projektemi, dla Polski Morskiej. Przed rozpoczeciem prac czerpal-
nych obszar wodny zostal dobrze przetralowany sitami MW i UM
w Gdyni, natrafiono na liczne przeszkody, ktére zostaty zniszczone
lub wydobyte. Byly jednak wypadki, ze w czasie prac poglebiarka
zasysala pociski artyleryjskie. Obecne Narodowe Muzeum Morskie
w Gdansku wzbogacilo sie o wiele wowczas wydobytych cennych
eksponatow o duzej wartosci historyczne;j.

Uroczyste otwarcie Portu Polnocnego z udzialem najwyzszych
wladz panstwowych odbyto si¢ dnia 18 lipca 1974 r. Pierwszym
statkiem, do ktorego fadowano ,polskie ztoto” byl statek Polskiej
Zeglugi Morskiej w Szczecinie ,,Uniwersytet Wroclawski” (dtugos¢
220 m, zanurzenie 12,5 m), na ktéry zaladowano 50,2 tys. ton wegla
z przeznaczeniem dla japonskiego odbiorcy. Statkiem dowodzit wy-
chowanek Szkoly Morskiej w Szczecinie kpt. z.w. Antoni Korzinski

W dniach 14-15 pazdziernika 1970 r. w Morskim Domu Kultury
w Gdansku odbyto si¢ tzw. wyjazdowe posiedzenie Komisji Oceny
Projektéw Inwestycyjnych (KOPI) przy Ministrze Zeglugi. Komisji
przewodniczyl mgr inz. Stanistaw Nowicki, dyrektor Departamentu
Inwestycyjno-Technicznego Ministerstwa Zeglugi.

Referentem opracowanych przez Biuro Projektow Budownictwa
Morskiego w Gdansku zatozen byl gtéwny inzynier Biura Projektow
mgr inz. Zygmunt Walczyna. W swym wystapieniu szczegdlny ak-
cent potozyt na uruchomienie pierwszych zdolnosci przetadunko-
wych dla wegla w IV kwartale 1974 r., a ropy i jej pochodnych w III
kwartale 1975 r. Obie bazy mialy zapewni¢ obstuge statkéw o nos-
nosci okoto 100 tys. ton. Kolejno zaprezentowano koreferaty:

a. budowle hydrotechniczne - przedstawit prof. Tadeusz Jednorat
(Instytut Morski w Gdansku).

b. przyjete w opracowaniu technologie oméwil mgr Jerzy Dosla
wicedyrektor z MZ.

c. umaszynowienie baz przedlozyt inz. Alfred Hoff, naczelnik
w Departamencie Techniczno-Inwestycyjnym MZ co uczynil
wraz z inzynierem Edmundem Paszkiewiczem zatrudnionym
w Zjednoczeniu Portéw Morskich.

d. problemy nawigacyjne portu przedstawit — kpt. z.w. Daniel
Duda z WSM w Gdyni, ktore po latach tak scharakteryzowat
dyrektor Aleksander Bialecki stwierdzajac: ,(...) Ze aktualne
oznakowanie Ciesnin Duriskich dopuszcza zanurzenie statkow do
12 m. Natomiast wiadomo, Ze na trasie ciesnin znajdujq si¢ wiek-
sze glebokos¢i, czego nie ukrywajg wladze dunskie i potwierdzity
réwniez badania hydrograficzne przeprowadzone na poczgtku
1970 r. specjalistycznym sprzetem przez polskg ekipe badawczg”
(zrédto: A. Biatecki, Port Pélnocny w Gdansku, s. 34).

e. cze$¢ ekonomiczng zalozen zreferowal prof. dr hab. Tadeusz
Lodykowski z Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Sopocie.

Nautologia 2021, nr 158



Referowali réwniez problemy finansowania inwestycji przed-
stawiciele Narodowego Banku Polskiego, zagadnienia przestrzen-
ne portu mgr inz. Bogdan Szermer Naczelnik Wydzialu z Urzedu
Morskiego w Gdyni. Przewodniczacy Komisji Oceny Projektow
Inwestycyjnych w podsumowaniu pozytywnie przyjal prezentowa-
ne materialy - lecz kazdemu z referujacych zadal dodatkowe pyta-
nia, nie zawsze zgodne z posiadanymi kwalifikacjami. Doskonale
rozumielismy dyrektora Stanistawa Nowickiego, ktory cieszyt sie
wielkim autorytetem, bo na Nim cigzyla wielka odpowiedzialnos¢.
Przyktadowo poprosit mnie o:

1. Oceng¢ obecnego wejscia na Baltyk dla najwigkszych statkow
i poglad na perspektywe dla lat 1980-1985,

2. Podanie gtebokosci Portu PéInocnego z punktu pytania pierw-
szego.

3. Oceng¢ warunkow gaszenia pozaru na statku przy pirsie wylacz-
nie od strony wody przy pomocy statkéw gasniczych.
3.1.Uzasadnienie koniecznoéci dojazdu ciezkiego sprzetu

p-poz. (wozdw bojowych po pirsie).

Odpowiedz zostala przygotowana w ciagu nocy z 14-15 paz-
dziernika. Pytania 3 i 3.1 zostaly do mnie skierowane jako do by-
tego kapitana Portu Gdynia i kapitana statku. Doda¢ mozna, ze na
statku ,,Malgorzata Fornalska” jako III oficer bralem udziat w akgji
ratowania pasazerow i zatogi z plongcego na Oceanie Indyjskim pa-
sazerskiego statku ,,Skaubryn” (lacznie podczas akeji trwajacej po-
nad 9 godzin przekazalem wyciagnietego z wody starszego oficera
i pieciu marynarzy, a w odleglos¢i 3 Mm od plonacego statku zna-
laztem dwie szalupy wypelnione gtéwnie pasazerami, ktérych prze-
kazalem na statek koordynujacy akcja ratownicza ,,City of Sydney”
facznie okoto 206 0séb), wtedy zrozumialem co znaczy ratowac lu-
dzi z palacego si¢ kadtuba. Jako II oficer na zbiornikowcu ,,Pieniny”
uczestniczylem dwukrotnie w akcji gaszenia pozaru w maszynowni.
Na statku ,,Polanica” pelnigc funkcje starszego oficera podczas po-
stoju statku w belgijskim porcie Antwerpia w dniu 15 maja 1962 r.
wieczorem, podjalem decyzje wlaczenia zatogi statku do gaszenia
palacego sie¢ magazynu nr 361. Szybko rozprzestrzeniajacy sie ogien
zagrazal innym zabudowaniom portowym i bezposrednio naszemu
statkowi. Zaloga statku pod moim kierownictwem ugasita pozar
przed przybyciem jednostek strazy pozarnej. Wladze portowe po-
dziekowaly nam za ugaszenie pozaru i ofiarowaly ozdobne albumy.
Otrzymatem dodatkowo medal Portu Antwerpii. W Gdyni zostala
mi wreczona srebrna odznaka ,,Zastuzony Pracownik Morza” przy-
znana przez Ministra Zeglugi.

Warto wspomnie¢ o spotkaniu jakie zorganizowal wiceminister
kpt. z.w. Romuald Pietraszek w Zarzadzie Morskiego Portu
Handlowego w Gdansku z przedstawicielami Komendy Gléwnej
Strazy Pozarnej, w ktorym wzieli udziat kpt. z.w. Zbigniew Grabski
owczesny Kapitan gdanskiego portu, kpt. z.w. Leszek Goreckidyrektor
ds. oznakowania Urzedu Morskiego w Gdyni, kpt. Z.w. Daniel Duda
- dziekan Wydzialu Nawigacyjnego WSM w Gdyni (byly Kapitan
Portu w Gdyni). W dyskusji odpowiadaliSmy na pytania, gléwnie
jednak mieli$émy si¢ ustosunkowa¢ czy projektowane zabezpieczenie
pozarowe budujacego sie Portu PéInocnego jest wlasciwe, czy nie
odbiega ono od praktyki §wiatowej. Byl to istotny problem i w wyniku
dtugiej dyskusji ocenilismy, ze projekt zabepieczenia p.pozarowego
jest dobry, zabezpiecza interes nie tylko Portu Pétnocnego.

1972 rok byt niezmiernie trudnym dla wydzialu nawiga-
cyjnego. Istniejacy w Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni Zaktad
Doswiadczalny przyjat zlecenie Biura Projektéw Budownictwa
Morskiego w Gdansku, ktore z trudem zaakceptowali$my (umowa
z dnia 14.12.1971 r.), oraz podjeliSmy si¢ rozwigzania tego trud-
nego zagadnienia: ,Technologia wprowadzania, cumowania i wy-
prowadzania statkow w rejonie przeladunku towaréw masowych
w Gdansku”
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Zespolem specjalistycznym kierowal D. Duda. Praca zostala
oddana zgodnie z umowa na przetomie maj/czerwiec 1972 r. Do
pracy udato sie wlaczy¢é specjalistow z Polskiej Zeglugi Morskiej
(Zygmunt Batko, Aleksander Nowicki, Jerzy Jezioranski, Jozef
Milobedzki), pilotéw gdanskiego portu (Jerzy Zajac i Henryk
Polakiewicz), Z. Grabskiego,kapitana gdanskiego portu, z Wydzialu
Nawigacyjnego - WSM w Gdyni m. innymi docenta W. Orszuloka,
B. Borowskiego, J. Gurbisza, innych.

Praca ta zostala oceniona dobrze przez zleceniodawce,
Instytut Morski, Biuro Projektéw Budownictwa Morskiego,
Urzad Morski w Gdyni i Szczecinie, Zarzad Morskiego Portu
Handlowego w Gdansku.

NAUKA - GOSPODARCE

SZYBKIE ZASTOSOWANIE BADAN

NAUKOWYCH DAJE DOBRE REZULTATY
W ksiedze czynow i osiagnie¢ nauki polskiej zapisano dwa po-

wazne sukcesy, jakie osiagneli pracownicy Instytutu Morskiego

w Gdansku i Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni. Zrodzily sie one na

gruncie ogromnego zapotrzebowania gospodarki morskiej na bada-

nia naukowe, ktére szybko mozna bylo zastosowa¢ w praktyce.

Zespot Instytutu Morskiego pod kierunkiem mgr. inz. Romana
Osiecimskiego przy wydatnym udziale mgr. inz. Natalii Kisielowej
i innych pracownikéw opatentowal nowa metode zageszcza-
nia gruntu na dnie morza przy uzyciu fadunkéw wybuchowych.
Metoda ta zostala zastosowana przy budowie podioza pod falo-
chrony w Porcie Polnocnym i dala znakomite rezultaty. Dzieki jej
zastosowaniu uzyskano twarde podloze gwarantujace prawidiowe
posadowienie falochronu. Przy budowie pierwszego odcinka falo-
chronu o dlugosci 380 m uzyskano dzigki tej metodzie 10 mln zt
oszczednodci, zmniejszajac o 22 tys. metrow szeSciennych, zu-
zycie kamienia, ktéry jak wiadomo, sprowadzany byl do Portu
PéInocnego ze Slaska.

Sukces drugiego zespolu badawczego, ktory sktadat sie z pra-
cownikow WSM, GUM i IM pod kierownictwem doc. dr. kpt. z.w.
Daniela Dudy, opracowal nowa metode hydroakustycznego wykry-
wania przeszkod na dnie morskim. Dotychczas tego rodzaju bada-
nie dna morskiego odbywalo si¢ przy uzyciu tralu. Byly to prace
absorbujace jednoczesnie kilka statkéw hydrograficznych i bardzo
czasochfonne. Pomyst zastosowania na jednym statku zespolu
urzadzen hydroakustycznych, przy pomocy ktérych bada si¢ dno
na szerokos$ci 500-1000 m, przy$piesza badanie dna dwuipédtkrot-
nie oraz pozwala na zmniejszenie potencjatu technicznego i oso-
bowego az czterokrotnie. Zastosowanie tej metody w badaniu dna
na Baltyku oraz na redach Portu Péinocnego Gdyni i Swinoujscia
przyniosto oszczednosci siegajace rocznie 11® mln zl. ,Wczoraj
w Instytucie Morskim obydwa zespoly badawcze dokonaly wpi-
su do ksiegi czynow i osiagnie¢ nauki polskiej”. (zrédlo: ,Glos
Wybrzeza” 10.10.1974 r.)

@ W protokole z posiedzenia Komisji Wynalazczosci i Postepu Techniczno-
Ekonomicznego w Instytucie Morskim w Gdansku odbytej w dniu 28 listo-
pada 1973 r. (a wigc juz po zakonczeniu sezonu nawigacyjnego), zastoso-
wana metoda ,,przyniosta duze efekty ekonomiczne — oszczednosci rzedu
16 mln zI”. Wskazano réwniez na efekty niewymierne jak, np. poprawa bez-
pieczenstwa prac hydrograficznych, usprawnienie organizacji pracy, inne.
Metode zastosowano do prac na Baltyku oraz redach Portu Péinocnego,
Gdaniska, Gdyni, Swinoujscia.

W 1974 r. wykonano na zlecenie Zarzadu Portu w Gdansku
(umowa nr 195/NB/74 z dnia 21.06.1974 r.) opracowanie:
»Zagadnienia nawigacyjne dla portu Pdlnocnego zwiazane
z nowym uktadem basenéw paliwowych oraz nowa wielkoscia
zbiornikowcow 300.000 DWT” Praca obejmowala zagadnie-
nia nawigacyjne dla Portu Pétnocnego, ktére wynikaly z nowego
ukladu basenéw paliwowych i eksploatacja w tym rejonie zbiorni-
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kowcow rzedu 300.000 DWT. Kierownictwo pracy objat Daniel

Duda, a w zespole znalezli sie: kpt. z.w. Zdzistaw Chuchla, Czestaw

Kazubek, Leszek Gorecki, Daniel Duda, docent Wojciech Orszulok,

porucznicy zeglugi wielkiej Roman Mazur, Eugeniusz Kazanecki,

Krystian Norwisz. Opiniodawcami pracy byli znani w §rodowisku

zeglugowym wybrzeza: kpt. z.w. Witold Poinc i kapitan Portu

Gdansk Zbigniew Grabski, ktorzy w konkluzji w dniu 06. 12.1974 .

napisali: ,,Omawiana praca wnosi duzo nowego nieznanego dotych-

czas w naszej praktyce morskiej materiatu i przyczyni sie w znac-
znym stopniu do prawidlowego rozwigzania problemu odpowied-
niego przygotowania Pétnocnego Portu do przyjmowania i obstugi

statkéw o nosnosci do 300.000 t”.

Autorzy tego opracowania w porozumieniu ze zleceniodawca
postanowili jeszcze przed oddaniem pracy zapozna¢ projektantow,
nawigatoréw, hydrograféw i innych specjalistow z wynikami
wstepnych prac.

W grudniu 1974 r. w Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni odbyto
sie niecodzienne spotkanie, w ktérym uczestniczyli przedstawiciele
Instytutu Morskiego w Gdansku, Biura Projektow Budownictwa
Morskiego, Zarzadu Portu Gdansk, Urzedu Morskiego w Gdyni.
W spotkaniu wziagl udziat dyrektor ds. budowy Portu PéInocnego
A. Bialecki. Bylo ono poswiecone oméwieniu zagadnien nawiga-
cyjnych zwigzanych z nowym ukladem basenéw paliwowych oraz
nowa wielkoscia zbiornikowcdw 300.000 DWT, ktére beda mogty
by¢ przyjmowane w Porcie PéInocnym. Wysunigto wnioski:

- ustali¢ przyjecie optymalnej jednostki 300-tysiecznika ze
wzgledu na dlugos¢, szerokos¢ i zanurzenie, a sposrod trzech
wariantéw wskazano na wariant 300-tysiecznika o diugosci
344 m, szeroko$ci 75,5 m i zanurzeniu 16 m;

- rozstrzygna¢ czy w chwili obecnej jest mozliwe lub jakie warun-
ki nalezy spetni¢, by mogty do Portu Pétnocnego wchodzic stat-
ki rzedu 300.000 DWT;

- wraz z planami budowy II doku dla gdynskiej stoczni, gdzie
planuje si¢ budowe metoda poléwkows statkéw rzedu
400 000 DWT, rozwazy¢ warianty: a) zbudowane statki wy-
chodzg z Baltyku puste, b) mozliwo$¢ obstuzenia ich w Porcie
Pétnocnym oraz c) w jakim zakresie;

- eksploatowa¢ wielkie zbiornikowce w oparciu o odlichtunek
przed wej$éiem na Baltyk;

- stworzy¢ system zwielokrotnionego nadawania komunikatéw
hydrometeorologicznych o zmianie kierunkéw i sile wiatru, fa-
lowania,poziomu wody w Ciesninach Dunskich;

- wskaza¢, ze istniejace systemy nawigacyjne nie zapewniaja pre-
cyzyjnej nawigacji w cie$ninach;

- wlaczenia do badan Baltyku innych specjalistow takich, jak:
ochrony $rodowiska morskiego, ichtiologéw, fizykéw morza
i innych;

- wejscia w zycie Konwencji Helsinskiej, w ktorej panstwa nad-
baltyckie wspdlnie wyrazaja che¢ solidarnej ochrony ,,swojego”
morza. Zwrdci¢ uwage na ochrone $rodowiska oraz budowe
odpowiedniej organizacji, nalezy w trybie pilnym przystapi¢ do
budowy odpowiednich jednostek i zasobéw do likwidacji za-
nieczyszczen, nie zapomina¢ o wykwalifikowanych kadrach.

Podczas dyskusji podano mi wizytowke dyrektora ds. budowy
Portu Péinocnego Aleksandra Biateckiego z napisem: ,,Mam uprze-
jmaq prosbe do Pana Rektora o udzielenie mnie glosu w koricu spotkania
naszego grona specjalistow poniewaz chciatbym wyrazi¢ uznanie dla
Twércéw pracy i podzigkowal. A. Biatecks’.

Bylem wzruszony wypowiedzig dyrektora Aleksandra
Bialeckiego, bo dowodzila ona, ze zaledwie 5-cio letnia wyzsza
uczelnia zdaje egzamin. Wtedy na sali byl jak zawsze zamyslony
docent W. Orszulok, ktéry badat zagadnienia normalizacji kryteriow
wytrzymalosciowych duzych statkéw, doc. Bohdan Borowski,
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ktéry nadal rozwigzuje wiele probleméw zeglugi w Cie$ninach
Dunskich, Jacek Januszewski dumny z pierwszych efektow badan
nad systemem AD2, kapitan marynarki mgr Krystian Norwisz,
zajmujacy sie¢ wplywem falowania na rezerwe wody pod stepka
na torach wodnych Cie$nin Dunskich, ro$nie mlode pokolenie -
dyplomantka Krystyna Gwézdz przygotowuje prace dyplomowa na
temat perspektyw rozwoju duzego tonazu floty polskiej. Spojrzalem
z dumg na sale szczegélnie na tych, ktorzy wielkim wysitkiem,
poswieceniem wnoszg cegietki do pomnika Polski Morskiej.

WIERCENIA NA MORZU BALTYCKIM
Na poczatku 1974 r. podjete zostaly pierwsze prace przygotow-

awcze, ktorych celem miato by¢ stworzenie bezpiecznych warunkow

wejécia z wierceniami poszukiwawczymi oraz dla opracowania prze-
piséw prowadzenia prac wiertniczych i geofizycznych na morzu.

W zwigzku z czym w dniu 9 stycznia 1974 r. ukazalo sie Zarzadzenie

nr 1 Prezesa Centralnego Urzedu Geologii, wydane w porozumieniu

z Ministrem Gérnictwa i Energetyki, Ministrem Zeglugi i Prezesem

Wyizszego Urzedu Gorniczego. Przewodniczacym ,,Zespolu” zos-

tal mgr inz. Mieczystaw Pigtek wiceprezes Wyzszego Urzedu

Goérniczego,jego zastepca doc. dr kpt. z.w. Daniel Duda (jako przed-

stawiciel Ministerstwa Zeglugi), na cztonka Zespotu zostal powota-

ny kpt.z.w Leszek Gorecki réwniez jako osoba z Ministerstwa

Zeglugi. Lacznie zesp6t liczyt 17 oséb. Nie byta ze mng przeprowad-

zona jakakolwiek rozmowa o powotaniu do tak waznego ,,Zespotu”.

Na spokojnie z Leszkiem Goreckim podczas dyskusji zrozumielismy

- jak ,wielkim zasobem” kadrowym dysponuje resort zeglugi i ze

trzeba dzialaé. ,,Zespol” otrzymal zadania:

1. Opracowanie przepiséw prowadzenia wieren na morzu w szc-
zegblnosci w zakresie powigzan istniejacych przepiséw normu-
jacych technike wiercen z zasadami dzialalno$ci na morzu.

2. Opracowanie przepiséw prowadzenia prac w zakresie geofizyki
poszukiwawczej, a w szczegdlno$éi prac sejsmicznych.

3. Ustalenie zasad sprawowania nadzoru i kontroli nad pracami
wiertniczymi i geofizycznymi wykonywanymi na morzu.

4. U stalenie zasad i zakresu niezbednych obserwacji, dotyczacych
zachowania bezpieczefistwa oraz wzajemnego oddziatywania
robot wiertniczych i geofizycznych na srodowisko morskie.
Dalej Prezes Centralnego Urzedu Geologii ustala: do dnia

31 marca 1974 r. przedstawi¢ tezy do przepisow, ktore mamy st-
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worzy¢, przedstawi¢ preliminarz kosztow przy uwzglednieniu za-
konczenia calosci pracy do 31 marca 1975 r.

Prezes nie zapomnial réwniez o wynagrodzeniu dla cztonkow
powolanego ,,Zespolu”, ktére okreslit zgodnie z Uchwala Rady
Ministrow z dnia 30 stycznia 1954 r. w sprawie powolywania komisji
resortowych i wynagradzania za udzial w posiedzeniach (Monitor
Polski nr 30.poz.442) na 57 zlotych dla przewodniczacego, a pozostali
38 zlotych za posiedzenie. Oczywiscie posiedzenie Zespotu w takim
wypadku moglo sie odbywa¢ jedynie po godzinach pracy i winno
by¢ odnotowane w protokole posiedzenia. Nikt z nas nie otrzymat
ani ztotowki - to byly czasy! Prace wraz kpt. z.w. Leszkiem Goreckim
dotyczace prawa wstepu na morze celem badan geologicznych i eks-
ploatacji szelfu kontynentalnego, charakterystyki rynku ubezpiec-
zeniowego, ubezpieczenia platform wiertniczych,ryzyka sprzetu
i zalogi,prowadzenia wiercen na morzu,warunkéw wydobycia, oraz
projekt przepisow (posiadajacy 21 paragraféw) w sprawie prowa-
dzenia prac wiertniczych i geofizycznych oraz robét gorniczych na
morzu - lacznie 37 stron), oddaliémy w wyznaczonym terminie.
Posiedzenia ,,Zespolu” w Katowicach pozostang na zawsze w mo-
jej pamieci poniewaz odbywaly sie w milej atmosferze, a wszystkich
nas laczyla praca dla dobra Polski Morskiej, czuli$my si¢ na tej ziemi
dobrze. ,,Zespél'odbywal réwniez posiedzenia w Wyzszej Szkole
Morskiej w Gdyni z positkami na statkach szkolnych. Nie byliémy
gorsi i chyba nasi goscie na Wybrzezu czuli si¢ takze dobrze.

Na pamiatke wspdlnego wysitku nad budowa Polski Morskiej
otrzymalem podzigkowanie ,, Wyrazam serdeczne podzigkowanie za
wspotprace i wykazane zaangazowanie w pracach Zespotu”, ponadto
pozostata mi pigkna rzezba w weglu fedrujacego gérnika i oskar
gorniczy. Przy okazji wielu cztonkom ,,Zespotu” dziekuje za pomoc
w zbieraniu §rodkéw na ,,Dar Mlodziezy”.

NA RZECZ ROZBUDOWY POLSKICH PORTOW

MORSKICH PRZYGOTOWANO I ZREALIZOWANO

NASTEPU]ACE PRACE:
Udzial w pracach Grupy Roboczej ds. Portéw Morskichi Zeglugi
NRD - Komitetu Wspdlpracy Gospodarczej i Naukowo-
Technicznej poswigconej zagadnieniom ,metody okresla-
nia umownych parametréw statkéw i akwenéw portowych”
Spotkanie konsultacyjne mialo miejsce w Urzadzie Morskim
w Szczecinie w dniu 5 IV 1968 r. (zaproszenie z dnia 23 marca
1968 r. Instytutu Morskiego w Gdansku).

2. 10.05.1967 r. Koreferat uzupelniajacy do opracowania ,,Projekt
skrocony prac czerpalnych dla redy i toru wodnego por-
tu Swinoujécie” Na zlecenie Biura Projektéw Budownictwa
Morskiego w Szczecinie. Autorzy:Daniel Duda i Leszek Gorecki.

3. 10.02.1968 r. Weryfikacja opracowania ,,Zalozenia do prac po-
glebiarskich na torze wodnym do Swinoujécia”. Autorzy: Daniel
Duda i Leszek Gorecki.

4. kwiecien 1969 r. Artykul na temat ,Regulacja ruchu zeglu-
gowego na Baltyku”. Publikowany w czasopismie Technika
i Gospodarka Morska. Autorzy: Daniel Duda i Leszek Gorecki.

5. 24.04.1969 r. Opracowanie ,Koncepcja perspektywiczne-
go nawigacyjnego zagospodarowania wod Zatoki Gdanskiej
i Puckiej”. Praca zespotu pod kierownictwem D. Dudy.

6. 4.09.1969 r. Projekt ,,Tory wodne i trasy podejsciowe do portéw
polskich” - projekt przedlozony do IMCO w Londynie celem ak-
ceptacji. Wykonawcy: Daniel Duda (kierownik pracy - kapitan
portu Gdynia) Zbigniew Grabski (kapitan portu Gdansk), kmdr
Julian Ochman - (Urzad Morski w Gdyni), Leszek Gorecki (wi-
cedyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni), Marian Kosecki (Por.
Zeglugi Wielkiej - Urzad Morski w Gdyni), Edmund Jankowski
(Porucznik Zeglugi Wielkiej, kapitanat portu w Gdyni). Prace
przekazano do Polskiego Rejestru Statkow w Gdansku celem
przekazania do IMCO w Londynie.
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13.10.1970 r. Koreferat na temat: ,,Studium mozliwosci i celo-
wosci budowy ladowych stacji oczyszczania i odgazowywania
zbiornikowcow w krajowych MSR”. Autor Daniel Duda.
12.10.1970 r. Opinia dotyczaca warunkéw nawigacyjnych
podejécia do portu Swinoujécie, dla statkéw o tonazu 70 tys.
DWT. Zlecona przez Biuro Projektéw Budownictwa Morskiego
w Gdansku. Wspoétautor Daniel Duda.

17.11.1970 r. Powotanie przez ministra ,,Zespolu” dla opraco-
wania analiz programowych dotyczacych poglebienia toru wej-
$ciowego do Swinoujécia. Praca zespotowa pod kierownictwem
Daniela Dudy.

24.09.1970 r. Koreferat do ,Zatozen techniczno-ekonomicz-
nych budowy i przedsiewzig¢ Nowego Rejonu Przetadunku
Towaréw Masowych w Gdansku”. Umowa nr 42/43/70 z dnia
3.IX.1970 r. z Ministerstwem Zeglugi, reprezentowanym przez
Przewodniczacego Komisji Projektow Inwestycyjnych mgr. inz.
Stanistawa Nowickiego, a Danielem Duda (wykonawcg) z ter-
minem do 30 wrze$nia 1970 r. Praca zostala oddana w terminie
i przyjeta.

marzec 1970 r. Program kursu dla kapitanéw i starszych ofi-
cerow w zakresie eksploatacji i dowodzenia duzymi statkami.
Zatwierdzony do realizacji decyzja wiceministra zeglugi z dnia
20 lutego 1970 r. Autor D. Duda

25.09.1970 r. Daniel Duda, ,Niektére problemy zwigzane
z wejSciem do eksploatacji statkow o duzym tonazu”. Wyktad
inauguracyjny, rok Akademicki 1970/71 r. w Wyzszej Szkole
Morskiej w Gdyni.

08 lipiec 1971 r. Praca zespotowa pod kierunkiem D. Dudy
»Nawigacyjne zabezpieczenie pomiaréw grawimetrycznych
i magnetycznych”, praca naukowo — badawcza (Wyzsza Szkola
Morska - Gdynia - kolejny numer ewidencyjny 12/13/1971-08
lipiec 1971 1.)

10.05.1972 r. Praca badawcza ,Technologia wprowadzania, cu-
mowania i wyprowadzania statkéw w rejonie przeladunkéw
towar6w masowych w Gdansku” Zlecenie - Biuro Projektow
Budownictwa Morskiego. Praca zespotowa po kierunkiem
Daniela Dudy.

29.09.1972 r. Praca badawcza - ,,Studium nad przystosowaniem
polskich portéw morskich do obstugi barkowcéw” Zlecenie -
Zespét portowy Szczecin Swinoujécie. Wspétautor — Daniel Duda.
Praca badawcza. Daniel Duda ,,Analiza mozliwosci eksploata-
cyjnych statkéw rzedu 200.000 DWT w Rejonie Przetadunku
Towaréw w Gdansku”. (Kierownik pracy) zleceniodawca bylo
Biuro Projektéw Budownictwa Morskiego w Gdansku. WSM -
Gdynia 1972.

Opinia o hakach i urzadzeniach cumowniczych Daniel Duda
(kierownik pracy), ,Opinia o hakach i urzadzeniach cumow-
niczych na pirsie weglowym nr 1 w Rejonie Przetadunku
Towaréw Masowych w Gdansku. WSM Gdynia 1972.
21.04.1973 r. Raport ,,Przyjmowanie Duzych Statkéw Przez
Porty Polskie” Praca zespolowa powstala z inicjatywy Daniela
Dudy jako poufny material dla ministerstwa.

Rok 1973 r. Latem 1973 roku zostat wydany, naktadem Instytutu
Morskiego w Gdansku, ,,Poradnik dla Kapitanéw”. Praca zespo-
fowa pod kierunkiem Leszka Géreckiego.

Publikacja — 1973 r. Poradnik dla Kapitanéw - Wydanie II.
jesien 1973 roku. Poprawiony i uzupelniony poradnik wyda-
ny przez WSM. Praca zespolowa pod kierunkiem Bohdana
Borowskiego.

10.11.1974 r. Opracowanie na temat , Wymogi nawigacyjne dla
bezpiecznego przeprowadzania zbiornikowcow 300 tys. DWT
z redy do basenu paliw ptynnych Portu Pélnocnego w Gdansku.
Zlecenie - Biuro Projektow Budownictwa Morskiego
w Gdansku.
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22. Opracowanie Nowa trasa dla statkéw o zanurzeniu wigkszym
niz 15 m, Gdynia 1974 r. Praca zespolowa (zesp6l powotany
przy Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni decyzja wicepremiera
Kazimierza Olszewskiego z dnia 13 lutego 1974 r.): Bohdan
Borowski, Wojciech Drozd, Daniel Duda, Leszek Gorecki,
Andrzej Malecha i Hilary Nowakowski. Pelna nazwa pra-
cy: ,Nowa trasa dla duzych statkéw o zanurzeniu wiekszym
niz 15 metréw na calej drodze wodnej od Skagen do Portow
Polskich o minimalnej glebokosci do 20 metrow”.

23. Konsultacje 11.10.1974 r. ,Rozpoznanie mozliwosci lokali-
zacji portow naftowych wyladunku na Polskim Wybrzezu”.
Zlecenie: Instytut Morski w Gdansku nr 187/P-182/74 z dnia
11.10.1974 1.

24. Praca w zespole — nad ,Orzeczeniem dotyczacym dunskie-
go projektu trasy wodnej o glebokosci 17 metréw prowadza-
cej przez Cie$niny Dunskie na Baltyk” Orzeczenie wykonano
w dniu 29.01.1975 r. Sklad ,, Zespotu” kpt. z.w. Bohdan Borowski
(WSM Gdynia), inz. Wojciech Drozd (Urzad Morski w Gdyni),
kpt. z.w. Daniel Duda (WSM Gdynia), kpt. z.w. Leszek Gorecki
(Urzad Morski w Gdyni), inz. Hilary Nowakowski (Instytut
Morski w Gdanisku).

25. Konsultacje przy opracowaniu przepiséw wiercenn na morzu.
26.07.1974 r. Duda Daniel - pracowal na zlecenie INSTYTUTU
NAFTOWEGO w Krakowie w charakterze konsultanta przy
tworzeniu przepiséw wiercen na morzu. Konsultacje odbywaty
sie w Gdyni. Zlecenie: Instytut Naftowy, Krakow 26.07.1974 r.
znak pisma 8029/DSN/74.

26. Praca badawcza. Daniel Duda (Kierownik pracy) pt. Studium
nad zagadnieniami nawigacyjnymi w rejonie miedzy nabrze-
zami: Slaskim, Angielskim, i falochronem przy wprowadza-
niu statkow na doki Gdynskiej Stoczni Remontowe;j. Zlecenie:
Gdynska Stocznia Remontowa (Nauta). Gdynia, WSM 1976 1.

PRACE W SEKCJI KRAJOWE]
INTER-GOVERNMENTAL MARITIME
CONSULTATIVE ORGANIZATION
IMCO (FRAGMENT)

Pelnigc funkcje Kapitana Portu w Gdyni, dnia 2.11.1968 r.
otrzymalem z Polskiego Rejestru Statkéw w Gdansku pismo da-
towane w dniu 2.11.1968 r. (znak PI/MG/93016/167) podpisane
przez dyrektora inz. Wtadystawa Milewskiego, absolwenta pierw-
szego roku — Wydzialu Mechanicznego - Szkoty Morskiej w Tczewie
Z propozycja »,objecia przewodnictwa Sekgcji ds. Zanieczyszczania
Wod Olejami’, ktora jest krajowym odpowiednikiem Podkomitetu
IMCO prowadzacego prace na ten temat” Dotychczasowy prze-
wodniczacy Podkomitetu kpt. Z.w. Romuald Pietraszek objat sta-
nowisko Dyrektora Generalnego w Ministerstwie Zeglugi i zasu-
gerowal moja kandydature. Dokonatem szybkiego bilansu mych
mozliwoéci, mialem prawie roczng praktyke oficerska na zbiorni-
kowcu ,,Pieniny”, prace magisterska pt. ,Monografia Linii Arabsko-
Perskiej’, podczas pisania pracy magisterskiej bylem na dwoéch
statkach (,,Sklodowska-Curie” i ,Warynski’, jako ich kapitan, gdzie
zetknalem sie z portami naftowymi, przepisami portowymi itd.,
zlozong prace doktorska pt. ,Rynek Przewozéw ladunkéw plyn-
nych Srodkowego Wschodu”, po recenzjach, z wyznaczong data
obrony na koniec stycznia 1969 r. i dlatego wahalem si¢. Jednak
moje wahania nie pomogly, a dyrektor Polskiego Rejestru Statkow
nie chcial ustapi¢. Sam rozumiatem sytuacje — bo juz wiedzialem
dobrze co znaczy ochrona srodowiska morskiego, a my w tej spra-
wie byliémy w powijakach.

W sklad Podkomitetu wchodzili przedstawiciele Polskiego
Rejestru Statkéw, Polskich Linii Oceanicznych, Polskiej Zeglugi
Morskiej, Instytutu Morskiego, Biura Konstrukcji Taboru
Morskiego, Centrali Produktow Naftowych, Zjednoczenia Portow
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Morskich. Z czasem do prac wlaczytem dr M. Laczkowskiego

z WSM w Szczecinie i innych.

W pismie dyrektor PRS ,prosi o rozpoczecie staran zwigza-
nych z wyjazdem do Londynu w celu wziecia udzialu w obradach
Podkomitetu”. Waznym bylo przygotowanie ,Instrukcji wyjaz-
dowej delegacji polskiej na (...) sesje ds. zanieczyszczenia morza’,
ktora podpisywat dyrektor PRS i dyrektor instytucji, w ktdrej byt
zatrudniony przewodniczacy - zatwierdzana byla przez Ministra
Zeglugi. Juz w grudniu 1968 r. wraz z inz. Zbigniewem Uruskim
z PRS bralem udzial w obradach V Sesji Podkomitetu ds. zanie-
czyszczania morza olejami. W obradach brali udzial przedsta-
wiciele 22 panstw, najsilniejsze delegacje to Brytyjska (9 osdb),
Francuska (11 os6b), Canada (7 0séb), Stany Zjednoczone (8 osdb,
gléwnie z Marynarki Wojennej i Coast Guardu, (bywalo, ze w skta-
dzie delegacji zasiadalo dwdch admiratéw). Delegacja Polska byta
zwykle 2 osobowa, jedynie na 12 Sesji reprezentowalem kraj sa-
motnie. W obradach brali takze udzial przedstawiciele UNESCO,
FAO, International Chamber of Shipping, International Union of
Official Travel Organization, International Association of Ports and
Harbours, i kilku przedstawicieli IMCO. Przewodniczacym obrad
byl bardzo sympatyczny Szwed, pan G. Lindencrona. Podczas Sesji
w pewnym momencie zabralem glos i doprecyzowalem wypowiedz
poprzednika. Skoniczylo sie wlaczeniem mnie do prac ,,Komitetu
Roboczego” — dobrze ci tak, siedZ spokojnie!

Po powrocie do kraju nalezalo zlozy¢ pisemne sprawozdanie
(wykonywat je sekretarz Sekcji mgr inz. Zbigniew Uruski i czynit
to dobrze) dla Polskiego Rejestru Statkéw i Ministerstwa Zeglugi
- Departament Inwestycyjno-Techniczny. Przewodniczacy refero-
wal sprawozdanie na posiedzeniu Sekgji ds. zanieczyszczenia mo-
rza olejami, na ktére zapraszano zainteresowane instytucje polskiej
gospodarki morskiej. Np. sprawozdanie z posiedzenia z IX sesji
Podkomitetu IMCO ds. zanieczyszczenia morza, ktére odbylo sie
w Londynie w dniach 10-14 maja 1971 r. miato miejsce w budynku
Wydzialu Nawigacyjnego WSM w Gdyni w dniu 2 czerwca 1971 r.
przy obecno$ci czlonkéw krajowej sekcji i instytucji gospodar-
ki morskiej: Departament Inwestycyjno-Techniczny MZ, Urzad
Morski w Gdyni (w tym kapitanaty portéw Gdanska i Gdyni),
Instytut Gospodarki Wodnej, Instytut Medycyny Morskiej, Instytut
Morski, Komenda Miejska Strazy Pozarnej Gdyni i Gdanska, ko-
mendanci Strazy Portowej Gdyni i Gdanska, Koszalinski Urzad
Morski, Morski Instytut Rybacki, Szczecinski Urzad Morski, Wyzsza
Szkota Morska Gdynia i Szczecin, Zjednoczenie Gospodarki
Rybnej, Zjednoczenie Portéw Morskich. W referacie skupilem sie
na dwdch problemach:

- Miedzynarodowa Konwencja Zapobiegania Zanieczyszczaniu
Morza Olejami, 1954 r. Statut Konwencji, kolejne poprawki i pro-
pozycje dalszych poprawek; metoda umocnienia Konwencji,

- krajowe $rodki dla zapobiegania i kontroli zanieczyszczania
olejami, w tym przygotowanie podrecznika — przewodnika dla
rzadéw o metodach zwalczania zanieczyszczenia olejami.

Ministerstwo Zeglugi prosito mnie o stanowisko w sprawie
»stanu zabezpieczenia portow przed skutkami rozptywéw paliw
na wodach portowych (1969 r.)”. Kolejna prosba to ,,Cel, formy
i zasady wspolpracy panstw basenu Morza Baltyckiego w zakresie
wspolpracy przy zwalczaniu zanieczyszczen morza olejami (wy-
konano wspdlnie z naczelnikiem Wydzialu Prawnego UM Gdynia
Jerzym Vonauem 1969 r.). Proszono takze o wywiady, artyku-
ty, spotkania, np. z: SIM w Gdansku, IM w Gdansku, GTN, MP
w Gdyni, PIHZ w Gdyni. Nie moglem nie zabra¢ glosu, w mie-
sieczniku ,, Aura’, ktory poprosit o material do ,,specjalnie przygo-
towywanego numeru traktujagcego o $srodowisku morskim”. Przez
wiele lat byla to ciezka praca mozna dodac, ze nadal uczestnicze
w pracy sekcji implementacji.
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OTWARCIE,,PORTUPOENOCNEGO” W GDANSKU

Do zaproszenia Dyrektora Zarzadu Portu Gdansk inz.
Bogustawa Bujwida i Dyrektora PB..LM ,HYDROBUDOWA-4>
mgr. Jerzego Stachurskiego dolaczone bylo zaproszenie ,,Komitetu
Organizacyjnego Uroczystoéci Otwarcia Portu Pélnocnego” o za-
jecia miejsca na ,Irybunie w czasie uroczystosci otwarcia Portu
Pétnocnego” i dodatkowa wkladka ,Uprawniajaca do wjaz-
du samochodem na teren Portu Pélnocnego w Gdansku przez
Brame nr 2”. Niestety nie byto mi danym uczestniczy¢ w otwar-
ciu ,,Portu PéInocnego” — bowiem wdwczas pelnitem obowiazki
przedstawiciela ,, Komitetu Wykonawczego Operacji Zagiel 74”
w Kopenhadze i zostalem skierowany przez Ministra Jerzego
Szope na statek ,,Dar Pomorza” na dwie godziny przed jego wyj-
$ciem na start do regat na wody dunskie. Dodac¢ trzeba bez pisem-
nego upowaznienia. Pierwsze spotkanie z dziennikarzami miato
miejsce w restauracji w Kopenhadze!

Pierwszym statkiem, na ktérego probnie tadowano wegiel
w ,,Porcie Pétnocnym” byl masowiec Polskiej Zeglugi Morskiej
w Szczecinie ,Uniwersytet Gdanski” Przybil on do nabrzeza
w basenie Gérniczym w dniu 3 lipca 1974 r. i do 9 lipca zatadowat
37.186 ton wegla. Dnia 9 lipca opuscit basen Gérniczy w porcie
gdanskim i skierowal si¢ do Portu Pétnocnego, gdzie juz o go-
dzinie 20.00 wlaczono urzadzenie zaladowcze i rozpoczal sie
prébny zatadunek. Nie obylo si¢ to bez klopotéw. Po uzupelnie-
niu fadunku do 50 tys. ton dnia 13 lipca opuscit Port Poéinocny
obierajac kurs na Japoni¢. W dniu 16 lipca o godzinie 21-¢j z pilo-
tem i holownikami statek Polskiej Zeglugi Morskiej ,,Uniwersytet
Wroclawski”, pod dowddztwem kpt. z.w. Antoniego Kozinskiego,
wszedl oficjalnie do Portu Polnocnego. Cata operacja wejscia
i cumowania odbyla si¢ bardzo sprawnie. Dna 18 lipca 1974 r.
delegacja najwyzszych wladz wyladowala na lotnisku na Babich
Dolach, stad zostala przetransportowana $cigaczem do Portu
Pétnocnego. Delegacja podeszla w miejsce gdzie byl zacumowa-
ny statek ,,Uniwersytet Wroclawski”, tutaj dyrektor Aleksander
Biatecki zwrdcit sie do Edwarda Gierka i Piotra Jaroszewicza in-
formujac, ze urzadzenia przeladunkowe i transportowe w bazie
przetadunku wegla sa gotowe do rozpoczecia eksploatacji Portu
Pétnocnego i prosi o pozwolenie na rozpoczecie zaladunku we-
gla pierwszego statku Polskiej Zeglugi Morskiej ,Uniwersytet
Wroclawski”. Edward Gierek, odpowiedzial: ,,Dzigkuje, prosze
rozpoczynajcie”. Zatadunek statku przebiegal dos¢ sprawnie, za-
fadowano 50 tys. ton wegla z przeznaczeniem dla japonskiego
odbiorcy.

Nautologia 2021, nr 158

MATERIALY

A B

Pozostaly mile pamigtki: medal (A) na otwarcie Portu Pélnocnego
w dniu 18 lipca 1974 ., wykonany przez Mennicg Paristwowg
wg.projektu Mariana Murmana. W tym dniu ukazat si¢ rowniez
datownik - wydany przez Urzqd Pocztowy Gdatisk 1. Medal (B) wybity
z okazji na okolicznos¢ urochomienia bazy przetadunku paliw plynnych
w Porcie Pétnocnym, wydany przez Mennice Panistwowg
wg. projektu Mariana Murmana

Pierwszy roztadunek ropy naftowej w Porcie Péinocnym
majacy charakter prébnego mial miejsce w dniu 14 lipca 1975 r.
Nim jednak to nastapilo grupa oséb kpt. z.w. Daniel Duda,Leszek
Gorecki i Zbigniew Grabski podczas narady w Zarzadzie Portu
Gdansk, wysunela wniosek dokonania probnego wprowadzenia
do Portu Pétnocnego zbiornikowca ,,Kasprowy Wierch” (kapitan
statku Zygmunt Batko) stojacego w gdynskim porcie.Wniosek ten
zostal zaakceptowany przez wiceministra R. Pietraszka. 3 marca
1975 r. eksperyment zostal przeprowadzony z dobrym rezultatem.
Moim zadaniem bylo dokona¢ sprawdzenia wszelkich wyliczen
zwigzanych z aktualng nos$noscia i zanurzeniem statku. W dniu
14 lipca 1975 r. zbiornikowiec Polskiej Zeglugi Morskiej ,,Rysy 11"
dobit do nabrzeza paliwowego z tadunkiem 30 tys.ton ropy naf-
towej, ktora wyladowano i przetransportowano do zbiornikéw
Przedsiebiorstwa Eksploatacji Rurociggéw Naftowych ,,Przyjazi”
w Plocku (PERN). Celem zobrazowania wysitku PERN nalezy
doda¢: zbudowano baze manipulacyjng w Gorkach Zachodnich,
park zbiornikéw w bazie manipulacyjnej, potozono dwukierun-
kowwy ,,Pomorski” rurocigg naftowy o dlugosci 240 km - laczg-
cy Gdansk z Plockiem, wykonano 120 przej$¢ pod drogami ko-
fowymi, 23 przejs¢ia pod torami kolejowymi, ulozono rurociag
pod dnem Wisly w okolicach Gniewa oraz rurocigg do bazy ma-
nipulacyjnej pod dnem Martwej Wisly. ,Cale to przedsiewziecie
wykonano w ciggu 10 miesiecy i zastugiwalo na wysoka oceng¢”
(A. Biatecki s. 121). Dnia 23.07.1975 r. nastgpilo uroczyste otwar-
cie i rozpoczecie eksploatacji bazy przetadunku paliw ptynnych
ze zbiornikowca ,Zawrat”, ktéry przywiozt 111,7 tys. ton ropy
naftowej z przeznaczeniem do polskich rafinerii. Moja wspélpra-
ca z Portem Pdlnocnym trwala nadal, otwarcie kolejnego stano-
wiska ,,R” w Bazie Paliw Ptynnych - Portu Péinocnego nastapito
10 listopada 1992 r. Kolejna nowoczesna inwestycja to instalacja
odbioru z tankowcédw oparéw weglowodorowych i ich utylizacja,
miala miejsce 27 kwietnia 2000 r. Doda¢ nalezy, ze Urzad Morski
w Gdyni wéwczas posiadal juz sprawny, nowoczesny system pro-
wadzenia statkéw VTS. To byl poziom $wiatowy.

61



MATERIALY

Plakietka z napisem:

Prof. dr. kpt. Z.w Danielowi Duda
W uznaniu zastug za dtugoletnig prace zawodowg
i spoleczng na rzecz rozbudowy i unowoczesnienia

polskich portéw, a szczegonie rozbudowe
Naftoportu w Gdanisku
Czestaw Nowak
Prezes Stowarzyszenia ,,Godnos¢”
Gdarisk, dnia 19.03. 2021 r.

OSRODEK MANEWROWANIA
DUZYMI STATKAMI W ILAWIE

Profesor Lech Kobylinski zwiazany jest z Ifawa od 1947 r.,
miastem jak wspomina, ktore byto wowczas jednym wielkim gru-
zowiskiem, tam tez byl poczatek, zwigzku z Jeziorakiem. Wiele lat
pdzniej, gdy profesor kierowal Katedrg Teorii Okretow Politechniki
Gdanskiej, powolany zostal Os$rodek Doswiadczalny, w ktérym
dokonywano badan modelowych réznego rodzaju statkow, wodo-
lotéw, poduszkowcdow i konstrukeji z nowoczesnym napedem. Gdy
w latach siedemdziesiatych rozpoczeto budowe ,,Portu PéInocnego”
dla obstugi statkéw do przewozu wegla duzymi statkami, a ropy
naftowej i pochodnych wielkimi zbiornikowcami,poczeto szukaé
metod doszkalania zalég tych wielkich jednostek. Procesem, ktéry
przyspieszyt szkolenie i wymagania w stosunku do kadry zatrud-
nionej na zbiornikowcach, byly ich wielkie tragedie potaczone
z tragediami ludzkimi, zniszczenie srodowiska, brzegéw morskich,
tragedii ptactwa i innych Zbiornikowca ,TORREY CANYON” pod
banderg liberyjska, ktory ptynac wypelniony ropa w dniu 18 mar-
ca 1967 r. uderzyl o podwodne skaly Seven Stone migdzy wyspami
Scilly a wybrzezem Kornwalii, to byta wielka tragedia ekologiczna,
niespotykana dotad,uwidocznita, Ze Europa nie posiada $rodkéw
do walki w zanieczyszczeniem. Po nieudanej prébie $ciagniecia
statke ze skal, podjeto decyzje zbombadowania zbiornikowca i pod-
palenia napalmem. Powstaly wieloletnie zanieczyszczenie plaz.

W 1968 r. powstaje w Port Revel we Franncji specjalny osrodek,
majacy szkoli¢ kadre kapitanow zbiornikowcéw na modelach zato-
gowych, Upatrywano w tym droge, do stworzenia bezpieczniejsze]
zeglugi. W latach siedemdziesigtych Polska Zegluga Morska dokonu-
je zakupu wielkch zbiornikowcéw, ,,Chantoria’, ,Zawrat’, ,,Sokolica”
(145 tys. ton kazdy), ,, Kasprowy Wierch’, ,Giewont IT, ,, Rysy” (137 tys.
ton kazdy). Flota ta w 1985 r.miala ulec podwojeniu. Kapitanowie
na tych statkach przechodzili przeszkolenie w Port Revel w poblizu
Grenoble we Francji gdzie za 1 szkolong osobe trzeba bylo placi¢
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10 tysiecy dolaréw. Pozyskalismy te wiadomosci od osob, ktére juz
mialy odpowiednie dokumenty, $wiadczace, ze przeszli przeszkolenie
w manewrowaniu statkami. Po rozmowie z docentem Wojciechem
Orszulokiem, zaczeslismy szuka¢ odpowiedniego jeziora dla budowy
o$rodka. Penetrowane jeziora w powiatach wejherowskim, kartuskim
i ko$cierzynskim nie odpowiadaly naszym zamierzeniom. Rozmowa
docenta W. Orszuloka z profesorem Lechem Kobylinskim, to byto
to! Ustalono, ze szkoli¢ mozna w oparciu o Osrodek Doswiadczalny
w Ifawie. Przeprowadzitem réwniez rozmowe w odpowiednim de-
partamencie Ministerstwa Zeglugi - tam stanowczo wicedyrektor,
pominmy nazwisko o$wiadczyl, ze ,Osrodek” powstanie ale nie na
wschodnim wybrzezu. Rektor Politechniki Gdanskiej prof. Tomasz
Biernacki, podobnie jak ja, przyjal postawe szybkiej budowy
»O0sérodka” i nie przeszkadza¢ tak wybitnym specjalistom jak prof.
Lech Kobylinski i docent Wojciech Orszulok.

Obaj panowie przystapili do pracy. Wspolprace oparto na
Uchwale nr 71 Rady Ministrow z dnia 25 maja 1970 r. w sprawie
tworzenia i organizacji specjalistycznych laboratoriéw srodowiskow-
ych. Model redukcyjny zbiornikowca zbudowat Instytut Okretowy
PG - pierwszy model zbiornikowca ,Zawrat” (zbudowany przez
japoniski koncern Mitsubisi Heavy Industries Ltd w Jokohamie,
293 m dlugosci, 48,1 m szerokoscii 15,3 m zanurzenia), ktéry przy
zastosowaniu skali 1-24 mial ponad 12 m dlugosci. Politechnika
Gdanska budowata model, ktéremu nadano imie ,Warta” w podziece
Towarzystwu Ubezpieczen i Reasekuracji S.A, ktora z tzw.funduszu
prewencyjnego wyasygnowala fundusze i to znaczne na pokrycie
kosztow budowy - modelu redukcyjnego. Mgr Jerzy Michatowski,
dyrektor ,Warta” Gdynia, u ktérego bytem czestym gosciem, szyb-
ko zrozumial moje tlumaczenie. Odniostem wrazenie, ze uwaza
projekt za nowoczesny i potrzebny gospodarce morskiej. W opinii
kapitanow, ktorzy ukonczyli kurs w Port Revel polski model byt lep-
szy. Proby, w ktdrych uczestniczytem kierujac modelem wywoltywaty
dziwne wrazenie, zatrzymanie modelu, praca $ruby wstecz, skrety
itd., to wszystko odbywato si¢ bardzo wolno, to byto co$ innego niz
praktyka dotychczasowa na statkach Polskich Linii Oceanicznych.
Nadszed! wielki dzien, w ktérym do nabrzeza przy Osrodku dobit
model zbiornikowca ,Warta”. Zalozenia kursu, program, projekt ak-
wenow treningowych opracowano w Instytucie Eksploatacji WSM
w Gdyni. Zabezpieczenie strony technicznej szkolenia,przygotowan-
ie akwendw,roztawienie znakéw nawigacyjnych,przygotowanie mod-
elu do szkolenia,sali wyktadowej,pomocy naukowych spoczywalo na
pracownikach Instytut Okretowego. Na poczatku listopada 1980 r.
rozpoczal sie pierwszy kurs, na ktérym ,,doswiadczenie i wiedze te-
oretyczng z zakresu manewrowania” zdobywato 4 kapitanéw z PZM
i1z Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni. Posiadaczem dyplomu nr 1
jest kpt. z.w. Pawel Hodorowski z PZM. Dzisiaj tj. 10 czerwca 2021 r.
tacznie zostalo przeszkolonych 5575 0s6b kapitandw i pilotow.

Na ukoriczenie szkolenia kursanci otrzymali Swiadectwo:

Zaswiadcza sig, ze Obywatel
[This is certify, that Mr./Nazwisko/Surname/Imi¢ /Name
Data i miejsce urodzenia/ Date and place of birth
,»0dbyl praktyczny kurs manewrowania duzymi statkami na
modelach ptywajacych przeprowadzony przez Wyzsza Szkote
Morska w Gdyni w Osrodku Doswiadczalnym Instytutu
Okretowego Politechniki Gdanskiej w Ifawie, stosownie
do zalecen Rezolucji Nr 17 Miedzynarodowej Konwencji
o Wymogach dla Marynarzy w Zakresie Szkolenia,
Kwalifikacji i Pelnienia Wacht - IMCO 1978
Rektor/Rector
Gdynia, dnia 14.03.1983 r.

W pazdzierniku 1981 r. otrzymalem od rektora Wyzszej Szkoty

Morskiej, doc. dr. inz. Mikotaja Kosteckiego - ,,Petnomocnictwo
nr 9/817:
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Wojciech Orszulok, okretowiec, konstruktor, nauczyciel akademicki,
ekspert FAO, tworca mysli okretowej w Polsce, wspéltwérca polskiej
szkoty kapitanéw w Itawie, brat udzial w pionierskich wyprawach
jachtowych (,Kismecie”, ,Eurosie”, ,Freyi”). (fot. Zrédto: https://www.
gedanopedia.pl/gdansk/?title=ORSZULOK_WOJCIECH)

Profesor Lech Kobyliriski naukowiec, specjalista w dziedzinie budowy
okretéw, jeden z twércow Polskiego okretownictwa, wieloletni
profesor Politechniki Gdatiskiej, powstaniec warszawski, ekspert
IMO, twérca osrodka badawczego Politechniki Gdariskiej w Itawie,
wspottworca polskiej szkoly kapitanéw w Itawie. (fot. Zrédto: https://
www.gedanopedia.pl/gdansk/?title =KOBYLI%C5%83 SKI_LECH_
KONRAD)

Model redukcyjny ,Warta”, fot. Krzysztof Kamiriski,
»Morze” nr 1/602. Rok 1981
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sUstanawiam prof. dr. kpt. zw. Daniela Dudg - profesora
Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni petnomocnikiem tej Uczelni do
spraw rozwoju Osrodka w Itawie stuzgcego szkoleniu kadry PMH
w zakresie manewrowania statkiem przy pomocy metod symulacy-
jnych.Pelnomocnictwo powyzsze obejmuje uprawnienie do zatatwi-
ania wszelkich spraw zwigzanych z rozbudowg w/w Osrodka, w tym
réwniez do podejmowania wigzgcych ustaleti z kontrachentami, z wy-
jatkiem zawierania umow rodzgcych zobowigzania majgtkowe WSM.
W sprawie rozwoju Osrodka oraz jego wykorzystania do celow
naukowo-badawczych petnomocnik wspotdziata z prorektorem ds.
badati naukowych oraz dyrektorem IES:natomiast w przedmiocie
eksploatacji Osrodka do celow szkolenia kadr PMH realizowanych
przez SDKO - z prorektorem ds. nauczania oraz dyrektorem SDKO.
Obstuge biurowo-techniczng petnomocnika zapewni dyrektor IES.

Petnomocnictwo zachowuje waznosé - do odwolania’.
Gdynia,16.10.1981 r.

Medal wybity z okazji 25-lecia osrodka manewrowania duzymi statkami
i badania w zakresie hydrodynamiki okretowej ”, otrzymatem go z rgk
dyrektora OSRODKA - ,,Ship handling research and training centre” mgr.
inz. Jacka Nowickiego, ktéry rozpoczgt karierg przy boku profesora Lecha
Kobyliriskiego w latach siedemdziesigtych ubiegltego wieku. Dyrektor Jacek
Nowicki uwazany jest za wielki autorytet, nie tylko w Polsce, w zakresie
menewrowania i badania hydrodynamiki okretowej
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Joanna Stasiak

Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni.
Wartos¢ muzealna, historyczna i emocjonalna

Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, uczelniane
muzeum, ktérego zadaniem jest pielegnowanie i prezentowanie do-
robku przeszlo$ci, ochrona muzealiow i archiwaliow dokumentuja-
cych historie morskiego szkolnictwa - niedtugo bedzie celebrowac
swe 50-lecie nieprzerwanej dziatalnosci, cho¢ jej poczatki siegaja lat
przypuszczalnie 1931-1932.

Sala Tradycji zostala otwarta uroczyscie 13 grudnia 1978 roku,
ale juz kilka lat wczesniej wielki oredownik utworzenia w WSM
muzeum (a pdzniej jego energiczny organizator), wowczas dziekan
Wydziatu Nawigacyjnego, doc. dr kpt. z.w. Daniel Duda polecit dr.
Zbigniewowi Szczepankowi gromadzenie dokumentacji i pamiatek
dotyczacych szkolnej historii. Jak podaje ,,Glos Wybrzeza” z roku
1972, takze jeden ze studentdéw Stanistaw Freichert w pazdzierni-
ku 1971 r. ,,rzucil mysl, aby przy Wydziale Nawigacyjnym uczelni
stworzy¢ muzeum pamiatek, ktére mowityby o szkole, jej wycho-
wankach i ich dziejach. Zamyst ten zyskal poparcie kadry nauko-
wej naukowej wydziatu z dziekanem - kpt. z.w. doc. dr. Danielem
Dudg™.

Zarzadzeniem nr 6 z dnia 10 kwietnia 1973 r. rektor WSM
doc. dr kpt. z.w. Daniel Duda powotal Muzeum Historii Szkoly
Morskiej. Zawarto rowniez porozumienie z Centralnym Muzeum
Morskim, w my$l ktérego nawiazana zostala wspoélpraca doswiad-
czonych muzealnikéw z pracownikami uczelnianej placéwki.

Powiekszajaca si¢ z czasem kolekcja zostala przeniesiona
w 1978 r. do nowo otwartych pomieszczen w gléwnym budynku
uczelni przy éwczesnej ul. Czerwonych Kosynieréw (dzi$ Morska),
gdzie uczelniane muzeum, pod nazwg Sala Tradycji, ma siedzibe
do dzi§. W latach 70. pieniadze na budowe nowych muzealnych
pomieszczen przekazali réwniez, w imieniu Zwigzku Zawodowego
Marynarzy i Portowcow, kpt. z.w. Ryszard Pospieszynski oraz of.
mech. okr. Mateusz Berezecki — byta to kwota ok. 340 tys. zL.

Inicjatywa stworzenia uczelnianego muzeum spotkala si¢ ze
szczeg6lnym uznaniem i zaangazowaniem najstarszych absolwen-
tow — zrzeszonych w Kole ,,Tczewiakow”. Zaczeli przekazywacé in-
teresujace eksponaty, dokumenty. Przed §wiatowym zjazdem absol-
wentéw w roku 1980 rektor prof. dr kpt. z.w. Daniel Duda zwrdcit
sie do nich z apelem i prosba: ,Bedziemy niezmiernie wdzieczni
za jakiekolwiek materialy, pamiatki, pisane wspomnienia, ktdre
uswietnig zbiory otwartej w grudniu 1978 r. Sali Tradycji i wzboga-
cg historie szkolnictwa morskiego”

Pierwsza kustosz Sali Tradycji byta mgr Hanna Olewniczak,
a po niej, do roku 2019, mgr Ewa Otremba. W ciagu minionych lat
Sala Tradycji nie tylko gromadzita, opracowywata i eksponowala
muzealia i archiwalia, lecz réwniez aktywnie uczestniczyla w zyciu
uczelni, m.in. wspotorganizowala uczelniane uroczystosci, organi-
zowala rozmaite spotkania, prelekcje, wyktady, lekcje muzealne czy
konkursy, dbata o utrzymanie kontaktéw z absolwentami oraz ich
rodzinami i rozwijala wspolprace z krajowymi placoéwkami muze-
alnymi, w tym z muzeami wyzszych uczelni, poprzez m.in. udziat
w konferencjach.

Przypominajac to uwieniczone sukcesem przedsiewziecie, trze-
ba podkresli¢, ze idea gromadzenia i eksponowania szkolnych
pamiatek zrodzita sie juz przed II wojna $wiatowa - z inicjatywy

U B. Thoma, Zaczelo sie od fajki. .., ,Glos Wybrzeza” 1972, nr 137.
»  S. Zadrozny, Na gdynskim szlaku, Warszawa 1937, s. 88.

kmdr. por. kpt. Z.w. Gustawa Kanskiego otwarto w Panstwowej
Szkole Morskiej w Gdyni muzeum.

Wspominal o tym w 1935 r. dyrektor szkoly kmdr por. Adam
Mohuczy w jednym z rozdzialéw publikacji , XV lat polskiej pra-
cy na morzu” (zamieszczono takze fotografie sali ekspozycyjnej),
dwa lata pozniej nieco wigcej miejsca poswiecil muzeum Stanistaw
Zadrozny w przewodniku ,Na gdynskim szlaku”

Poczatki byly skromne - kilka pamiatek po zaglowcu ,,Lwow”:
dwa kompasy, kolo ratunkowe, drewniana choinka, wykona-
na przez uczniow w roku 1923 (z brazylijskiego rejsu), dzienniki
okretowe, certyfikat statku i ,,dos¢ réznorodna ilo§¢ ciekawych
dokumentéw, rzucajacych refleks na pewne fakty tworzenia mary-
narki handlowej i wreszcie plik zapomnianych juz pierwszych wy-
dawnictw o morzu”?.

Warto nadmieni¢, ze takze w Szkole Morskiej, w latach 30.,
etnograf Bozena Stelmachowska, prowadzaca badania kultury
Pomorza i Kaszub, zgromadzita 600 eksponatow, ktdre podzielita na
dzialy, a z nich szczegolnie rozbudowany byt dzial rybotéwstwa?.
Wojenna pozoga nie oszczedzila kolekeji - z pierwszego szkolnego
zaglowca pozostal tylko blok drewniany i mapy nawigacyjne uzy-
wane na statku, odnalezione zresztg po latach na drobnicowcu PLO
»Marchlewski” (eks-,Oliwa”) i przekazane do Sali Tradycji przez
kpt. z.w. Wlodzimierza Szterbickiego.

W ciagu kilkudziesieciu lat staraniem pracownikéw, studen-
tow, absolwentow i sympatykow uczelni oraz dzieki zaangazowaniu
i hojnosci darczyncow, w Sali Tradycji zgromadzona zostala inte-
resujaca kolekcja pamiatek i dokumentéw zwigzanych z historiag
polskiego szkolnictwa morskiego i Polskiej Marynarki Handlowej.
W jej sklad wchodza m.in.: ksigzki i czasopisma morskie sprzed
1945 r., w tym podreczniki z okresu tczewskiego autorstwa wykla-
dowcéw Szkoly, dokumenty dotyczace rozwoju szkolnictwa, floty
handlowej, materialy zwigzane z kulturg morska, kroniki szkolne,
np. WSM, Wydziatu Nawigacyjnego - przygotowana przez Barbare
Sprengel, czy kronika dot. statku ,, Antoni Garnuszewski”.

Warto$ciowe i unikatowe sa tez dokumenty, m.in. zastuzonych
ludzi morza, dydaktykéow, absolwentéw - nie tylko $wiadectwa,
dyplomy morskie, ksigzeczki zeglarskie, legitymacje, ale i osobiste
wspomnienia, kartki pocztowe, listy, dyplomy chrztu morskiego,
zapiski w notatnikach, takze protokoly z rad pedagogicznych czy
relacje z podrozy.

Prof. dr kpt. z.w. Daniel Duda, ktérego nazwisko, jako dar-
czyncy, niejednokrotnie zapisane zostalo w ksiegach inwentarzo-
wych, ostatnio przekazal do Sali Tradycji m.in. kilkadziesigt do-
kumentéw dotyczacych rejséw ,,Daru Pomorza” na przetomie lat
40. i 50., gdy Bialg Fregata dowodzitl komendant kpt. z.w. Stefan
Gorazdowski. Wérdd przekazanych materialéw sg radiodepesze,
urzedowe pisma, ale i protokoly z zebran czy sprawozdania z rej-
sow. Lektura sprawozdan kapitana Gorazdowskiego w pewien
sposob przybliza polityczne realia tamtych lat, gdy w kraju na-
rastal terror, a szykany dotykaly wybitnych ludzi morza, gdy po-
zbawiano ich prawa plywania i zatrudniano na ich miejsce ludzi
niekompetentnych. Komendant Gorazdowski, wybitny specjalista
i cztowiek wielkiego formatu, musial np. odpowiada¢ na absurdal-

¥ A. Kwasniewska, Badania etnologiczne na Kaszubach i Pomorzu Wschodnim w XIX i XX w. Ludzie, instytucje, osiagniecia badawcze, Gdansk 2009.
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Mapa z zaglowca ,,Lwéw”

ne zarzuty oficera KO (w funkgji zastepcy kapitana)... po dwdch
klasach szkoty powszechnej i zmagac sie jego z niekompetencja i
ignorancja.

Wirdd archiwaliow Sali jest kilkanascie tysiecy fotografii, ktore
pasjonatéw morskiej historii Polski na pewno zainteresuja. Jednym
z niedawno przekazanych do uczelnianego muzeum daréw jest
album z fotografiami i wycinkami prasowymi, ktory byt wtasnos-
cig inz. mech. Wladystawa Milewskiego, wybitnego absolwenta
tczewskiej Szkoly Morskiej z roku 1923. Znajdujemy w albumie
nie tylko fotografie W. Milewskiego, lecz i innych ludzi morza, jak
kpt. Tadeusza Ziétkowskiego z lat mlodosci, mlodego kpt. Leona
Rusieckiego — pierwszego absolwenta Szkoty Morskiej, ktory otrzy-
mal dyplom kapitana zeglugi wielkiej (w 1929 roku), takze innych
kolegow z tczewskiego okresu.
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Wsréd  eksponatéow  znajduja  sie
m.in. przyrzady nawigacyjne jak np. ok-
tant z XIX wieku, elementy wyposazenia
statkdw — nie tylko szkolnych, np. kota
sterowe i telegrafy maszynowe, modele
statkow, na ktérych odbywano praktyki,
bandery, sztandary szkolne czy mundury
szkolne i oficerskie, w tym ucznia szkoty
okresu wojennego - w Southampton. Sa
tez rozmaite pamiatki z morskich podré-
zy, np. z rejsu ,Daru Pomorza” dookota
$wiata w latach 1934/1935, z wyprawy
antarktycznej na statku szkolno-towaro-
wym m/s ,,Antoni Garnuszewski” w roku
1978, z rejsow ,Daru Mlodziezy” do
Japonii, Australii, jak i wizyt w ramach
wspolpracy miedzyuczelnianej.

W sklad kolekcji wchodza réwniez
okolicznosciowe nagrody, statuetki, pu-
chary, takze przedwojenne, a wérdd nich
»hagrody wedrowne” - za zeglowanie czy
wiostowanie, jak ta z roku 1932, z Fort de
France, z wygrawerowanymi nazwiskami
zwycigzcOw — uczniow PSM, takze znacz-
ki, monety oraz pamigtkowe medale i od-
znaczenia.

W 2019 r. przekazano do Sali
Tradycji pamiatki po kpt. z.w. Czeslawie
Adamowiczu,  absolwencie  Szkoly
z 1942 r., uczestniku tragicznych wyda-
rzen na m/s ,Chrobry” w maju 1940 r.,
autorowi ksiazek ,,Morze sprzyja odwaz-
nym” oraz ,,Stokrotki nie rosng na morzu”.
Sala wzbogacila si¢ o dalsze dokumenty -
ksigzeczki zeglarskie, legitymacje, dyplo-
my, odznaczenia wojenne, jak: The Africa
Star, The Atlantic Star, The Italy Star, jak
réwniez przedmioty bedace przykladami
jego tworczosci plastycznej: kolekcja ma-
lowanych talerzy (z wizerunkami zaglow-
cow), wazonow, dzbanéw z motywami
etnograficznymi czy orientalnymi.

Od ponad roku trwa intensywna di-
gitalizacja zbioréow, ktorej celem jest ich
konieczne po latach uporzadkowanie, jak
réwniez umozliwienie szerszego dostepu
do nich badaczom historii Polski mor-
skiej. Ponadto zdigitalizowanie doku-
mentacji ma w pewnym stopniu zapobiec
jej niszczeniu (zwlaszcza starych doku-

mentow). Dotychczas w systemie elektronicznym, powstalym na
potrzeby Sali, ujeto m.in.: ponad 12 tys. fotografii, ponad 3000 do-
kumentéw, ponad 700 publikacji, ponad 300 teczek biograficznych
(gros biograméw stworzyt zespot badawczy pod kierunkiem prof.
Wtadystawa Palubickiego w latach 70.), ponad 300 medali i mo-
net, 11 modeli statkdw, ok. 250 przedmiotdéw z zakresu sztuki oraz
sztuki uzytkowej, 26 eksponatow prezentujacych dawna technike
morska, takze mundury i elementy umundurowania (16 sygnatur).
W systemie dostepne sa rowniez fotografie i opisy znajdujacych sie
w Sali 7 sztandaréw, dokumentujacych poszczegolne etapy w histo-
rii uczelni, oraz 9 bander, jak i 82 pamigtkowe proporczyki.
Jednym z najcenniejszych eksponatéw, ktérymi szczyci sig
Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, jest galowa ban-
dera ,,Daru Pomorza’, wyszywana przez hafciarki z Tucholi, ktérg
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przekazala statkowi, z okazji podniesienia na nim bandery 13 lipca
1930 1., jego matka chrzestna - Zona ministra rolnictwa i reform
rolnych, prezesa Pomorskiego Komitetu Floty Narodowej, dziatacz-
ka spoleczna Maria Janta-Polczynska (1880-1970).

Bandera, o wymiarach 212x142 cm, wykonana zostala z je-
dwabnego rypsu. Wyhaftowano na niej godlo panstwowe oraz
Gryfa Pomorskiego, a w koronie orta umieszczono male rubiny,
jednak ,[...] uroczysta bandera — poprzez zaopatrzenie jej w emble-
mat Gryfa Pomorskiego — nie odpowiadata przepisom [...]. To, jak
réwniez jej duze rozmiary i znaczny ciezar spowodowalo, ze bardzo
rzadko jej uzywano™. Przed zjazdem absolwentéw w 1980 r. ban-
dera galowa zostala poddana pelnej konserwacji w warszawskiej
pracowni.

»Dar Pomorza’, 25 maja 1981 roku, otrzymal jej wierna replike,
wykonang pod nadzorem zespotu pracownikéw WSM i ufundowa-
ng przez Zwigzek Zawodowy Marynarzy i Portowcow.

Replika bandery z wyhaftowanym godlem paristwowym
i emblematem Gryfa Pomorskiego na ,,Darze Pomorza”
(oryginat w Sali Tradycji UMG)

Kolejny prezent, jaki ofiarowala matka chrzestna zaglowca,
i jednoczesnie kolejny, ktéry dzi§ niezmiennie budzi zachwyt
zwiedzajacych muzeum, to dwa komplety sztué¢céw do mesy ofi-
cerskiej, przeznaczone dla 12 oséb. Sztuéce firmy ,,Towarzystwo
Akcyjne w Warszawie Norblin — b-cia Buch i T. Werner” sg plate-
rowane, a kazdy egzemplarz zawiera wygrawerowany napis ,,Dar
Pomorza” oraz logo Panstwowej Szkoly Morskiej. Umieszczone
sa w drewnianych skrzyniach, réwniez z logo PSM, nazwa statku
oraz datg ,,1930”

Pamietnego dnia 13 lipca 1930 roku zalozona zostala ksiega pa-
migtkowa ,,Daru Pomorza” - o wymiarach 35 x 22 cm, w skorzanej
oprawie, zawiera 119 kart wpiséw (ostatni datowany na 3 wrze$-
nia 1972 roku) 0s6b goszczacych na statku, a otwiera jg znamienny
wpis inz. Eugeniusza Kwiatkowskiego — wowczas ministra przemy-
stu i handlu: ,,Polska bez wlasnego wybrzeza morskiego i bez wias-
nej floty nie bedzie nigdy ani zjednoczona, ani niepodlegta, ani sa-
modzielna gospodarczo i politycznie, ani szanowana w wielkiej
rodzinie panstw i narodéw, ani zdolna do zabezpieczenia warun-
kow bytu, pracy, postepu i dobrobytu swym obywatelom”. Decyzja
Rektora WSM ksiega pamigtkowa w 1978 r. (tak jak i komplety
sztu¢cow ze statku w 1980 r. oraz galowa bandera w 1981 r.) zosta-
ta przekazana do uczelnianej Sali Tradycji, za$ jej kopie otrzymato
Centralne Muzeum Morskie.

Sztucéce firmy ,Towarzystwo Akcyjne w Warszawie Norblin — b-cia
Buch i T. Werner”

W Sali Tradycji eksponowany jest réwniez przedwojenny sztan-
dar z 1930 roku, ufundowany przez spoleczenstwo Tczewa, gdy
Szkole przenoszono do Gdyni.

Odznaczony Zlotym Krzyzem Zastugi sztandar, o wymia-
rach 100x105 cm, jest wykonany z jedwabnego rypsu, haftowany,
o czerwonym awersie, z wizerunkiem orta w koronie, i kremowym
rewersie.

Sztandar uniknal zniszczenia czy zaginigcia podczas II wojny
$wiatowej, udato sie go bowiem zawczasu ewakuowaé. Wywiozt
go z kraju, owingwszy sie nim, dyrektor Departamentu Morskiego
Ministerstwa Przemystu i Handlu Leonard Mozdzenski. Sztandar
towarzyszyl polskim kadetom w Szkole w Southampton. 20 lat poz-
niej, w czerwcu 1959 r., podczas pobytu ,,Daru Pomorza” w Dover,
zamieszkali w Wielkiej Brytanii kapitanowie, absolwenci PSM
w Gdyni, Witold Sawicz-Korsak i Stefan Mermon przekazali go ko-
mendantowi fregaty kapitanowi Kazimierzowi Jurkiewiczowi.

W zbiorach znajduje si¢ takze obraz Michata Leszczynskiego
(1906-1972) - absolwenta Szkoty Morskiej w Tczewie z r. 1928,
stawnego ,,Pigtu’”, ucznia wyrdzniajacego sie niebanalng osobowos-
cig i zdolno$ciami, postaci nietuzinkowej. To ,,Dar Pomorza” po-
wracajgcy z rejsu dookota swiata (olej, deska, 71,5x50 cm) z roku
1943. W posiadaniu Sali jest tez szkicownik artysty z lat 30., jak

Y Ciekawostka jest, iz Bronistaw Abramowski, absolwent WN z 1933 r. (,Okélnik” 1995, nr 170, s. 25-29) sugeruje inng, pozniejsza, date przekazania bandery.
Pisal, ze zamustrowal na ,,Dar Pomorza” 16.07.1930 r. Wkroétce, w wyniku wypadku na poktadzie statku, trafit do szpitalika: ,,Z tego powodu przepuscitem uro-
czysto$¢ wreczenia komendantowi nowej bandery, haftowanej recznie przez Pomorzanki, do podnoszenia w specjalnych okazjach. Byl to tez dzien pozegnania,
wiec bylo duzo gosci i cztonkéw rodzin zatogi i uczniéw”. Dodaje, ze po uroczystosciach i odwiezieniu goséci na lad ,komendant kazat postawi¢ wszystkie zagle

i polozyt statek na kurs na Morze Péinocne do Antwerpii”

' D.Duda, Dzieje galowej bandery ,,Daru Pomorza’, [w:] ,,Dar Pomorza”. Studia i materialy Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku, t. IT, Gdansk 2002; s. 20.
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Sztandar Panstwowej Szkoly Morskiej z 1930 roku

Obraz ,,Daru Pomorza” autorstwa Leszczytiskiego

réwniez rysunek galazki wykonany w dziecinistwie, z podpisem
i datg: ,, Michat 23/3/1913”.

Warto przypomnieé, ze autorstwa Leszczynskiego byla m.in.
dekoracja na tczewski Bal Morski, ilustrowal takze szkolne pod-
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reczniki. Pragnac doskonali¢ warsztat malarski, po ukonczeniu
Szkoly Morskiej wstapil na krakowska Akademie Sztuk Pigknych.
Prace na morzu, w ktorej osiagnat stopien kapitana zeglugi wielkiej,
faczyt z karierg artysty malarza. Ostatnie 20 lat Zycia spedzil z Zong
Peggy na Jamajce, gdzie mial wlasna galerie obrazow.

Uwage wielu zwiedzajacych Sale przykuwa linial réwnolegly,
firmy ,,Bliss, New York”, wykonany ze stali, o wym.: 46 x 8 (po zlo-
zeniu) cm.

Ten jest szczegdlny — uzywany byl na transatlantyku ,, Pitsudski”
W roku 1979 podarowat go, za posrednictwem kpt. z.w. Tadeusza
Olechnowicza, absolwent PSM z 1933 r. kpt. z.w. Romuald
Zelazowski. Byl on III oficerem na ,,Pilsudskim”, gdy statek, jako
transportowiec, zmierzajagc do miejsca koncentracji konwoju
do Australii i Nowej Zelandii, 26 listopada 1939 r., nad ranem,
zostal storpedowany (lub trafil na mine), IV mechanik Tadeusz
Piotrowski zginat, za$ kapitan Mamert Stankiewicz zmart z wycien-
czenia po akcji ratowniczej.

Nie brak eksponatéw zwigzanych z losami uczelni, jej kadry,
uczniéw i absolwentéw w czasie II wojny $wiatowej — jednym
z nich jest grawerowana patera — nagroda honorowa dla kpt. z.w.
Czestawa Zawady, absolwenta PSM w Gdyni z 1932 roku. 10 paz-
dziernika 1942 roku, dowodzgc s/s ,Narwik” w zastepstwie kapi-
tana Tadeusza Niefiedowicza, uratowal z zaloga 1022 rozbitkéw
ze storpedowanego przez U-172 transportowca ,Orcades”. Akcje
ratowniczg podjeto, mimo zagrozenia ataku przez bedacego
w poblizu U-boota. Za swa bohaterska postawe w czasie II wojny
$wiatowej kapitan Czestaw Zawada otrzymal Ztoty Krzyz Zastugi
z Mieczami, The Order of the British Empire oraz Lloyd’s War
Medal for Bravery at Sea — przyznawany za dokonania na morzu
wymagajace wyjatkowej odwagi.

Wisréd wspomnianych munduréw znajduje si¢, podarowany
w roku 1987 przez kapitana zeglugi wielkiej Jozefa Mitobedzkiego,
mundur stuchacza Szkoty Morskiej w Southampton.

W latach 1940-1943 odbyly sie trzy kursy doksztalcajace ucz-
niéw PSM. Kadetéw I kursu ,,[...] ubrano w mundury angielskie.
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Medale kapitana Czestawa Zawady -
w zbiorach Sali Tradycji jest tylko ich fotografia

Na czapkach odznaka brytyjska — kotwica i korona, na pagonach
munduréw roboczych trzy zlote guziki, podobnie jak na rekawach
wyj$ciowych, tylko podluzna naszywka na ramieniu ,,Poland” pod-
kreglata odrebnosc¢ tej grupy i jej przynalezno$é narodowq™. Il kurs
na czapkach nosit juz zlote znaki SM.

Zbiory Sali Tradycji, bedace w przewazajacej wiekszo$ci darami
0s6b zwigzanych z uczelnig: w pierwszej kolejnosci jej absolwentow
lub ich rodzin, majg wiec nie tylko rézna warto§¢ muzealng, mate-
rialng, ale niejednokrotnie znaczaca warto$¢ historyczng, a wszyst-
kie - emocjonalng. Nie nalezy zapomina¢, ze w wieloletniej histo-
rii Sali Tradycji darczyncy czgsto przekazywali na rzecz Sali to, co
dla nich samych bylo niezwykle cenne. W zasobach Sali znajduje
sie np. sygnet z wizerunkiem kuli ziemskiej, ktory uczen Wydzialu
Transportu i Administracji Morskiej z lat 1938/1939 Panstwowej
Szkoty Morskiej w Gdyni — Bogustaw Wezyk podarowal Joannie
Stankiewicz jako pierscionek zargczynowy, w listopadzie 1939
roku. Oboje zostali aresztowani za dzialalnos¢ w konspiracyjnej
organizacji w rejonie Wilna, Lidy i Baranowicz, a Bogustaw Wezyk
zostal skazany na kare $mierci i w dniu 17.02.1941 r. rozstrzelany.
Jest jednym z kilku, dotychczas ustalonych, zwigzanych ze Szkola
Morska ofiar stalinowskiego terroru — obok niego ,na nieludz-
kiej ziemi” zostali zamordowani przez NKWD absolwenci: Piotr

®  A. Perepeczko, Szkota Morska Tczew-Gdynia 1920-1969, Gdynia 1992, s. 126.
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Antonowicz (Wydzial Mechaniczny, 1922 r.), Wojciech Czerski
(Wydziat Mechaniczny, 1931 r.), Adam Czyz (Wydzial Nawigacyjny,
1927 r.), Bolestaw Hagmajer (Wydzial Nawigacyjny, 1924 r.),
Janusz Martyszewski (Wydzial Mechaniczny, 1937 r.), Zygmunt
Wojciechowski (Wydzial Mechaniczny, 1926 r.) Po kilkudziesieciu
latach pani Joanna Stankiewicz-Januszczak, autorka wspomnien
m.in. o konspiracji w Lidzie i procesie w Minsku, postanowita prze-
kaza¢ pamigtke wlasnie do uczelnianej Sali. Napisata: ,,Sygnet prze-
trwal liczne rewizje wiezienne i wrocil ze mna do domu”

Kolekecja Sali Tradycji jest roznorodna i wyjatkowa. I co waz-
ne — stale wzbogacana, dzigki darczyncom swiadomym, jak wazne
jest pielegnowanie dziedzictwa przeszltosci, kultywowanie pamieci
o wybitnych ludziach polskiego morza i polskiej edukacji morskiej.
Ponadto jej zbiory wielokrotnie byly, i nadal sg, chetnie wykorzy-
stywane w licznych publikacjach na temat historii uczelni, floty
oraz ich kadr.
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Latarnie morskie. Morskie cuda techniki na pocztéwkach.
Rozmowa z kmdr rez. Apoloniuszem Lysejko

Wracajgc statkiem do macierzystego portu, kazdemu maryna-
rzowi drgnie serce, gdy nocg zobaczy blysk znajomej latarni, a za
dnia znajoma sylwetke, ktora wida¢ zanim pojawig si¢ na horyzon-
cie pierwsze budynki, drzewa i lad. Dzi§ w czasach map elektro-
nicznych, GPS i globalnego internetu latarnie wcigz budzg zaintere-
sowanie, a u wielu marynarzy sentyment. Dla marynarzy i zeglarzy
to wcigz wazny obiekt nawigacyjny.

Latarnia przycigga rowniez kazdego ladowego szczura, wcza-
sowicza, czy tylko na chwile trafiajacego do nadmorskiej miejsco-
wosci. Jest tez obiektem chetnie umieszczanym na pocztéwkach.
Na potkach z literaturg marynistyczng wyrdznia sie nowe wydaw-
nictwo albumowe ,Polskie latarnie morskie na pocztéwkach -
Album latarn morskich polskiego wybrzeza od Krynicy Morskiej
do Swinoujscia wydanych w latach 1888 - 2017” Jego autorem
jest kmdr rez. Apoloniusz Lysejko, Gdynianin, absolwent Wyzszej
Szkoty Marynarki Wojennej. W Marynarce Wojennej RP przez
wiele lat zwigzany byt ze Stuzbg Hydrograficzng MW. Po zakon-
czeniu stuzby, pracowat na stanowiskach kierowniczych w Biurze
Hydrograficznym Rzeczypospolitej Polskiej w Gdyni i w Urzedzie
Morskim w Gdyni. O polskich latarniach morskich opowiada kmdr
rez. Apoloniusz Lysejko w rozmowie z Markiem Grzybowskim
z Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego.

Do rak kolekcjonerow i milosnikéw latarn morskich trafia
kolejna publikacja o latarniach morskich, ktére spotka¢ mo-
zemy na polskim wybrzezu. Tym razem oprocz historii latarn
dolaczam zdjecia pocztowek latarn od Krynicy Morskiej do
Swinoujscia, wydanych w latach 1888 - 2017. We wstepie jest in-
formacja, ze album zawiera 3 tys. zdjec.

Album zawiera ponad 3 tysigce zdje¢ pocztoéwek latarn mor-
skich, z ktorych tylko 225 mozna znalez¢ na kartach albumu wraz
z opisem ich historii. Pozostate ilustracje umieszczone sa na dola-
czonej plytce DVD. Na stronie 7 umieszczono krotki opis korzysta-
nia z plytki.

To kolekcja prywatna zbierana przez lata. Od dzi$ dostepna
dla wszystkich.

Zebrang kolekcje pocztowek i widokdwek latarn morskich pol-
skiego wybrzeza udostepniam tym wszystkim, ktérzy maja hobby
podobne do mojego, albo interesujg ich miejscowosci z latarnig
morska. Chce dotrze¢ do ludzi, ktorzy sa emocjonalnie zwigzani
z miejscowosciami, w ktorych spedzili swoja miodos¢, lub w kto-
rych sa zakochani. Album adresuj¢ rowniez do kolekcjonerdw, kto-
rzy w ten sposdb moga uzupelnic¢ swoje zbiory.

Ludzie zaczeli Zeglowaé wieki temu. Wiemy o tym z zapisow
i podan, §ladéw innych cywilizacji pozostawionych w miejsco-
wosciach nadmorskich. Latarnie morskie powstaly, bo zaczeli-
$my uprawiaé zegluge w miare regularng. Statki byly budowane
z drewna, wigc ich kompletne konstrukcje sprzed wiekow nie
przetrwaly do naszych czaséow. Od kiedy mamy informacje o naj-
starszych konstrukcjach latarni?

Latarnie morskie sg najbardziej znanymi obiektami dziedzictwa
morskiego. Stanowiag nieodlaczny element pejzazu nadmorskiego.
Swoja ,,stuzbe” rozpoczely 2500 lat temu. Od Mezopotamii, po-
przez Morze Srodziemne, znalazly si¢ na brzegach wszystkich kon-
tynentéw.
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Jaki byl powdd i cel budowania latarni w czasach gdy statki
nie byly duze, morska wymiana handlowa nie byla tak rozwi-
nieta jak dzisiaj, a ruch jednostek na morzu nie byl zbyt inten-
sywny?

Dzieje obcowania czltowieka z woda pelne sg katastrof i wypad-
kow. Zdarzajg si¢ one na bezkresach oceanicznych, ale tez i w por-
tach, w zasiegu latarn morskich. Oprocz latari morskich stawianych
dla bezpieczenstwa zeglugi, pojawialy si¢ tez takie, ktére swoim
$wiatlem wprowadzaly w blad. Te pierwsze wskazywaly droge do
portu przeznaczenia, a drugie mialy na celu grabiez towaréw po
awarii statku. Zeglarze noca wypatrujg $wiatla latarni morskiej. To
ona chroni i ostrzega przed zblizaniem si¢ do ladu, ale tez informu-
je, ze port przeznaczenia jest blisko.

Pan Komandor w swoim albumie wykorzystal sposéb zapisu
obrazu, ktéry ma wzglednie krétka historie.

Historia karty pocztowej nie jest zbyt dtuga. Wynaleziona w kil-
ku miejscach jednoczes$nie w drugiej potowie XIX wieku, stala sie
fatwym $rodkiem komunikacyjnym miedzy ludZmi. Wzrastajaca
mobilno$¢ ludzi spowodowala, ze karta pocztowa potfaczona z ilu-
stracja lub zdjeciem zyskiwata popularnos¢ w XIX wieku. Pierwsze
karty nie byly ilustrowane. Dopiero pod koniec XIX wieku pojawity
sie ilustracje. Tematyka kart pocztowych bylo wszystko. Najbardziej
popularnymi staly sie jednak pocztowki — zwane widokéwkami.

Podroéznicy majg sklonnos$¢, by pochwalic¢ si¢ gdzie jeste$Smy.
Dzi$§ wykorzystujemy portale spolecznosciowe. Czy pocztéwka
to taki prehistoryczny Instagram?

Pocztowki byly i sa do dzisiaj atrakcyjnymi pamigtkami ku-
powanymi przez turystéw. Ponadto pelnig role krajoznawcza.
Popularne byly pocztowki widokowe z pozdrowieniami z roz-
nych miejscowosci. Znajdowal si¢ na nich napis Pozdrowienia z ...,
Pamiatka z ..., i ilustracja. Na pocztéwce zamieszczano czasami
kilka widokéw. Widokdowki takie wydawaly nie tylko duze i znane
miasta, ale takze mate, w ktorych zlokalizowano latarni¢ morska.
Pocztéwki z latarnig morska pojawily sie pod koniec XIX wieku.
Od czasu, kiedy latarnie udostepniono do zwiedzania mozna bylo
je kupi¢ ,na miejscu’.

W XIX wieku Polska byla podzielona miedzy trzech zabor-
cow. Jak rozwija sie produkcja pocztéwek na naszych ziemiach?

Na ziemiach polskich uzywano kart pocztowych o réznym na-
zewnictwie. Konkurs na polska nazwe ilustrowanej karty, zorgani-
zowano przy okazji wystawy kart pocztowych przez Warszawskie
Towarzystwo Dobroczynnosci. Glosowanie publiczno$ci wybrato
nazwe ,,pocztowka” zaproponowang przez Henryka Sienkiewicza,
pdzniejszego laureata literackiej Nagrody Nobla. Popularna po-
cztéwka, jako nazwa upowszechnila si¢ od 1900 roku.

Wréémy wiec do latarni na naszym wybrzezu. Ile takich
obiektéw mamy nad polskim Baltykiem?

Obecnie na polskim brzegu mamy okofo 20 miejsc zwigzanych
z latarniami morskimi. Aktualnie tylko 15 dziata i $wieci od zmro-
ku do wschodu stonica. Kazda latarnia ma charakterystyczne bly-
ski. Opisy 15 dziatajacych latarnh morskich mamy w Spisie Swiatet
i Sygnaléw Nawigacyjnych wydanym przez Biuro Hydrograficzne
Marynarki Wojennej RP. Zebrana i uwidoczniona faktografia latarn
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morskich, rozni si¢ — patrzac na warstwe merytoryczng ksigzki od
tych, ktére publikowalem wczesniej.

Wczesniejsze opracowania o latarniach zwieraly wiecej in-
formacji? Jakie nowosci znajdziemy w nowym albumie?

O ile dawniej przedstawialem historie latarn, teraz dla czytel-
nikéw zainteresowanych ta problematyka opracowatem album.
Historie polaczono z ich architekturg. Uznalem, ze pocztéwki stano-
wig unikatowy material ikonograficzny. Pokazuja latarnie od konca
XIX wieku do pierwszych lat XXI wieku. Stanowia one dokumentacje
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wygladu obiektéow dziedzictwa morskiego, z ktérymi sentymentalnie
jestesmy zwigzani poprzez nowele Henryka Sienkiewicza ,,Latarnik”

O pobycie nad morzem $wiadcza zdjecia z plazy. Ale pobyt
w konkretnej miejscowo$ci mozna udokumentowa¢ tylko cha-
rakterystycznym obiektem. Nad morzem bylo to molo z przycu-
mowanym statkiem i jesli byla, to oczywidcie latarnia. Latarnie
to obiekty techniczne. Czy mozna bylo je zwiedzac?

Kazdy letnik i wczasowicz chcial powiadomi¢ o swoim pobycie
nad morzem. Chcial pokaza¢ uroki miejsca gdzie przebywat i skre-
8li¢ kilka stéw do najblizszych. Wczasowicze odwiedzali tez latar-
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nie. Trudno jest dzisiaj ustali¢, ktore z latarn od Krynicy Morskiej
do Swinoujscia byty udostepnione zwiedzajacym. W trakcie kwe-
rendy w archiwach polskich i niemieckich, natrafilem na pismo
Prezydenta Rejencji w Szczecinie z czerwca 1904 r. Znosito ono
oplate zwiedzania latari przez wycieczki szkolne i kolonie letnie.
W innym pi$mie latarnik z Czolpina przekazywal Prezydentowi
Rejencji w Koszalinie pienigdze uzyskane z oplaty za zwiedzanie
latarni morskiej. Na podstawie odnalezionych dokumentéw, udo-
stepnione do zwiedzania byly latarnie w Swinoujéciu, Czolpinie,
Rozewiu i Helu. O pozostatych latarniach brak informacji.

Wybuch II wojny $wiatowej przerwal masowy wypoczynek
nad morzem. Kurorty byly dla rannych Zolnierzy i rekonwale-
scentow. Polska uzyskata dostep do morza od Krynicy Morskiej
az do Swinoujscia. Jak bylo z odwiedzaniem latarni po wojnie?

Po 1945 roku latarnie ze wzgledu na swoje potozenie nie zosta-
ty udostepnione do zwiedzania. Wyjatek stanowita latarnia morska
Rozewie. Z inicjatywy Towarzystwa Przyjaciél Muzeum Morskiego
(obecnie Narodowego) i Urzedu Morskiego w Gdyni otworzono
w 1963 r. stalg wystawe w latarni morskiej w Rozewiu. Po roku
trwania wystawy nadzor nad ekspozycja przejelo Towarzystwa
Przyjaciét Muzeum Morskiego. Nazywano ja czesto Muzeum
Latarnictwa Morskiego. Od lat 60-tych latarnie udostepniono
do zwiedzania, a organizatorem w niej ruchu turystycznego jest
Towarzystwa Przyjaciot Narodowego Muzeum Morskiego.

Rozewie, to wizytéwka naszych latarni. Czy wystawa si¢ roz-
wijala? Kiedy udostepniono do zwiedzania pozostale latarnie
polskiego wybrzeza?

Dla dalszego funkcjonowania wystawy w latarni Rozewie, prze-
fomowym okazal si¢ rok 1991. W wyniku zmian w Administracji
Morskiej powstalo Biuro Hydrograficzne Rzeczypospolitej Polskiej
w Gdyni. Biuro administrowalo wszystkimi latarniami polskiego
wybrzeza. Podjatem wowczas decyzje o udostepnieniu do zwiedza-
nia pozostatych latarn. 19 maja 1992 r. podpisano ,,Porozumienie
w sprawie udostepnienia latarn morskich, jako obiektéw techniki
i gospodarki morskiej do zwiedzania przez turystow” pomiedzy
Biurem Hydrograficznym Rzeczypospolitej Polskiej i Towarzystwem
Przyjaciot Centralnego Muzeum Morskiego. Udostepniono latar-
nie w Krynicy Morskiej, Helu, Rozewiu, Stilo, Czolpinie, Ustce,
Jarostawcu, Gaskach, Kotobrzegu i Niechorzu. Ze wzgledow tech-
nicznych latarnie w Jastarni, Gdansku Nowym Porcie, Gdansku
Porcie Pétnocnym, Darlowie, Kikucie i Swinoujéciu nie zostaly
udostepnione.

W polskich stuzbach hydrograficznych nastepowaly w latach
90. zmiany organizacyjne. Jak to odbilo si¢ na dostepnosci latarn
dla turystow?

Zmiany w Administracji Morskiej pod koniec XX wieku trwa-
ty nadal. Biuro Hydrograficzne RP uleglo likwidacji w 1995 r.
Reaktywowano stuzby nawigacyjne Urzedéw Morskich w Gdyni,
Stupsku i Szczecinie. Turystyka w latarniach morskich w dal-
szym ciagu zajmowalo sie¢ Towarzystwo. Przy Urzedzie Morskim
w Szczecinie powstato Stowarzyszenie Mitosnikéw Latarn Morskich
w 1996 r. i przyjelo obstuge turystyczng w latarniach Niechorze,
Kotobrzeg do 2000 r., Gaski, Jarostawiec, Ustka i Czolpino, a od
2000 r. w Dartowie i Swinoujéciu. Dzigki pasjonatom i mito$nikom
latarn, Kolobrzeg jest obstugiwany przez stowarzyszenie ,,Latarnia
Morska Kolfobrzeg” od 2001 r., a wylaczong z eksploatacji latar-
nie w Nowym Porcie udostepnifo do zwiedzania stowarzyszenie
»Latarnia morska Gdansk Nowy Port” od 2004 r. Stuzbe nawi-
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gacyjna przy Urzedzie Morskim w Stupsku utworzono w 1998 r.
Nowe stowarzyszenie pod nazwg ,Pro Mari Baltico” powstalo
w Ustce w 2007 r. i przejeto obstuge latarn w Czolpinie, Ustce,
Jarostawcu, Dartowie i Gaskach. Od maja 2013 r obowiazki w latar-
ni w Czolpinie podzielily pomiedzy siebie Urzad Morski w Stupsku
i Stowinski Park Narodowy. Za $wiatlo latarni morskiej odpowiada
Urzad Morski, a ruch turystyczny obstugiwany jest przez Park. Tak
obecnie podzielona jest organizacja ruchu turystycznego w latar-
niach morskich.

Dla laika w dzien latarnia jest oryginalnym obiektem,
a w nocy $wieci. A jak opisuje latarnie fachowiec?

Latarnie morskie rdznig si¢ od siebie - jedna migoce, druga bly-
ska, charakterystyki $wiatla latarn sa niepowtarzalne. Wyrézniaja
je rowniez ksztalt i malowanie. Latarnie dawniej niezbedne w na-
wigacji dzi$ sg atrakcja turystyczng. W Polsce latarnie odwiedza
okoto 600 tys. 0sOb rocznie. W reku kazdego odwiedzajacego jest
smartfon, wiec wrzucone do sieci ,,selfi” coraz czeéciej zastepuje
korespondencje pocztowa.

Album ma charakter publikacji popularnej, ktéra ma trafi¢
do szerokiego odbiorcy. Ale Pan Komandor jednak nie zrezyg-
nowal z zaspokojenia oczekiwan profesjonalistow. Dusza wie-
loletniego pracownika biura hydrograficznego jednak zostala.
Jak to profesjonalne podejscie wplynelo na zawartos¢ albumu
o latarniach?

W albumie oprdcz plytki DVD zawierajacej zdjecia pocztowek
umieszczono tabele zmian, jakie przechodzita kazda z latarn w swo-
jej historii. Ich Zrédtem byly polskie i obcojezyczne Spisy Swiatet
i Wiadomosci Zeglarskie. W opracowaniu tabel zmian w obiektach
nawigacyjnych istotny wktad ma kolega Szczepan Goérzynski, kto-
remu skladam tg droga serdeczne podzieckowania. W pracy wspie-
raly mnie réwniez osoby dzialajace w towarzystwach mito$nikow
latarn i opiekujacych si¢ polskimi latarniami morskimi.

I dochodzi tu praca wielu rysownikow, fotograféw i edyto-
réow, ktérzy nadawali ostateczny ksztalt pocztowkom z latar-
niami. A ostateczny ksztalt artystyczny wydawnictwu nadatl
Stawomir Wlodarczyk. Ale gdyby nie pasja Pana Komandora ich
praca zostalaby zapomniana. Dziekujemy za opracowanie tak
ciekawego albumu, ktéry wpisuje si¢ historie Polski Morskiej.
Dziekuje za rozmowe.

Marek Grzybowski

Zdjecia i reprodukcje pochodzg z albumu ,,Polskie latarnie mor-
skie na pocztéwkach — Album latarn morskich polskiego wybrze-
7a od Krynicy Morskiej do Swinoujécia wydanych w latach 1888
- 2017” autorstwa pana Apoloniusza Lysejko. Album zostal wyda-
ny przez Towarzystwo Przyjaciét Narodowego Muzeum Morskiego
w Gdansku oraz Fundacje Promocji Przemystu Okretowego
i Gospodarki Morskiej w Gdansku.
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Latarnia Kullen nad wrotami Baityku

W opracowaniu podkreslono wazno$¢ wzgoérza Kullaberg
w Szwecji i wzniesionych na jego szczycie $wiatel ostrzegajacych
zeglarzy, rybakow i marynarzy przed niebezpieczenstwami w re-
jonie wejscia z Kattegatu do ciesniny Qresund. Ta wazna droga
prowadzaca z Morza Polnocnego na Baltyk miata i ma istotne
znaczenie dla nawigacji.

Pzycjaswiatla56°18,04,0N;012°27,05,4 E. CharakterystykaFl.
W 5 s. czyli biale §wiatlo blyskowe z okresem 5 s.

Ryc. 1. Widok na konstrukcje wiezy Kullen. Fot. autora

WSTEP

Zainteresowanie dziejami latarni morskiej KULLEN (Kullen
fyr) pochodzi z 2014 r., kiedy autor mial mozliwo$¢ zapoznania
sie z nig ,,z bliska”. Stojaca na wysokim wzgérzu Kullaberg latar-
nia emituje $wiatto z wysokosci 78,5 m n.p.m., zasieg $wiatta wy-
nosi ponad 24,5 mil morskich (odpowiada to odlegtosci 45 km).
Wedlug opinii skandynawskich specjalistow $wiatlo z Zaréw-
ka o mocy 1000 W i potrdjna soczewka Fresnela I klasy, nalezy
do najsilniejszych w calej Skandynawii. Obecna latarnia morska
KULLEN jest si6dma konstrukcja zbudowang w tym miejscu.
Wysoko$¢ wzgdrza byla zatem istotna dla zapewnienia bezpiecznej
nawigacji w tym rejonie.
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Ryc. 2. Wzgorze Kullaberg nad wejsciem do Ciesniny Qresund.
Zrédlo: Internet

OPIS BADAN

Po wejsciu na wzgorze ukazal sie widok na pobliskie wody
Kattegatu oraz na budynek latarnikéw i samg latarnie morska
Kullen. Tuz obok na szczycie wzgorza istnieje pierwowzor dawnego
$wiatta nawigacyjnego w postaci zelaznego kosza zawieszonego na
rodzaju zurawika — konstrukcji stosowanej do ostrzegania statkow
w dawnych czasach. W koszu palono drewno i wegiel utrzymujac
w nocy $wiatto ostrzegawcze. Wegiel pozyskiwano ze zloza potozo-
nego na pétnoc od Helsinborga ale po kilku latach eksploatacji oka-
zalo sie, ze bardziej kaloryczny wegiel mozna zakupi¢ w Anglii. Tak
uczyniono. W ciggu jednego roku zuzywano w latarni Kullen 800
beczek wegla co podnosito koszty eksploatacji latarni. W zwigz-
ku z tym na statki mijajace cypel pétwyspu Kullaberg nalozono
w Helsingor dodatkowa oplate na koszty zakupu wegla.

Pierwszym latarnikiem i opiekunem $wiatla Kullen w latach
1577-1597 byl dunski astronom Tycho Brache. Nastepnym latarni-
kiem byt Claus Podebuck. W kolejnych latach eksploatacji latarni
zmieniano konstrukcje wiezy i wprowadzano najnowsze rodzaje
$wiatel. W roku 1586 zbudowano trzecig konstrukcje wiezy latar-
ni, a kolejny remont przeprowadzono po zniszczeniu wiezy latarni
w 1749 r. Budowniczym byt Henrich Mosenkegel z Landskrony.

Gléwnym problemem eksploatacji $wiatta Kullen bylo duze
zuzycie wegla. Redukcje kosztow i zuzycia wegla zaproponowat
Anders Polheimer w 1783 r. Zbudowal on rodzaj tunelu, ktérym
dostarczano dodatkowe powietrze do lampy. W 1792 r. przebudo-
wano lampe latarni zgodnie z konstrukcja wynalazcy. Swiatto odtad
byto oslaniane rodzajem szklanej obudowy.

W roku 1843 $wiatlo latarni byto wygaszane w czasie od 1 maja
do 1 sierpnia, podczas gdy dunskie latarnie pokazywaly $wiatla
przez 12 miesiecy w roku.

W roku 1857 zastosowano w latarni lampy naftowe, bowiem
nafta okazata si¢ taiszym i lepszym zrodlem $wiatla. Soczewki la-
tarni pochodza z francuskiej firmy Barbier & Barnard i zamonto-
wano je w roku 1900.
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W nastepnej konstrukgji zastosowano juz lustra obrotowe.
Energie elektryczng doprowadzono do Kullen w 1937 r. Wewnatrz
soczewki o $rednicy 2,58 m zamontowano zaréwke o mocy 1000
Watt. Od roku 1979 latarnia dziala w systemie automatycznym.
Obecnie Zrodlem $wiatla latarni pozostaja lampy typu LED.
Zamontowane w soczewce o masie 6000 kg zaréwki o mocy 1000
W zostaly usuniete. Lozyska mechaniczne zastapily wczesniejsze
tozysko rteciowe, ktére wymieniono w 2016 r.. Swiatlo latarni jest
polozone na wysokosci 78,5 m n.p.m., a sam budynek ma wyso-
kos¢ 15 m.

Potwysep Kullenberg jest znany turystom jeszcze z powodu
licznych jaskin, ktore maja ciekawg histori¢. Podobno wydobywano
w nich nawet srebro. U podnéza polwyspu znajduje sie przystan ze-
glarska ale polecana przez specjalistow tylko do postoju dziennego
z uwagi na niespokojne wody wokdt miejsca cumowania.

Ryc. 3 Pierwsza konstrukcja Swiatla Kullen. Fot. autora

Ryc. 4. Tablica informacyjna w poblizu latarni. Fot. autora
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Ryc. 5. Przystari jachtowa Molle w poblizu Kullen. Zrédlo: Jerzy
Kuliniski, Sund - poradnik dla zeglarzy, Gdarisk 1988, s. 155

PODSUMOWANIE

Dotarcie do wzgdrza i pétwyspu Kullaberg bylo dos¢ przypad-
kowe bowiem przewodnik wycieczki z Karlskrony do Kopenhagi
zaproponowal postdj w pobliskim hotelu i odwiedzenie latarni
morskiej Kullen. Taka okazja zdarza si¢ do$¢ rzadko, wiec udalo sie
zrealizowaé pomyst przewodnika.

Wezesniej kilka razy autor mijat Kullen realizujgc rejsy z Morza
PéInocnego na Baltyk. Swiatto latarni Kullen jest waznym znakiem
nawigacyjnym na tym szlaku. Droga przez Sund (Qresund) byla
przez dlugie lata gléwna trasg dla statkow przemieszczajacych sie
na Baltyk. Dopiero uruchomienie gtebokowodnego szlaku przez
Wielki Belt odmienilo tg sytuacje.
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Przedsiewziecie, do ktérego nie doszlo. Projekt dostaw sprzetu wojskowego
do Polski przez terytorium Rumunii w 1939 roku, w oparciu o Polska
Marynarke Wojenna

Doswiadczenia wojny polsko-bolszewickiej z lat 1919-1921 una-
ocznily konieczno$¢ utworzenia bezpiecznych - tak z technicznego,
jaki politycznego punktu widzenia - tras i infrastruktury niezbednej
do prowadzenia dostaw do Polski sprzetu wojskowego na wypadek
kolejnego konfliktu. Rzeczpospolita po odzyskaniu niepodlegtosci
byla krajem biednym, zniszczonym przez przechodzace przez jej te-
rytorium fronty I wojny $wiatowej, rabunkowg gospodarke panstw
zaborczych oraz walki lat 1919-1920. Przemystu zbrojeniowego nie-
mal nie bylo. Budowa portu w Gdyni nie rozwigzywala problemu za-
pewnienia wystarczajacej drogi ewentualnych dostaw. Wobec prze-
wagi floty sowieckiej i stabosci — szczegdlnie w latach dwudziestych
- naszej Marynarki Wojennej, istniala koniecznos¢ alternatywnych
rozwigzan. Nie bez znaczenia byl ksztalt polskich granic. Gdynia
polaczona byta z resztg kraju waskim, a wiec fatwym do przerwania
obszarem rozdzielajagcym Prusy Wschodnie od reszty panstwa nie-
mieckiego. Co prawda za gtoéwnego przeciwnika w przyszlej wojnie
uwazano Rosje sowiecks, a nastepnie ZSRS, jednak wobec nieprzy-
jaznej, a nawet wrogiej polityki Niemiec nie wykluczano konflik-
tu takze z zachodnim sgsiadem. Wobec szczuplosci Reichswehry
uwazano go jednak, przynajmniej na razie, za mato prawdopodob-
ny. Sposrod pozostatych panstw graniczacych z panstwem polskim
tylko Rumunia utrzymywatla przez caly okres dwudziestolecia mig-
dzywojennego przyjazne stosunki z Rzeczgpospolita). Znaczenie
wzajemnych kontaktéw bylo bardzo duze, stwarzajac mozliwosci
transportu do Polski sprzetu wojskowego, amunicji, paliw z sojusz-
niczej Francji poprzez rumunskie porty morskie. Warto wspomnie¢
przy tym, ze Rumunia w dwudziestoleciu miedzywojennym byta nie
tylko przyjaznie nastawionym do Polski sasiadem, ale takze jej so-
jusznikiem. Wizyta Jozefa Pilsudskiego w Bukareszcie i spotkanie
z krélem Rumunii potwierdzily che¢ obopdlnie korzystnej wspot-
pracy. Planowano budowe drég i mostéw by zwigkszy¢ mozliwosci
transportu, jak réwniez przynajmniej czesciowa unifikacje uzbro-
jenia. Jak pisal w swoich powojennych pamietnikach mjr Tadeusz
Nowinski — oficer Oddziatlu II Sztabu Gléwnego - ,Jedynym zde-
klarowanym naszym sojusznikiem byla Rumunia. Jedynym i do
tego bezcennym. Przez jej obszar przechodzity linie komunikacyj-
ne do portéw Morza Czarnego. Tylko ta droga, w wypadku wojny
z Niemcami, moglo by¢ kierowane do Polski: zaopatrzenie, surowce,
sprzet i ewentualne positki z Zachodu™.

Pod koniec dekady lat trzydziestych sytuacja polityczna byta
jednak juz inna. Polska i Rumunia nadal utrzymywaly przyjazne
stosunki, jednak gwaltownie zaczelo sie zwiekszaé zagrozenie ze
strony Niemiec. Adolf Hitler po dojsciu do wtadzy dazyt do popra-
wy kontakty z Rzeczpospolitg, co mu si¢ ostatecznie udalo. Zmiany
kierunku niemieckiej polityki zagranicznej byty tez na reke polskiej
dyplomacji starajacej si¢ utrzymac réwnowage w relacjach z dwo-
ma poteznymi sgsiadami. Poteznymi gdyz sowiecki totalitaryzm nie
baczac na koszty rozbudowal do wielkoéci niemal monstrualnych
Armie Czerwong. Czesciowo przy niemieckiej pomocy. Z kolei to-
talizm niemiecki - po tym, gdy Adolf Hitler poczul stabilnos¢ swo-
jej pozycji na arenie miedzynarodowej — tamigc miedzypanstwowe
ustalenia, rozpoczat zakazane traktatami zbrojenia oraz dokonat re-

militaryzacji Nadrenii. Po zajeciu Austrii i rozbiorze Czechostowacji
Niemcy wysuneli roszczenia wobec Polski. Chodzito m.in. o ekstery-
torialng autostrade przez terytorium polskie, ktéra taczylaby Prusy
Wschodnie z pozostala czescig III Rzeszy. Sytuacja stawala sie coraz
bardziej napieta. Doszto do kilku spotkan podczas ktérych stro-
na polska kategorycznie odrzucila niemieckie zadania. Od marca
1939 r. wybuch wojny stawal sie coraz bardziej realny. Juz w kwiet-
niu 1939 r. Adolf Hitler wypowiedzial jednostronnie deklaracje
o niestosowaniu przemocy, ktérg zawarl z Polska piec lat wezesnie;j.
Rzeczpospolitej udalo sie jednak w tym samym czasie wzmocnié
relacje z tradycyjnym sojusznikiem - Francja, w kwietniu 1939 r.
zawierajac z nig oraz z Wielkg Brytanig umowe o wzajemnej pomo-
cy wojskowej w razie niemieckiego ataku. Na mocy ustalen miedzy
aliantami, 30 sierpnia 1939 r., dwie doby przed niemieckim atakiem
na Polske, trzy niszczyciele polskiej Marynarki Wojennej rozpocze-
ty realizacje planu Peking. Nakazywal on opuszczenie przez OORP
Grom, Blyskawica i Burza gdynskiej bazy Marynarki Wojennej,
a nastepnie najszybsze przejscie do Wielkiej Brytanii. Plan zostal
opracowany kilka miesiecy wczesniej, w maju 1939 r. Jego celem
bylo wyprowadzenie z Baltyku trzonu polskiej floty nawodnej, gdyz
przewaga Niemcow byta tak olbrzymia, ze nasze okrety nie mialyby
szans na przetrwanie. Chodzilo tym samym o uratowanie tych jed-
nostek przed niechybnym zniszczeniem na Morzu Baltyckim, dajac
im jednocze$nie szanse na prowadzenie dalszej walki z wrogiem
u boku sojusznika. Brano réwniez pod uwage mozliwo$¢ ostony
konwojow z bronig do Polski przez polskie kontrtorpedowce ewa-
kuowane z Baltyku. W zwiazku z tym jeszcze przed wojna podjeto
decyzje o budowie polskiej bazy w rumunskim porcie Gatacz.
Rumunia bedac sojusznikiem Polski znalazia sie w trudnej sy-
tuacji. Niemcy w ciggu zaledwie kilku lat stali sie militarng potega,
a panstwo rumunskie z jego ztozami ropy naftowej budzita ich co-
raz wigksze zainteresowanie. Z drugiej strony polskie wladze nie
zamierzaly rezygnowac z checi wykorzystania rumunskiego tery-
torium do transportu materialéw wojennych z Wielkiej Brytanii
i Francji do Polski. Dlaczego nie bezposrednio przez Gdynie?
Jeszcze w lipcu 1939 r. wlasnie taki byl plan. Za uzyskane kredy-
ty zakupione zostaty we Francji i Wielkiej Brytanii miedzy innymi
armaty, czolgi, samoloty, amunicja i paliwo. Niewielka cze$¢ z tego
(m.in. czolgi Renault) dotarla kilka tygodni przed wybuchem woj-
ny do Polski. Natomiast w sierpniu 1939 r. w Wielkiej Brytanii zata-
dowano na trzy statki z przeznaczeniem dla polskiej armii: 6 armat
morskich kalibru 152,4 mm wraz z amunicja, 24 armaty przeciw-
lotnicze kalibru 76 mm (takze z zapasem amunicji), 20 torped ka-
libru 533 mm dla niszczycieli i okretéw podwodnych, 20 torped
lotniczych kalibru 450 mm, traly przeciwminowe i miny. Transport
zostal jednak wstrzymany po przekazaniu Polakom przez wywiad
brytyjski informacji o niebezpieczenstwie. Tak pisal o tym kmdr
Stanistaw Rymszewicz: ,Doniesienia brytyjskiej stuzby wywiadow-
czej Intelligence Service byly bardzo niepokojace co do przygoto-
wan niemieckich aby nie przepusci¢ przez Ciesniny Dunskie tych
trzech statkéw ze sprzetem wojennym dla Polski. W zwigzku z tym
wiadze niemieckiej marynarki wojennej podobno otrzymaly pole-

Y W tym samym okresie réwnie dobre stosunki dyplomatyczne Polska utrzymywala takze z Estonia.
?  Cyt. za: D. Kore$, Tranzyt potudniowy. Problem organizacji kolejowego tranzytu wojennego do Polski przez Rumunie w latach 1921-1939, ,,Europa Orientalis.
Studia z dziejéw Europy Wschodniej i Pafistw Battyckich” 2014, nr 5, s. 47. Warto przy tym wspomnie¢, ze maszynopis przywolywanego pamietnika znajduje

sie w zasobie Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej w Warszawie.
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cenie opracowania planu zaatakowania tych statkow w Ciesninach
Dunskich i to nie w sposob otwartej agresji, lecz w sposéb bardziej
wyrafinowany, a mianowicie przez kolizje ze specjalnie do tego
przeznaczonymi statkami niemieckimi posiadajagcymi odpowied-
nio wzmocnione dzioby dla taranowego uderzenia™.

W zwigzku z tym zdecydowano si¢ na bezpieczniejsza, choc
dalsza droge do Polski, ktora prowadzita poprzez Morze Czarne
i Gafacz nad Dunajem - rumunski port zdolny obstugiwac stat-
ki morskie $redniej wielko$ci. Przy zachowaniu tajemnicy, by nie
da¢ Niemcom pretekstu do interwencji dyplomatycznej wobec
Rumunii, podjete zostaty kroki do utworzenia w nim Polskiej Bazy
Przetadowczej. To tam dostarczony na statkach sprzet wojskowy
mial by¢ przetadowywany do wagonéw kolejowych i wyprawiany
do Polski. Sprawa zostata oméwiona z wladzami rumunskimi, przy
wspotudziale wspotpracujacych w Bukareszcie z polska dyplomacja
ambasad Wielkiej Brytanii i Francji. Gladko, jak si¢ wydaje, doszlo
do porozumienia i w drugiej polowie sierpnia 1939 r. Brytyjczycy
ustalili marszrute dla trzech statkéw z zaopatrzeniem dla Polski po-
przez Morze Srédziemne, Morze Czarne, a nastepnie do Galacza.
Juz po niemieckim ataku na Polske, 3 wrzesnia kmdr Stanistaw
Rymszewicz zostal wyznaczony do ,zorganizowania transportow
sprzetu wojennego z Rumunii do kraju™. O fakcie tym ministerstwo
Spraw Wojskowych poinformowalo polska ambasade w Bukareszcie
oraz wlasciwe instytucje wojskowe. Komandor Rymszewicz, ab-
solwent Wydzialu Mechanicznego Wyzszej Morskiej Szkoly
Inzynieryjnej w Kronsztadzie, uczestniczyt w pierwszej wojnie §wia-
towej oraz wojnie polsko-bolszewickiej. Nadzorowal réwniez budo-
we polskich okretéw podwodnych i niszczycieli za granica. Zastepca
kmdr. Rymszewicza zostal komandor w stanie spoczynku Ignacy
Szaniawski. Urodzony w 1884 r. w zaborze rosyjskim uczestniczyt
jako mlody oficer w bitwie pod Cuszimg. Podczas stuzby w pol-
skiej Marynarce Wojennej byl miedzy innymi zastepca szefa Biura
Zaopatrzenia Kierownictwa Marynarki Wojennej. W chwili miano-
wania go na stanowisko zastepcy kmdr. Rymszewicza byl cywilnym
urzednikiem kontraktowym MW. Na potrzeby zabezpieczenia orga-
nizacji i dzialania Bazy Przeladowczej w Gataczu attache wojskowy
w Bukareszcie otrzymat kwote miliona ztotych.

5 wrzesnia kmdr. Rymszewicz wraz ze swoim zastepca udali
sie¢ do Rumunii. Cztery dni pdzniej, 9 wrzesnia 1939 r., jak wspo-
mina kmdr Rymszewicz, obaj zameldowali si¢ u polskiego attaché
wojskowego pik. Zakrzewskiego, gdzie wraz z konsulem gene-
ralnym Mikuckim omoéwili szczegdly organizacji Polskiej Bazy
Przetadowczej®). Nastepnego dnia dotarli do Galacza. Tam spotkali
sie z Apostolem Popg, obywatelem Rumunii, konsulem honorowym
Rzeczypospolitej Polskiej. Ten swoje zadania traktowal powaz-
nie, zastuzenie zdobywajac znakomita opinie tak w Warszawie, jak
i u obywateli polskich korzystajacych z jego pomocy. Jednak w no-
wej, wojennej sytuacji osoba Popy budzita obawy. Mial on wtasna
firme spedycyjna, ale byt tez dyrektorem filii niemieckiego przedsie-
biorstwa transportowego, ktorego statki zawijaly czesto do Gatacza.
Ponadto kilka tygodni wczesniej Popa wstapit do Zelaznej Gwardii,
organizacji, ktéra sympatyzowata z Niemcami. Stad, jak w swoich
wspomnieniach pisze kmdr Rymszewicz, nalezato cale przedsiewzie-
cie zachowaé w tajemnicy przed konsulem honorowym, a przynaj-
mniej stara¢ si¢ zachowaé wobec niego pozory®. W tym celu obaj
komandorzy zostali skierowani do pracy w polskim konsulacie ho-
norowym w Galaczu. Podawali sie tam za urzednikéw, ktdrzy nie

moga powrdci¢ bezposrednio do Polski z Wielkiej Brytanii, gdzie
przebywali. Obaj zdawali sobie sprawe, ze najprawdopodobniej
Popa podejrzewa lub nawet jest pewien fikcyjnosci takiej sytuacji.
Zapewne nie zdawal sobie z tego sprawy Polka, pracujaca tam jako
urzedniczka. Jej gtéwnym zmartwieniem bylo to ile obaj zarabiaja
i czy za ich prace ma placi¢ polski rzad czy sam konsul honorowy”.
Na szczescie Popa nie dat po sobie poznac, ze podejrzewa lub jest pe-
wien nieprawdziwo$ci opowiesci obu rzekomych urzednikéw MSZ.
Wkrotce okazalo si¢ rowniez, ze jest jak najbardziej lojalny wobec
Polski. Udowodnit to niosagc pomoc Polakom, ktérzy po 17 wrzes-
nia pojawili sie w Galaczu, wspomagajac ich m.in. wlasnymi fundu-
szami. Niemniej jednak nalezalo znalez¢ inng firme spedycyjna niz
przedsigbiorstwo Popy, gotowa wspdtpracowac z Bazg Przetadowcza,
jednoczesnie uczyni¢ to najlepiej w tajemnicy przed samym kon-
sulem honorowym. Sytuacja byla niezreczna. Sila rzeczy musiala
to by¢ firma konkurencyjna wobec tej kierowanej przez Apostola
Pope. Znaleziono takows, lecz krétko po tym jej pracownicy donie-
§li kmdr. Rymszewiczowi o zainteresowaniu niemieckiego konsulatu
w Galaczu cata sprawg. Niemcy najwyrazniej zdawali sobie sprawe
z tego, co si¢ dzieje. Nie poprzestawali na tym, ale rozpoczeli pro-
by naméwienia rumunskich kolejarzy i portowcow do sabotowania
przefadunku polskich materialéw wojennych w Galaczu. Niemcy
w owym czasie posiadali dwa budynki konsularne w Gataczu. Jeden
z nich nalezal jeszcze niedawno do Czechostowacji. To wiasnie jeden
z pracujacych tam nadal Czechéw potwierdzit w rozmowie z kmdr.
Rymszewiczem informacje o niemieckim zainteresowaniu polska
aktywno$cig w Galaczu oraz dobrym jej rozeznaniu przez Niemcow.
Powiedzial réwniez o tym, Ze konsulat III Rzeszy przygotowuje
akcje sabotazowa z uzyciem bomb zegarowych wobec idacych do
Polski transportéw®. W tym samym czasie, 18 wrzeénia, jeden sta-
tek z zaopatrzeniem dla Polski znajdowal si¢ na Morzu Czarnym
i zblizal si¢ do Gatacza. Jednak wobec ataku Zwiazku Sowieckiego
na Rzeczpospolita i zajecia granicy polsko-rumunskiej przez wojska
sowieckie zostat przekierowany do Turcji, a caly projekt stracil racje
bytu. Wkrétce attaché wojskowy przy ambasadzie RP w Bukareszcie
polecil likwidacje Bazy Przetadowczej. Jednym z ostatnich jej dzia-
tan bylo wyplacenie firmie transportowej, ktora poniosta juz wydatki
dzialajac na zlecenie kmdr. Rymszewicza, sumy ¢wier¢ miliona lei.
Odpowiadato to kwocie okolo 12 500 ztotych, czyli mniej wiecej
rocznemu uposazeniu komandora w polskiej Marynarce Wojennej®.
Gléwny organizator budowy Bazy Przeladowczej, kmdr Stanistaw
Rymszewicz, podkreslit w swoich wspomnieniach zyczliwo$¢ wladz
rumunskich wobec sprawy polskiej. Byla ona czgsto deklarowana nie-
oficjalnie ze wzgledu na bardzo trudna sytuacje polityczng Rumunii
w stosunkach z mocarstwem, jakim byly Niemcy. Cho¢ zyczliwo$¢
wladz ulegta ochtodzeniu po sowieckim ataku na Polske, to jednak
sami Rumuni byli od poczatku do konca przyjaznie nastawieni,
niekiedy glosno deklarujac zyczliwos¢ wobec panstwa polskiego.
Budowa samej bazy przetadowczej zakonczyla sie. Nie skonczyla sie
natomiast obecnos¢ Polakéw w Galaczu. To tu znajdowalo si¢ jed-
no z centréw przerzucania polskich Zolnierzy do Francji i Wielkiej
Brytanii. Do gltéwnych bohateréw tego przedsiewzigcia nalezeli
kmdr Rymszewicz i lojalny wobec Polski konsul honorowy Apostol
Popa, ktéry dysponowal przy tym sporymi wplywami wsrdéd wojska
i policji. Ale to juz catkiem inna historia...
Tomasz Miegoti
Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni

¥ Archiwum Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni, S. Rymszewicz, Geneza organizacji bazy przeladunkowej w Galatzu (mps).

4 Ibidem.

9 Ibidem,s. 4.
9 Ibidem,s. 5.
7 Ibidem.

®  Ibidem,s. 7.
9 Ibidem.
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Monitoring lotniczy w Urzedzie Morskim w Gdyni, historia i stan obecny

Smiglowiec Mi -2 (SP-SHO), 1975-2015

Poczatki lotnictwa w Urzedzie Morskim w Gdyni siegaja lat 70
ubieglego wieku kiedy to statki powietrzne wykorzystywane byly
glownie do zadan zwiazanych z kontrolg ryboléwstwa, prowadze-
niem zwiadu lodowego, wspomaganiem akcji poszukiwania i ratow-
nictwa na morzu, patrolowaniem strefy brzegowej w akcjach sztor-
mowych oraz prowadzeniem biezacej kontroli pasa technicznego.

Pierwszym samolotem zakupionym dla zabezpieczenia reali-
zacji zadan administracji morskiej byl L-200 ,MORAVA” Wszedt
on do eksploatacji w maju 1973 roku i zostal zarejestrowany jako
SP-MAC, uzytkowany do 1987 r. a nastepnie nieodplatnie przeka-
zany Wojewddzkiej Kolumnie Transportu Sanitarnego.

Drugim statkiem powietrznym Urzedu Morskiego w Gdyni
byt $miglowiec Mi-2, zakupiony w 1975 roku i zarejestrowany jako
SP-SHO, uzywany do 2015 roku, wycofany z racji znacznego wieku
i braku ekonomicznej zasadnosci jego dalszej eksploatacji.

Regularne loty patrolowe Urzad Morski w Gdyni wdraza od 1979
roku co zwigzane jest z ratyfikacja przez Polske ,Miedzynarodowej
konwencji o ochronie $rodowiska morskiego obszaru Morza
Baltyckiego” zwanej konwencja Helsiniska (HELCOM), ktéra zobo-
wigzuje kraje do prowadzenia regularnego monitoringu lotniczego
morza pod katem kontroli przestrzegania przez statki postanowien
konwencji. Poczatkowe loty nie oznaczaly jednak realizacji w pel-
ni wymaganych zadan, gdyz odbywaly sie wylacznie w niewielkiej
odleglosci od brzegu i obejmowaly tylko wschodnig cze¢$¢ Polskich
Obszaréw Morskich. Zaréwno samolot , MORAVA” oraz $miglo-
wiec Mi-2 nie posiadaly zadnych urzadzen specjalistycznych do
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monitorowania morza, dokladnego okreslania pozycji statku po-
wietrznego i obserwowanych zdarzen. Ze wzgledu na niewielki za-
sieg i ograniczenia konstrukcyjne nie nadawaly sie do lotéw nad
pelnym morzem.

Dodatkowo trwaly prace nad usankcjonowaniem formalnej
kwestii prowadzenia dzialalnosci lotniczej i dopiero w 1984 roku
Generalna Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego uznaje Urzad Morski
w Gdyni jako odpowiedzialnego uzytkownika statkéw powietrz-
nych wydajac formalng zgode na wykonywanie lotéw inspekcyjno-
-patrolowych nad morzem, zatwierdzajac ,Instrukcje wykonywa-
nia lotéw inspekcyjno-patrolowych statkami powietrznymi Urzedu
Morskiego w Gdyni”. Na podstawie w/w instrukcji, Urzad Morski
sprawuje nadzor nad:

o bezpieczenstwem zeglugi morskiej,
« ochrong rybotéwstwa morskiego,

o ochrong srodowiska morskiego,

» ratownictwem Zycia na morzu.

Majac na uwadze ograniczenia operacyjne posiadanych statkow
powietrznych oraz z uwagi na fakt, ze Urzedy Morskie w Szczecinie
i w Stupsku nie dysponowaly wlasnymi samolotami a obszary
morskie ich wladciwosci terytorialnej nie byly systematycznie pa-
trolowane, uzgodniono migdzy trzema Urzedami Morskimi, ze
nalezy dazy¢ do zakupu takiego samolotu, ktéry umozliwitby wy-
konywanie zadan monitoringowych calej strefy Polskich Obszaréw
Morskich. W lutym 1987 roku zrealizowano zakup samolotu L-410
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Samolot L-410 TURBOLET (SP- MBA), 1987 - obecnie

~TURBOLET” uzytkowanego do dnia dzisiejszego. Nowy samolot
zarejestrowano pod znakami ,SP-MBA” i w kwietniu 1987 roku
rozpoczeto regularne loty patrolowe. Wykonywano je w réznych
warunkach atmosferycznych w celu zebrania niezbednych infor-
magcji dla dokonania oceny przydatnosci samolotu i analizy sku-
tecznosci. Stala trasa lotéw patrolowych obejmowala wreszcie
calg strefe Polskich Obszaréw Morskich a lot po tej trasie trwal do
5 godzin. Niestety w zakresie wykrywania zanieczyszczen podsta-
wowym narzedziem nadal pozostawato oko ludzkie. Nalezalo wiec
pilnie zmodernizowa¢ i wyposazy¢ samolot w odpowiednie urza-
dzenia teledetekcyjne co bylo zalecane przez konwencje Helsinska.

W 1994 roku nastgpita modernizacja i certyfikacja samolotu
~TURBOLET”. Zostal on wyposazony w system nadzoru morskie-
go MSS 500 firmy Swedish Space Corporation. Nowe wyposaze-
nie umozliwialo wykrywanie zanieczyszczen olejowych na morzu
w odlegtoéci do 30 km od samolotu, wykrywanie i ledzenie statkow
oraz dokumentowanie zdarzen na morzu poprzez mozliwos¢ two-
rzenia raportu wraz z zapisami wideo i rejestracja sygnatéw radaro-
wych. W 1997 roku nastepuje modernizacja systemu nadzoru mor-
skiego poprzez instalacje skanera podczerwieni i ultrafioletu IR/
UV dajac mozliwo$¢ identyfikacji zanieczyszczen ropopochodnych
w porze nocnej, okreslania charakteru i iloéci i grubosci warstwy
zanieczyszczenia. Kolejna modernizacji systemu MSS nastepuje
w 2010 r. do wersji MSS6000 co znacznie poprawia interfejs uzyt-
kownika, poprzez digitalizacje wszelkich danych gromadzonych
przez system oraz uzupelnienie ich o informacje z Automatycznej
Identyfikacji Statkow AIS.

Druga polowa lat dziewig¢édziesigtych oraz poczatek dwu-
tysiecznych to okres intensywnych lotéw nad morzem. Samolot
~TURBOLET” staje si¢ rozpoznawalnym elementem nieba nad pol-
skim morzem pelnigc funkcje wezesnego ostrzegania przed zagro-
zeniami jak rowniez odstraszania potencjalnych sprawcow zanie-
czyszczen, wykonujac miedzy 80 a 100 misji patrolowych rocznie.

Jest to rdwniez okres intensywnej wspdtpracy miedzynarodowej
panstw baltyckich w zakresie wykrywania zanieczyszczen morza.
Oprocz misji krajowych, samolot bierze tez udzial w szeregu dzia-
tan organizowanych w ramach HELCOM pod nazwa Przedluzona
Operacja Powietrzno-Morska CEPCO (Coordinated Extended
Pollution Control Operation) - polegajacych na patrolowaniu
w sposob ciagly przez 24 lub 36 godzin okre$lonego obszaru obej-
mujacego wody morskie sasiadujacych panstw baltyckich przez kilka
samolotow wyposazonych w systemy teledetekcji. Samoloty uczest-
niczace w operacji zgrupowane sg w bazowym porcie lotniczym na
terytorium panstwa organizatora CEPCO. W momencie lgdowania
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jednego samolotu, startuje kolejny. Celem operacji jest wykrycie
zanieczyszczenia, zidentyfikowanie sprawcy, sporzadzenie doku-
mentacji dowodowej oraz zatrzymanie statku podejrzanego w celu
przeprowadzenia inspekcji oraz postawienia przed odpowiednimi
organami panstwa odpowiedzialnego za przestrzeganie prawa na da-
nym akwenie. W operacji CEPCO biorg rowniez udzial jednostki na-
wodne strazy granicznych krajow w jurysdykeji ktorych znajduja sie
akweny patrolowane. Przyjeto zasade organizowania CEPCO dwa
razy w ciagu roku tj. dla poludniowego Baltyku CEPCO South, dla
polnocnego Baltyku CEPCO North. Operacje takie, znacznie zwiek-
szajac prawdopodobienstwo wykrycia zanieczyszczenia, a w szcze-
gblnosci identyfikacji jego sprawcy. Urzad Morski w Gdyni byt orga-
nizatorem operacji CEPCO South obejmujacych wody Polski, Danii
Niemiec i Szwecji w latach 1997, 2000, 2003, 2007, 2016.

Potwierdzeniem potrzeby regularnego prowadzenia monitorin-
gu lotniczego jest przypadek statku , ANDRONIKOS P” bandery
Maltanskiej, ktory zostal ztapany na goracym uczynku przez samo-
lot ,TURBOLET” podczas zrzutu wod zezowych. W dniu 2 stycz-
nia 1996 r. zaloga samolotu w skladzie dowddca pilot Henryk
Lomanczyk, operator systemu MSS Leszek Czerwinski, obserwa-
tor Gerard Kaptur o godzinie 13:20 zauwazyla zanieczyszczenie
olejowe ciagnace sie wzdluz Pétwyspu Helskiego na diugosci ok.
kilkudziesigciu kilometréw a nastepnie zidentyfikowala statek
bezposrednio w trakcie zrzutu wod ze¢zowych. Dzigki wyposaze-
niu samolotu zgromadzono na miejscu wszelkie niezbedne dane
dowodowe, w postaci zapisu wideo, zdje¢ statku oraz wydrukow
radarowych niepozostawiajace watpliwosci co do winy spraw-
cy. Powiadomiono réwniez niezwlocznie osrodek informacyjny
Urzedu Morskiego GUM RADIO i dyrektora ds. inspekcji morskiej
Daniela Dude celem zatrzymania statku, przeprowadzenia inspek-
cji i wszczecia postepowania administracyjnego.

Sprawca zostal ukarany rekordowg jak na tamte czasy karg
pieni¢zna w wysokosci ok. 1 mln dolaréw. Z racji wagi zanieczysz-
czenia i dotkliwej kary finansowej armator statku wykorzystywat
wszelkie mozliwe sposoby odwolawcze celem podwazenia dowo-
déw oraz unikniecia odpowiedzialnosci. Pomimo, ze procedura to-
czyla sie jeszcze przez dwa lata dzigki zaangazowaniu 6wczesnego
dyrektora ds. inspekcji morskiej, prowadzacego to postepowanie,
kara zostala utrzymana w mocy. Sprawa znalazla roéwniez odzwier-
ciedlenie w publikacjach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
IMO, ktéra podawala Polske jako przyklad prowadzenia skuteczne-
go monitoringu morza i przyktadnego karania sprawcow.

Niezaleznie od statutowych dziatan samolot wykorzystywany
byl réwniez w réznego rodzaju akcjach kryzysowych w regionie
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Pomorza. W 1994 r. wykonuje szereg lotow z poszkodowanymi
w pozarze hali Stoczni, natomiast w 1997, 2001, 2010 r. w czasie
powodzi wykorzystywany jest do kontroli waléw przeciwpowo-
dziowych na Wisle.

Do roku 2001 ,JURBOLET” byl jedynym w Polsce samolo-
tem patrolowym wyposazonym w system teledetekcji. Natomiast
w 2001 roku, Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni reprezentu-
jacy Dyrektoréow Urzedéw Morskiego w Stupsku i w Szczecinie
podpisat porozumienie operacyjne z Dowodca Brygady Lotnictwa
Marynarki Wojennej (BLMW) dotyczace wspdlpracy w zakresie
monitoringu $rodowiska morskiego na obszarach morskich RP.
Dzigki tej inicjatywie do samolotu ,JURBOLET” dofaczyly dwa
samoloty typu AN-28 ,BRYZA”, wyposazone w systemy do wykry-
wania zanieczyszczen MSS 5000.

Harmonijnie trwajaca do dzi§ wspodlpraca Urzedu Morskiego
z Lotnictwem Marynarki Wojennej polega m.in. na udziale inspek-
toréw Urzedu jako przedstawicieli administracji morskiej w lotach
patrolowych MW nad morzem, uzupelniajac w ten sposob dzia-
falnos¢ lotnicza Urzedu w szczegdlnosci w sytuacjach wylaczania
samolotu ,TURBOLET” z eksploatacji na czas prowadzenia remon-
tow i prac serwisowych. Oprocz rutynowych lotéw patrolowych
samolotow Urzedu Morskiego w Gdyni i Marynarki Wojennej
w ramach wspotpracy z Morskim Oddziatem Strazy Granicznej
loty monitoringowe wykonywane s3 rowniez przez samoloty Strazy
Granicznej tj. PZL M-20 ,MEWA” od 2001 r. oraz PZL M-28
»SKYTRACK” od 2007 r.

Prowadzac dzialalno$¢ lotnicza Urzad Morski w Gdyni ak-
tywnie uczestniczy w corocznych spotkaniach grupy roboczej ds.
monitoringu lotniczego HELCOM - (Informal Working Group on
Air Surveillance), ktdra jest forma podsumowania wynikéw, anali-
zowania statystyk, ujednolicenia sposobdw raportowania, wymiany
doswiadczen, planowania dziatan oraz sporzadzania raportéow dla
Komisji Helsinskiej. Wyniki monitoringu lotniczego tj. ilo$¢ godzin
lotow, ilo$¢ wykry¢ jest uwazana przez Komisje Helsiniskg za jeden
z najwazniejszych wskaznikow dbalosci panstwa-strony o zacho-
wanie stanu srodowiska Morza Baltyckiego.

Przez 30 lat tj. od 1990 r. do 2020 r. pelniac stuzbe patrolowa
samolot urzedu morskiego L-410 ,TURBOLET” wykonal 1 552 loty
patrolowe spedzajac w powietrzu 5 325 godzin. Z jego pokladu wy-
kryto 528 zanieczyszczen olejowych i zidentyfikowano 41 spraw-
cOw zanieczyszczen.

Analogicznie od roku 2001 do korica 2020, samoloty Marynarki
Wojennej AN-28 ,BRYZA” wykonaly 330 lotéw patrolowych spe-
dzajac w powietrzu 1 101 godzin a z ich pokladéw wykryto 92 za-
nieczyszczenia olejowe identyfikujac 6 sprawcow zanieczyszczen.

Sposéb planowania i prowadzenia dzialalnosci lotniczej zmie-
nia si¢ znaczaco w roku 2007 z chwila wprowadzenia Europejskiego
Systemu Obserwacji Satelitarnych CleanSeaNet. Dzigki temu syste-
mowi Kraje Czlonkowskie Unii Europejskiej otrzymaty mozliwos¢
obserwacji morza za pomoca zdje¢ satelitarnych. Administratorem
systemu CleanSeaNet jest Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA), a funkcjonowanie oparte jest na pozyskiwa-
niu zdje¢ satelitarnych typu SAR (Synthetic Aperture Radar) i ich
analizie pod katem wykrywania potencjalnych zanieczyszczen na
powierzchni morza.

Serwis dzialajac od 14 lat caly czas si¢ rozwija zyskujac kolejne
nowe funkcjonalnosci. Polska jest uzytkownikiem serwisu od sa-
mego poczatku jego istnienia. Na przestrzeni lat zaszlo wiele zmian
zar6wno w samym interfejsie serwisu, iloéci towarzyszacych zdje-
ciom informacji, jakosci zdje¢, ich czestosci jak rowniez szybkosci
analizy. Zdjecia obecnie otrzymywane z nowych satelitow Sentinel
1A i 1B maja znacznie lepszg rozdzielczo$¢ niz mialo to miejsce
wczesniej, pozwalajac wykry¢ nawet niewielkie zmiany na po-
wierzchni morza mogace by¢ zanieczyszczeniami, czas od wyko-
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nania zdjecia a nastepnie jego analiza i dostarczenie do koncowego
uzytkownika skrécono do okoto 20 minut, wraz ze zdjeciem dostar-
czanych jest coraz wiecej informacji zwigzanych z ruchem statkow
czy warunkami hydrometeorologicznymi, co znacznie ulatwia in-
terpretacje zdje¢ i poszukiwanie Zrodla potencjalnego zanieczysz-
czenia. Obszar Morza Baltyckiego, a szczegolnie jego potudniowa
cze$é, jest najlepiej monitorowanym obszarem pod wzgledem ilo$ci
otrzymywanych z CSN zdjeé. Srednio jest to okolo 30 zdje¢ sateli-
tarnych miesiecznie, z czego czes¢ obejmuje swoim zasiggiem caly
obszar wdd terytorialnych i strefy EEZ Polski.

Poniewaz podobny obraz na zdjeciu satelitarnym typu SAR daja
zardwno: zanieczyszczenia ropopochodne, skupiska pytkow, zakwi-
ty sinic i glonéw, pozostatosci po ptukaniu tadowni po olejach ro-
slinnych (ktore jest legalne), thuszcz rybi z sieci rybackich, prady po-
wierzchniowe czy strefy bezwietrzne to kazdorazowo wskazana jest
dalsza weryfikacja otrzymanego za posrednictwem serwisu alertu.
Polega ona na analizie pod katem przeplywajacych przez wskazang
pozycje jednostek i ich rodzaju, sity i kierunku wiatru czy prawdo-
podobienstwa wystapienia ww. zjawisk naturalnych. Kluczowa role
w prawidlowym rozpoznaniu potencjalnego zagrozenia szczegol-
nie w przypadku duzego prawdopodobienistwa i rozmiaru odgrywa
weryfikacja na miejscu przy pomocy zwiadu lotniczego.

W skutek korzystania ze zdje¢ satelitarnych loty monitoringowe
zmieniajg si¢ z typowo patrolowych w loty celowe stuzace weryfi-
kacji informacji dostarczanych przez satelity. Nie ma juz potrzeby
wykonywania duzej ilo$¢ lotéw natomiast istotng kwestig staje sie
koordynacja dziatan lotniczych z terminami orbitowania satelitow
oraz gotowos¢ do wykonywania lotéw celowych ad hoc.

Nieprzerwane uzytkowanie od ponad trzydziestu lat samo-
lotu L410 ,TURBOLET” przy braku jakichkolwiek incydentéw
i wypadkow z jego udziatem jest potwierdzeniem trafnosci wybo-
ru typu samolotu oraz jego przydatnosci do prowadzenia dziatan
monitoringowych. Obecnie znajduje si¢ on juz w schytkowej fazie
eksploatacji. Jego dalsze wykorzystywanie mozliwe bedzie jesz-
cze maksymalnie przez okres okoto 7 lat, jakkolwiek wydatki na
potrzeby przeprowadzania kolejnych okresowych remontéw jego
podzespoléw moga okazac sie w ostatnich latach przed jego wy-
cofaniem niezasadne ekonomicznie podobnie jak to mialo miejsce
w przypadku $miglowca. Dlatego realna perspektywa dalszej eks-
ploatacji to okoto 4-5 lat.

W celu kontynuacji monitoringu lotniczego konieczne bedzie
pozyskanie w oparciu o fundusze unijne nowego statku powietrz-
nego, ktory w sposéb ptynny mogtby przejaé obecne zadania wy-
cofywanego z eksploatacji samolotu, biorac, tym bardziej, ze prze-
widywany jest znaczacy wzrost potrzeb monitoringowych morza
z powodu dynamicznego rozwoju branzy off-shore zwigzanej bu-
dowa i wieloletnig eksploatacjg farm wiatrowych.

Z doswiadczen wlasnych oraz innych krajéw prowadzacych
monitoring lotniczy wynika, Ze najodpowiedniejszy do tego typu
zadan nadal jest samolot dwusilnikowy o napedzie turbinowym,
wyposazony w nowoczesny system nadzoru morskiego z radarem
do wykrywania zanieczyszczen morza oraz czujnikami do iden-
tyfikacji substancji na powierzchni morza, kamerg EO/IR (typu
FLIR), czujnik do badania zawartos$ci siarki w spalinach statkow
(sniffer), system AIS jak réwniez posiadajacy komunikacje sateli-
tarng, dajaca mozliwos¢ przesylania danych cyfrowych w czasie
rzeczywistym.

Alternatywa w przyszlosci beda niewatpliwie bezzalogowe stat-
ki powietrzne, jednak majac na uwadze ograniczenia w mozliwoséci
korzystania z przestrzeni powietrznej przez duze ,bezzalogowce’,
bo tylko takie posiadaja wystarczajaco duzy zasieg i s3 w stanie za-
bra¢ na poktad aparature monitoringowa, jest to przyszto$¢ bardziej
odlegta niz perspektywa zastgpienia obecnie posiadanego samolotu
nowym zalogowym statkiem powietrznym.
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Michat Miegon

Hofuku Maru — pierwsza japonska jednostka w gdynskim porcie

Niniejszy tekst stanowi pierwsza probe opisania dzie-
jow statku ,,Hofuku Maru” w oparciu o historyczne wydarzenie,
jakim bylo przybicie do nabrzeza gdynskiego portu pierw-
szej japonskiej jednostki. Wydarzenie to ukazane jest zaréwno
w kontekscie dzialalnosci portu oraz eksportu towarow, jak i 6w-
czesnego rozwoju Gdyni. Wnioski, jakie prezentuje w niniej-
szej pracy opieraja sie¢ nazrdédlach pisanych. W poszukiwaniu
materialéw do analizy oraz ich interpretacji przyjalem zalo-
Zenia teorii ugruntowane;j.

99 lat temu, 29 maja 1921 roku, rozpoczeto budowe portu
w Gdyni. Co ciekawe, budowa znaczaco wyprzedzila regulacje
prawne — Sejm podjal ustawe o budowie portu w Gdyni dopiero
23 wrzes$nia 1922 roku. Powstanie polskiego ,,okna na $wiat” nie
bez powodu wspodlczesnie nazywane jest najwiekszym zrywem
spolecznym II RP. Réwnocze$nie z pracami w porcie, w miejscu
dawnej letniskowej osady, wznoszono catkowicie od podstaw
nowoczesne, wzorcowe wrecz nadbaltyckie miasto. W przeciagu
kilku lat gdynski port statl sie, nie tylko najwiekszym, ale i jed-
nym z najwydajniejszych na Morzu Baltyckim. Pod wzgledem
wielkos$ci obrotéw, w przeciagu kilku lat po jego uruchomieniu,
wyprzedzit Amsterdam, Triest czy Neapol. Od czasu jego po-
wstania wplyneto do niego wiele znamienitych jednostek zagra-
nicznych. Pierwsza z nich byt francuski ,,SS Kentucky”, ktory na
skutek strajku dokerow z gdanskiego portu przybit do mola portu
tymczasowego 13 sierpnia 1923 roku, jednoczesnie zapoczat-
kowujac state potaczenie z Hawrem dla polskich i niemieckich
emigrantéw. Wizyta ,,SS Kentucky” przetarla niejako szlaki dla
kolejnych jednostek zagranicznych, spos$rod ktdrych szczegdlnie
interesujaca z perspektywy historycznej jest ,Hofuku Maru” —
masowiec, wybudowany w japonskiej stoczni w Kawasaki w 1918
roku. Statek ten byl pierwsza japoniska jednostka ktora zawineta
do portu gdynskiego".

»Hofuku Maru” w jezyku japonskim oznacza wielkg fortune
lub wielkie szczeécie. Stowo Maru dodawane byto czesto do nazw
jednostek jako przyimek oznaczajacy przywigzanie i szczescie).
Jednostka parowa zostata zbudowana w 1918 roku w Kobe, ,, Hofuku
Maru’, nalezata do kategorii ,Dai-Chi Taifuku Mari-class” i naleza-
ta do japonskiego przedsiebiorstwa zeglugowego ,,Kokusai Kisen”
(stosowano réwniez zapis K. K. K Line). Bylo to jedno z wigkszych
przedsigbiorstw w Azji zwigzanych z zegluga morska, posiadajace
na stanie 50 parowcéw. W samej Japonii w 1930 roku bylo trze-
cim najwiekszym towarzystwem okretowym obok ,N. Y. K Line“
i,0. S. K Line*?. Wizyta ,,Hofuku Maru”, dowodzonego wéwczas
przez kapitana S. Yonahare, byla zwigzana z eksportem wytlokow
buraczanych z Polski na rynki zachodnie. Jednostka zatrudniona
byta w tamtym czasie w nieregularnej zegludze pomiedzy Nowym
Jorkiem, angielska Kolumbig i Londynem. Przyplyniecie do Gdyni
28 grudnia 1930 roku zawdzigczala otrzymaniu czesciowego tadun-
ku, ktory miat trafi¢ do Nowego Jorku. Wytloki buraczane to uzy-
wana do dnia dzisiejszego wsrod rolnikéw i hodowcdw pozostatosé
po wyrobie cukru, uzywana jako pasza dla zwierzat hodowlanych.

Wrytloki buraczane byly jednym z bardzo pozadanych to-
wardw eksportowanych z Polski. Warto umiejscowi¢ wizyte ja-
ponskiej jednostki w kontekscie czaséw. W okresie przybycia

Y Morze. Organ Ligi Morskiej i Rzecznej nr. 1, rok VIII, Warszawa 1931, s. 15.

2 Kurjer Poznanski nr. 10, rok XXVI, Poznan 1931, s. 9.

¥ J. Debski, Sprawy Morskie i Kolonjalne, zeszyt 1, rok II, Warszawa 1935, s. 128.
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jednostki do gdynskiego portu cukrownictwo polskie bylo jed-
nym z najwiekszych filaréw jego dziatalnosci. Bylo takze jednym
z pierwszych przemystow, ktore nalezycie ocenity znaczenie po-
siadania wlasnego portu dla rozwoju gospodarczego kraju i sta-
nowiska mocarstwowego Polski. W latach 1918-1923, pomimo
szybkiej ekspansji przemystu cukrowniczego, produkty, w tym
wytloki buraczane, musialy by¢ kierowane przez Gdansk, jedy-
nego bedacego wowczas dostepnego dla nas portu na Baltyku
dysponujacym odpowiednig infrastrukturg. W polowie lat 20.
XX wieku wzrastajacy z roku na rok eksport polskiego cukru, wy-
tlokow i melasy dochodzit do pét miliona tony rocznie, co dawato
warto$¢ okolo stu pieé¢dziesieciu miliondw dwezesnych ztotych.
Wéwczas juz znaczna czes$¢ tych tadunkow byta kierowana przez
Gdynie. Od roku 1929 szlak eksportu produktéw cukrowych
prowadzil w catosci przez tereny II RP, omijajac gdanski port
a wykorzystujac nowoczesng infrastrukture gdynskich nabrzezy
i magazynow. Na poczatku 1930 roku zatozono w Gdyni Spotke
»Cukroport”, ktéra w krétkim czasie wybudowala wielkie wlasne
magazyny portowe na cukier o calkowitej powierzchni 32000 m?
i pojemnosci okoto 70000 ton. Jak glosita reklama w magazynie
Sprawy Morskie i Kolonjalne: ,Magazyny te, wzniesione wedtug
najnowszych zdobyczy techniki, posiadajg wszystkie niezbedne
urzgdzenia do ich eksploatacji.(...) Wszystkie te urzgdzenia, be-
dgce dzielem wylgcznie polskiego technika i robotnika, uwazane
sq przez fachowcow za ostatni wyraz modernizacji.”. W 1931 roku
powstaje w Gdyni druga spoétka cukrownicza pod firma ,,Polski
Melas”. Dzigki jej powstaniu gdynski port wzbogaca sie o zbiorni-
ki o pojemnosci 15 000 ton i stacje melasowa dla magazynowania
i przepompowywania na statki melasy - o zdolno$ci przepompo-
wywania 500 ton tego produktu na godzine. W ten sposéb polski
zrzeszony przemyst cukrowniczy w znacznym stopniu przyczynit
si¢ do rozbudowy gdynskiego portu, w ktérym zaspokajat wszyst-
kie swoje potrzeby wywozowe?. ,Hofuku Maru” w ciagu krotkiej,
niespelna 48 godzinnej wizyty, przyjal caly zapas przygotowane-
go dla niego towaru aby poptynac¢ nim do Stanéw Zjednoczonych
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Ameryki Pétnocnej?. Catkowita pojemnos¢ jednostki wynosita
11.962 ton brutto”.

Jak przebiegala wizyta jednostki w gdynskim porcie? Nieco
$wiatta na rozklad dnia zalogi przynosi relacja nieznanego z imienia
i nazwiska korespondenta Kuriera Poznatiskiego. Wiadomo z niej,
iz w dniu przyplyniecia statku na zewnatrz panowat kilkustop-
niowy mroz. ,Hofuku Maru” zacumowal przy Nabrzezu Polskim
o wczesnym poranku, w pierwszym basenie wewnetrznym. Co cie-
kawe, wbrew zwyczajowi, wczesnym rankiem nie $ciggnieto w por-
cie bandery. Przez caly czas postoju japonskiego statku w Gdyni na
rufie powiewata biata bandera z czerwonym storicem. Po sfinalizo-
waniu wszelkich formalnosci celnych, przystapiono do zatadunku.
Cytujac relacje korespondenta Oredownika Grodziskiego ,,Wielkie
worki z suszonemi wytlokami buraczanemi poczeto wynosi¢ z ma-
gazynu i wagonéw kolejowych. Elektryczny déwig i parowe windy
statku wciggaly worki partiami w gére i opuszczaly do glebokich 1a-
downi. Wraz z naszymi robotnikami pracowata japoriska zatoga™

Korespondent Kuriera Poznatiskiego, jak opisuje w relacji z przy-
plynigcia statku, dokonal niejako wlamania na statek, stawiajac zalo-
ge w zapewne niezrecznej sytuacji: ,,Do opuszczonej schodni przymo-
cowana jest tabliczka z niemieckim napisem ,, Zutritt verboten”. Lamig
zakaz i wdrapuje sie na poklad. Pierwszy ze spotkanych japoriskich
marynarzy, chuchajgcy wytrwale w dlonie, bo mréz mamy kilkustop-
niowy, pokazuje mi droge do kajuty kapitanskiej. Znajdujgcy sie tam
oficerowie objasniajg mnie, ze ,captain jest u siebie ha gérnym po-
kladzie. Przez prostokgtne okna widze wnetrze duzej kabiny. Japoriski
kapitan siedzi pochylony nad biurkiem i zawziecie pisze. Na moje
pukanie odpowiada ,come in“. Po przetamaniu pierwszych lodow,
kapitan S. Yonahara dzwoni na stewarda i daje mu jakies zlecenie
w jezyku japoriskim Chlopak wraca po kilku minutach i przynosi na
tacy dwie dymigce sig filizanki. Aha - mysle, - ani chybi, japoriska
wodka ryzowa, stawne ,,sake, podawane na gorgco. (...) Uwaga moja
jest skoncentrowana na stojgcej na stole filizance. Czekam jednak na
zaproszenie. Wreszcie kapitan ujgl swojg filizanke i poprosit mnie, Ze-
bym poszedt za jego przyktadem Ustuchatem skwapliwie, ale zamiast
z wédkg ryzowg spotkalem si¢ ze zwyczajng kawg.®. Wiadomo,
ze w trakcie 48 godzinnej wizyty w gdynskim porcie Kapitanowi
Yonaharze udato si¢ zwiedzi¢ miasto. Nie sposéb jednak stwierdzi¢
kto go oprowadzil po miescie, lecz zapewne kapitana i zaloge po-
witala oficjalna delegacja gdynskiego Magistratu Rzadu. By¢ moze
zwiedzit $wiezo oddany do uzytku nowy budynek Magistratu (poz-
niej Komisariatu Rzadu oraz Urzedu Miasta Gdyni) przy alei Kasyna
(obecnie aleja im. Marszatka Pitsudskiego). Owczesna prasa cytuje

S

Jlustracja Polska nr. 15, rok IV, Poznan 1931, s. 3.

Oredownik Grodziski nr. 2, rok XII, Grodzisk Poznanski 1931, s. 3.
Kurjer Poznanski nr. 10, op. cit.
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wypowiedz Yonahary, iz ,nie widzial w Swiecie sztucznego portu,
ktory by byt lepiej i praktyczniej urzgdzony” oraz wspomina o tym,
iz zna sprawy polskie. Wieczorem nastepnego dnia. ,Hofuku Maru”
opuscit Gdynie i udat sie po uzupelnienie tadunku do Rotterdamu”.
Interesujaca jest historia ,,Hofuku Maru” po wizycie w naszym
kraju. Statek ten, jako masowiec stuzyl jeszcze dziesigc lat. Po wy-
buchu II wojny $wiatowej, gdy do konfliktu wiaczyla si¢ Japonia
powiekszyt on flote wojenng stajac si¢ wpierw transportowcem dla
wojska, a pézniej jednym ze statkdw niestawnej floty statkow jenie-
ckich nazywanej ,,Hellship” (czyli piekielny statek). Flota ta trans-
portowala wiezniéw wojennych oraz site robocza (tzw. romushas)
z okolic dzisiejszych Filipin, Hong Kongu i Singapuru. Wigzniowie
byly transportowani m.in. na tereny Birmy, Sumatry, Syjamu, Korei
czy Mandzurii. Mimo prawie dwudziestu lat od powstania w stocz-
ni w Kobe, ,,Hofuku Maru” byt wowczas w dobrym stanie technicz-
nym. W swoj ostatni rejs jednostka wyplyneta 19 lipca 1944 roku
z misja konwojowa o nazwie SHIMI-05, w towarzystwie 10 innych
statkdw, w tym pieciu transportujacych w nieludzkich warunkach
5000 jencéw wojennych®. Pozostawiajac cze$¢ jencéw na Borneo,
jednostka napotykajac problemy techniczne zwigzane z silnikiem
przyplynela do portu w Manili w celu jego naprawy. Jeficy pozosta-
wali w tym czasie wcigz na pokladzie. Po rozwigzaniu probleméw
»Hofuku Maru” wyplynal z portu w Manili w kierunku Japonii.
21 wrzesnia 1944 roku statek, przewozacy okolo 1289 dunskich
i brytyjskich jenncow wojennych zostal zbombardowany przez ame-
rykanskie mysliwce i w ciagu zaledwie kilku minut zatonal. Zgineto
1047 wiezniow?.
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101. rocznica powotania Szkolty Morskiej w Tczewie

W cieniu wielkich uroczystosci odbywaja sie corocznie skromne
obchody kolejnej rocznicy utworzenia Szkoly Morskiej w Tczewie.
W tym roku uczniowie i nauczyciele I Liceum Ogélnoksztalcacego
im Marii Curie-Sklodowskiej oraz przedstawiciele Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego przypomnieli jej historie i absol-
wentow.

Uroczystoéci odbywaly sie z inicjatywy Mirostawa Augustyna,
starosty tczewskiego, dyrekcji i samorzadu uczniowskiego I LO
przed budynkiem, o ktérym wie niewielu absolwentéw i studen-
tow morskich uczelni, a zapewne jeszcze mniej tych, ktorzy zyja
z morza i pracujg w firmach gospodarki morskiej. Moze wiedza
co$ o Szkole Morskiej w Tczewie ci, ktorzy czytali ksigzke ,,Kolebka
nawigatorow”. Tczewska szkole konczyt bowiem jej autor Karol
Olgierd Borchardt, znany z opowieéci opisanych w powszechnie
znanej wéréd marynistéw ksiazce pt. ,,Znaczy Kapitan”, populary-
zator pierwszych polskich morskich podrézy pod bialoczerwong
banderg na ,,Lwowie”, tworca barwnych opowiesci o polskich kapi-
tanach, statkach i marynarzach, wychowawca wielu pokolen nawi-
gatoréw i oficeréw marynarki handlowej i rybackiej.

KOLEBKA NAWIGATOROW I MECHANIKOW
Jeszcze na dobre nie przyzwyczailiémy si¢ do faktu, ze Polska
lezy nad morzem, jeszcze nie mieliSmy polskich statkéw handlo-
wych, a bialoczerwona bandera lopotala jedynie na nalezacych
do Kaszubéw kutrach rybackich. Latem 1919 r. kadm. Kazimierz
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Porebski powolal zespdt i zlecit mu opracowania statutu, struktury
organizacyjnej i programu nauczania szkoly, ktérej zadaniem mia-
fo by¢ ksztalcenie kadr dla polskiej floty handlowej. Byta to jedna
z jego pierwszych decyzji jako kierownika Departament dla Spraw
Morskich. Decyzji waznych dla tworzenia Polski Morskiej i rozwo-
ju polskiej floty. Nalezy tu podkresli¢, ze departament kierowany
przez Porebskiego znajdowal sie w strukturze Ministerstwa Spraw
Wojskowych i powstal z przeksztalcenia dzialajacej do 2 maja
1919 r. Sekcji Marynarki, ktorej zasadniczym celem byt rozwoj ma-
rynarki wojennej i handlowe;j.

Szkola Morska w Tczewie dziatala przez 10 lat. Rozpoczeta
dzialalno$¢ z opdznieniem, bo jej uczniow wezwala Ojczyzna na
ratunek, gdy Warszawe okrazaly wojska bolszewikow. Formalnie
rozpoczela bowiem dziatalno$¢ w dniu 17 czerwea 1920 r. Por. mar.
Antoni Garnuszewski, dyrektor Szkoty Morskiej rozpoczal eduka-
cje z wydzialami nawigacyjnym i mechanicznym, z zatwierdzonym
statutem, programami, strukturg szkoly, etatami i skromnym bu-
dzetem. Jednak tuz po egzaminach, 53 kandydatéw zglosito si¢ do
stuzby ochotniczej i ruszylo na front walki z Rosja bolszewicka.
W pazdzierniku powrdcili w mury tczewskiej szkoty. Garnuszewski
przyjat do szkoly dodatkowo 29 uczniéw, ochotnikéw powracaja-
cych z frontu.

Z FRONTU NA SALE WYKLADOWE

- Co to byli za stuchacze? Co drugi przyjety na pierwszy rok
nauki byt sierzantem lub wachmistrzem, plutonowym, podoficerem
II klasy, dwéch oficerami, dwdch starszymi szeregowymi. Piersi ich
zdobily rozne odznaczenia — wspomina prof. Daniel Duda, hono-
rowy przewodniczacy Polskiego Towarzystwa Nautologicznego
i podkresla, ze byli wsréd nich marynarze I Batalionu Morskiego,
Hallerczycy, obrovicy Lwowa, powstaricy Slgscy, wielkopolscy, utani,
Zolnierze piechoty, artylerzysci, tgcznosciowcy. Byli tez tacy, ktory
urodzili si¢ na Dalekim Wschodzie - a do Polski wrdcili poprzez
Chiny, Japonie, Francje, wraz z Armig gen. Jozefa Hallera by walczy¢
o ksztalt wschodnich polskich granic. Stuchacze pierwszego rocznika
Szkoty Morskiej reprezentowali sobg wszystkie srodowiska spoleczne
i wszystkie trzy dawne zabory. O tym pierwszym roczniku i dziesie-
ciu kolejnych latach dziatalnosci szkoty pamietajg uczniowie 1 LO
w Tczewie nie tylko dlatego, ze uczg sie w murach przesigknietych
historig, a na korytarzach mijaja codziennie pamigtki po uczniach
pierwszej polskiej szkoly morskiej. Ale przede wszystkim dlatego,
ze nauczyciele i lokalne wladze dbaja o morska historie Tczewa,
ktory mial szanse w 1920 r. sta¢ si¢ portem morsko-rzecznym
II Rzeczypospolitej. To wlasnie w Tczewie latem 1920 r. dokony-
wano rozladunku francuskiej broni dla walczacej Polski, z powodu
strajku dokeréw porcie gdanskim.

ZE SZKOLY NA MORZA 1 OCEANY

Uroczysto$¢ obchoddw 101. rocznicy dziatania Szkoly Morskiej
rozpoczela sie od wprowadzenie Mirostawa Augustyna, starosty
tczewskiego, ktory pokreslit morskie korzenie Tczewa i aktyw-
no$¢ jej mieszkancow na rzecz krzewienia tradycji Polski Morskiej.
Podkreslajac wage wspdtpracy z Uniwersytetem Morskim w Gdyni
Starosta Tczewski przekazal do Izby Tradycji Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni flage Powiatu Tczewskiego. Natomiast Adam
Burczyk, zastepca prezydenta Tczewa przekazal flage Miasta Tczewa.
Flagi odebral w zastepstwie za rektora Uniwersytetu - dr hab. inz.
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Tomasz Neumann, profesor UMG, dziekan Wydzialu Nawigacji.
10-letni okres dzialalnosci Szkoty Morskiej oméwila Bozena Deja-
Galecka, byla wicedyrektor I Liceum Ogolnoksztatcacego. Nalezy
doda¢, ze w Tczewie grupa entuzjastow powolata w 1924 r. Polski
Zwigzek Zeglarski. Wzruszajacy byl apel pamieci absolwentéw
Szkoty Morskiej w Tczewie odczytany przez uczennice I LO.

Prof. dr kpt. z.w. Daniela Duda wspomnial wielu absolwen-
tow Tczewskiej Szkoty, podkreslajac ich wojenne losy i po$wiece-
nie w walce z Niemcami na morzu i na ladzie. - Statki obsadzone
przez absolwentdw tczewskiej i gdynskiej uczelni przewiozly pod-
czas drugiej wojny $wiatowej ponad 5,8 mln ton réznych towaréw,
w tym gléwnie sprzetu i materialéw wojennych. Przez pokiady
statkow pod biatoczerwona bandera przewinelo sie ponad 0,5 min
zolnierzy i ludno$ci cywilnej — wspominat prof. Duda. Wspomniat
réwniez pierwszy statek szkolny ,,Lwow’, ktory jako pierwszy w hi-
storii Polski Morskiej ponidst polska bandere do portéw lezacych
na drugiej potkuli. Dzi§ bialoczerwona bander¢ mozna ujrze¢
w obcych portach znowu jedynie na statkach szkolnych.

GRATULACJE DLA PROE. DUDY I MACIEJA LICA

W czasie tego spotkania ztozono rowniez gratulacje Profesorowi
Danielowi Dudzie z okazji uzyskania tytutu doctora honoris cau-
sa Uniwersytetu Morskiego w Gdyni. Gratulacje zlozyli Mirostaw
Augustyn, Adam Burczyk oraz Jadwiga Andrzejewska, dyrektor
I Liceum Ogodlnoksztalcagcego w Tczewie i Andrzej Piotrowski,
wicedyrektor Zespolu Szkol Technicznych w Tczewie im. kmdr.
Antoniego Garnuszewskiego.

W czasie uroczysto$ci wyrdzniajacemu si¢ absolwentowi
szkoly wreczono medal Polskiego Towarzystwa Nautologicznego
»Bohaterscy kapitanowie zeglugi wielkiej - kpt. z.w. Edward Gubala
i kpt. z.w. Bronistaw Gubala”. Otrzymal go Maciej Lica, najlepszy
uczen, zwyciezca wielu konkurséw matematycznych i historycz-
nych, u$wietniajacy wystepami artystycznymi szkolne uroczystosci,
laureat nagrody Starosty Tczewskiego ,,Absolwent Roku”. Maciej
jest dzisiaj studentem Politechniki Gdanskiej.
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CHRZEST ,NAUTOLOGII”

Wydarzeniem bylo ,wodowanie” ,Nautologii” - czasopisma
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. Periodyk od 1966 r. pro-
muje historie¢ i najnowsza wiedze zwiazang z morska aktywnos-
cig cztowieka. Zalozyciele Towarzystwa postawili sobie za cel, by
upowszechnia¢ na jego tamach tresci z zakresu ,historii, techniki,
gospodarki i terminologii morskiej” Jest dzisiaj to jedyne w Polsce
czasopismo o tematyce morskiej. Uroczystego wodowania nume-
ru 157 ,Nautologi” dokonala matka chrzestna - Gabriela Makac,
przewodniczgca Komisji Edukacji, Kultury, Spotu i Promocji Rady
Powiatu Tczewskiego. - Docieraj wszedzie tam gdzie Cie oczeku-
ja, poprzez lady, morza i oceny, rozstawiaj imie polskich uczonych
i wydawcdw, pisarzy, naukowcow, publicystow. Przynie$ chwale
banderze Rzeczypospolitej. Twoje imie to Nautologia numer 157
- wyglosila Gabriela Maka¢ i wykonata akt chrztu réza z kroplami
szampana.

W uroczysto$ci uczestniczyli dwaj absolwenci tczewskiego I LO,
dr hab. inz. Tomasz Neumann, profesor UMG, dziekan Wydzialu
Nawigacji oraz dr hab. inz. kpt.z.w. Henryk Sniegocki, Dyrektor
Centrum Miedzynarodowej Promocji Technologii i Edukacji
Morskiej.

Przedstawiciele wladz, I LO i goscie ztozyli kwiaty pod tablica
pamiatkowa absolwentéw Szkoly Morskiej w Tczewie z lat 1920-
1930 oraz na tczewskim cmentarzu, na grobie komandora Floriana
Htasko. Byt to pierwszy lekarz Szkoty Morskiej w Tczewie, mary-
narz, autor ksigzki ,Morzami ku Polsce - z pamietnika marynarza”

Z Tczewa na morza i oceany trafito wielu kapitanéw i mecha-
nikéw, ktérzy budowali Polske Morska. Ich historie trafily na karty
ksigzek i na famy czasopism, s3 we wspomnieniach na stronach wie-
lu portali. Nowe historie pisa¢ bedg juz uczniowie I LO z Tczewa.
By¢ moze beda to rowniez historie z morz i oceandw.

Zdjecia: Marek Grzybowski
(pierwsza publikacja www.gospodarkamorska.pl)
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Kapitan zeglugi wielkiej Andrzej Cyprian Goebel (1907-1969) — absolwent Szkoty
Morskiej w Tczewie, pilot portu w Gdyni, pierwszy kapitan portu w Szczecinie,
oficer statkow Polskiej Marynarki Handlowej"

Osoba kpt. z.w. Andrzeja Goebla, o ktérej nizej piszemy, nie
doczekala sie jeszcze pelnego biogramu, jedli nie liczy¢ drobnych
wzmianek w kilku opracowaniach?. Ten zastuzony pracownik
morza miedzywojnia i powojennego ¢wieréwiecza, godny jest
upamietnienia i prezentacji szerszemu gronu zainteresowa-
nych dziejami Polski morskiej, a zwlaszcza mlodemu pokoleniu
Polakéw.

Przyszly oficer Polskiej Marynarki Handlowej i kapitan por-
tu szczecinskiego urodzil si¢ 26 wrzesnia 1907 roku w zaborze
rosyjskim we wsi Konstantynéw nieopodal Sosnowca, jako syn
Wiadystawa Apoloniusza i Marianny Amalii z domu Goebel. Byt
trzecim, najmlodszym i ostatnim dzieckiem swoich rodzicow, gdyz
malzenstwo to doczekalo si¢ wczesniej syna Stanistawa (absol-
wenta Politechniki Warszawskiej) oraz corki Anny, ktéra pozniej
uzyskata dyplom Wyzszej Szkoly Handlowej w Warszawie. Ojciec
Wrtadyslaw Goebel, inzynier z wyksztalcenia, byt pracownikiem
umystowym w sosnowieckiej fabryce rur i zelaza, matka prowadzita
dom i wychowywala dzieci®.

Po ukonczeniu szesciu klas Panstwowego Gimnazjum im.
Stanistawa Staszica w Sosnowcu, Andrzej Goebel, niesiony opo-
wiesciami o morskich przygodach i rosnacg w sile propaganda
budowy Polski nad skrawkiem odzyskanego wybrzeza, wsta-
pil w lipcu 1924 roku na Wydzial Nawigacyjny Szkoty Morskiej
w Tczewie?, pomySlnie zaliczajac egzaminy teoretyczny i kandy-
dacki na morzu. W trakcie nauki w tczewskiej SM uzupelnit wy-
ksztalcenie, zdajac w maju 1927 roku gimnazjalny egzamin doj-
rzaloéci typu matematyczno-przyrodniczego®. W Szkole Morskiej
bral corocznie udziatl w kilkumiesigcznych praktykach w morzu
na statku szkolnym ,,Lwéw”. Nauke w SM ukonczyl wprawdzie
w roku 1928, ale $wiadectwo (nr 115/877) otrzymal 6 czerwca
1929 r., gdy odbyl wymagany staz na polskim statku handlowym.
Dawalo mu ono prawo - po kolejnych okresach plywania - do
uzyskania pierwszego dyplomu oficerskiego — porucznika zeglugi
malej. Mial juz wtedy za sobg rejsy na s/s ,,Poznan” jako marynarz
(I-VIII 1929 r.) i s/s ,Krakow” — IIT oficer (VIII-XI 1929 r.), co
obrazuje tabela 1.

Dalsza kariere w PMH przerwal pobér do wojska
IT Rzeczypospolitej. Zostal A. Goebel wcielony 9 listopada 1929
roku jako tzw. szeregowy z cenzusem do kompani kadrowej
Polskiej Marynarki Wojennej (PMW) i kilka dni pdzniej, doktad-
nie w polowie tego miesigca, przeniesiony na Kurs Podchorazych
Rezerwy w Szkole Podchorgzych Marynarki Wojennej (SPMW)
w Toruniu. Przez blisko pét roku (do 30.04.1930) przyswajal
w SPMW wiadomosci teoretyczne, awansujagc w miedzyczasie
na starszego marynarza oraz mata z cenzusem, po czym trafit
do floty PMW na szkolenie praktyczne. Odbywal ¢wiczenia na
ORP ,,Baltyk’, ORP ,,Mazur”, ORP ,,Slazak” W ostatniej dekadzie

Tabela 1. Staz na morzu w latach 1924-1936

Olres plywania Armator/
Nazwa statku od do Stanowisko e

zagl. szk. ,Lwow” | 23.07.1924 | 4.10.1924 | kandydat SM
zagl. szk. ,Lwow” [ 19.05.1926 | 28.09.1926 uczen SM
zagl. szk. ,Lwow” | 7.06.1927 | 15.10.1927 uczen SM
zagl. szk. ,,Lwow” | 19.05.1928 | 25.08.1928 uczen SM
s/s ,Poznan” 1.01.1929 | 26.08.1929 | marynarz 7P
s/s ,Krakow” |27.08.1929| 7.11.1929 111 oficer 7P

ORP ,Mazur” | 2.05.1930 | 31.05.1930 | mat. pchor. | PMW

ORP ,,Slqzak” 1.06.1930 | 21.08.1930 | mat. pchor. PMW

ORP ,Jaskotka” [16.10.1930 | 31.01.1931 |bosm. pchor.| PMW

s/s ,,Putaski” 12.02.1931| 19.09.1931 | IV oficer GAL
s/s ;Torun”  |10.12.1931| 16.01.1932 |st. marynarz|  ZP
s/s ,,Jorun” 16.02.1932 | 21.02.1932 |st. marynarz 7P
s/s ,Jorun” 22.02.1932| 9.03.1932 111 oficer 7P
s/s ,Torun” 10.03.1932 | 21.03.1932 |st. marynarz 7P
s/s ,, Krakow” 1.06.1932 | 20.08.1932 | III oficer 7P
s/s ,Krakow” |21.08.19321] 19.10.1932 II oficer 7P
s/s ,Krakéw” [20.10.1932| 22.06.1933 | III oficer Zp
s/s ,Krakow” |23.06.1933| 7.07.1933 II oficer 7P
s/s ,Krakéw” |29.07.1933|31.08.1933"| II oficer 7P
s/s ,Tczew” 4.01.1935 | 15.01.1935 | I oficer Zp
s/s . Tczew” 23.02.1935| 28.06.1935 II oficer 7P
s/s ,Krakow” 29.06.1935| 24.11.1935 1I oficer 7P
s/s ,Krakéw” |25.11.1935| 7.01.1936 I oficer 7P
s/s ,Krakow” 8.01.1936 | 9.01.1936 I oficer Zp
s/s ,Krakow” 10.02.1936| 11.02.1936 1 oficer 7P
s/s ,Krakow” 12.02.1936| 12.05.1936 1 oficer 7P
s/s ,Krakéw” [13.05.1936| 22.06.1936 I oficer Zp
s/s ,Krakow” |23.06.1936| 23.12.1936 1 oficer 7P
s/s ,Krakow” |24.12.1936 d}a)rrleIZh Kapitan Zp

1

Nie udalo si¢ odnalez¢ ksigzeczki zeglarskiej Andrzeja Goebla nr 2530, stad
brak danych za okres IX 1933 - XII 1934 oraz I - V 1937.

Zrédlo: dane z ksigzeczki zeglarskiej Andrzeja Goebla nr 739 oraz ,Wycigg
z plywania na statkach S.A. ,, Zeglugi Polskiej” po otrzymaniu dyplomu
kapitana zeglugi malej z 23.12.1936 . - przekazane autorowi w formie

skanow przez jego syna - p. Macieja Goebla w maju i lipcu 2021 roku

U Zdjecia, $wiadectwa, dyplomy i czes¢ dokumentéw pochodzg ze zbioréw rodzinnych p. Macieja Goebla, syna Andrzeja oraz p. Barbary Goebel, jego synowej,
ktérym w tym miejscu bardzo serdecznie dzigkuj¢ za okazang pomoc w przygotowaniu biogramu.
» Kadry morskie Rzeczypospolitej, t. II: Polska Marynarka Wojenna, cz. I: Korpus oficeréw 1918-1947 pod red. Jana Kazimierza Sawickiego, Gdynia 1996, s. 335;
R. Techman, Kadra kierownicza Szczecifiskiego Urzedu Morskiego w latach 1945-1950, ,,Nautologia’, 1998, nr 3-4, s. 24; Encyklopedia Szczecina, suplement 1,

Szczecin 2003, s. 84 (RT).

% Wojskowe Biuro Historyczne (dalej WBH), Centralne Archiwum Wojskowe (dalej CAW), sygn. Ap. 7412: $wiadectwo urodzenia wydane 24.09.1933 r.; Archiwum
Zaktadowe (dalej AZ) Polskich Linii Okretowych (dalej PLO), sygn. 40/21, teczka akt personalnych (dalej tap) Andrzeja Goebla (dalej AG): ankieta personalna
2 8.08.1950 r.; zyciorys Andrzeja Goebla (b.d.) sporzadzony w latach dziewigédziesigtych XX wieku przez jego synéw Apoloniusza i Macieja - w posiadaniu autora.

9 Ostatnio: K. Ickiewicz, Szkota Morska w Tczewie w latach 1920-1930. Szkice historyczne, Tczew 2020.

% WBH CAW, sygn. Ap. 7412: ,Swiadectwo dojrzatosci” nr 133 2 27.05.1927 r.; toz w materiatach przekazanych autorowi w dniu 6.07.2021 r. przez p. Macieja Goebla.
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MATERIALY

Strona pierwsza ze zdjeciem ksigzeczki zeglarskiej (nr 739)

Pierwsze wpisy w ksigzeczce zeglarskiej (nr 739)
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MATERIALY

Swiadectwo dojrzatosci

sierpnia 1930 r. zostal skierowany do Flotylli Piniskiej na jej jed-
nostki ptywajace, gdzie stuzyt do potowy pazdziernika tego roku.
Powrdcit nastepnie do plywania morskiego i zostat zaokretowany
na ORP ,Jaskétka” z Dyonu Minowcéw. Pobyt na tej jednostce
zaowocowal otrzymaniem kolejnych awansdw: najpierw na bos-
man-mata, potem na bosmana. Szkolenie w Marynarce Wojennej
z 0golng oceny ,,dobry” zakonczyt 31 stycznia 1931 r., odchodzac
do cywilnej pracy z tytulem bosmana podchorgzego rezerwy.
Opinie bezposrednich przetozonych z kursu teoretycznego oraz
dowodcéw okretéow byly mu przychylne: podkreslano wysoka
inteligencje, zdyscyplinowanie, duze wiadomosci fachowe, pra-
cowito$¢?.

Po nastepnych ¢wiczeniach wojskowych (4.09-18.10 1933), kto-
re oceniono nieco gorzej niz poprzednie”, Komisja Kwalifikacyjna
Dowddztwa Floty uznala, ze opanowal praktyczne i teoretyczne
wiadomosci niezbedne dla mlodszego oficera floty wojennej, dzieki
czemu z pierwszym dniem stycznia 1934 r. otrzymal awans na ppor.
rezerwy w korpusie morskim.

W ciagu niecalej dekady od ukonczenia Szkoty Morskiej
w Tczewie, Andrzej Goebel przeszedl wszystkie szczeble kariery

®  WBH CAW, sygn. Ap. 7412: zeszyt ewidencyjny, s. 19.

Swiadectwo ukoriczenia Szkoly Morskiej w Tczewie

zawodowej w Polskiej Marynarce Handlowej: od marynarza do ka-
pitana statku wlgcznie, cho¢ w miedzywojniu tylko sporadycznie
mogl liczy¢ na pelnienie tej ostatniej funkcji. Wezeéniej zauwa-
zono, iz rozpoczal prace w PMH w styczniu 1929 r. na parowcu
»Poznan’, a nastepnie na s/s ,,Krakow” i to do$wiadczenie oraz staz
na okretach PMW wypelnity warunki uzyskania pierwszego stop-
nia oficerskiego floty handlowej. W dniu 24 kwietnia 1930 r. przy-
znano mu dyplom porucznika zeglugi malej (nr 2623). Nastepne
mustrowania na jednostki ptywajace polskich armatoréw przybli-
zaty go do kolejnych awanséw, cho¢ znajdowanie pracy na statkach
nie bylo rzecza tatwa wobec $wiatowego kryzysu gospodarczego,
ktéry dotknal réwniez Polske, jej zegluge i przewoznikéw mor-
skich. Zdarzaly sie wigc okresy, na szczeécie krotkie, ze przy sto-
sunkowo licznej kadrze absolwentéw tczewskiej, a nastepnie gdyn-
skiej szkoty morskiej i jeszcze skromnie rozbudowanej marynarce

7 W podsumowaniu ¢wiczen jako oficera wachtowego pojawily sie oceny dostateczny lub przecietny, przy czym podkreslano duze lub dobre zalety osobiste (po-
czucie honoru, sita woli, gotowo$¢ ponoszenia odpowiedzialnosci za swe czyny, ideowos$¢, lojalno$¢ stuzbowa, wyrobienie charakteru, poczucie kolezenstwa,
ambicja osobista, szczero$é, obycie towarzyskie itd.); przecietng obowigzkowos$¢, pilnoéé i ambicje pracy; dobre zdolnosci fizyczne (poza jednak ruchliwoécia
- tu poziom przecietny), inteligencje (bystro$¢ umystu, duzy spryt), dostateczng dokladnos¢, zdolnosci ,,podchwytywania mysli obcych” i szybkos¢ reakcji,
samodzielno$¢; dobre zdolno$ci kierownicze (inicjatywa, energia, pewnos¢ siebie). W ogolnej opinii znalazta sie ocena dostateczna za wyszkolenie fachowe oraz
dobra za zrecznos¢, wyrobienie, zachowanie w stuzbie i poza nig - WBH CAW, sygn. Ap.7412: wniosek nominacyjny na ppor. rezerwy.
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handlowej Rzeczypospolitej, A. Goebel byl bezrobotny, oczekujac
zaokretowania na ladzie®. Z zestawienia statkow na ktorych ply-
wal (tab. 1) wida¢ wyraznie, ze zmuszony byt niekiedy rezygno-
wac z poszukiwania lepszej posady na statkach, podejmujac prace
marynarza, ewentualnie przyjmowac nizszy etat, by moc w ogo-
le znalez¢ zatrudnienie na morzu. Jak wynika z tabeli, poza stat-
kiem szkolnym ,,Lwow” byl zatrudniany przede wszystkim przez
armatora ,Zegluga Polska’, incydentalnie ,,Gdynia Ameryka Linie
Zeglugowe” SA i byé moze (w czasie dla ktérego nie mamy danych)
Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego (,,Polbryt”), jak
sygnalizowala autorowi rodzina.

Wyzej sygnalizowano, iz kazda podréz statkiem handlowym
przyblizala mu perspektywe uzyskania kolejnego stopnia mor-
skiego, o ktorym decydowala Komisja Kwalifikacyjna do orze-
kania w sprawie dyploméw dla oficeréw Marynarki Handlowej,
utworzona przy Urzedzie Morskim w Gdyni. Dyplom porucz-
nika zeglugi wielkiej (nr 1231) otrzymal on z datg 8.01.1933
roku”. Z kolei wspomniana Komisja na marcowym posiedzeniu
w 1935 r. przyznata mu dyplom kapitana zeglugi matej, wazny od
3 stycznia'®. Po niecalych dwoch latach osiggnal najwyzszy dy-
plom w Polskiej Marynarce Handlowej — kapitana zeglugi wielkiej
(nr 1593), wydany 8.02.1937 r., a odnowiony po kilkunastu latach
(19510,

W okresie 1935-1936, dla ktérego mamy pewne dane, ply-
wal w ,,Zegludze Polskiej” na , Tczewie” i ,Krakowie”, zaréwno na
Baltyku, jak i na Morzu Pélnocnym. W tym tez czasie odbyt na pa-
rowcu ,,Krakéw” dwie podréze z fadunkiem na Morze Srédziemne
oraz pétroczny rejs (VI-XII 1936) do Zatoki Meksykanskiej.

W pierwszych latach trzydziestych XX wieku A. Goebel usta-
bilizowat sytuacje Zyciowa, bioragc w kwietniu 1933 r. w Parafii Sw.
Jana Chrzciciela w Warszawie §lub z Ireng Farynska. Z tego zwiazku
urodzita sie corka Alina (zmarla po roku) oraz synowie: Apoloniusz
Andrzej (1936 r.), pdzniejszy lekarz medycyny oraz Maciej (19451.),
ochmistrz na statkach Polskich Linii Oceanicznych'?.

24 grudnia 1936 r. Andrzej Goebel zostal po raz pierwszy za-
mustrowany na statek ,,Zeglugi Polskiej” ,, Krakéw” jako kapitan'?.
Byla to zarazem jedna z ostatnich, jesli nie ostatnia jego podréz
w Polskiej Marynarce Handlowej w miedzywojniu'?. Po otrzyma-
niu dyplomu kapitana zeglugi wielkiej w lutym 1937 r. postanowit
przerwa¢ plywanie i podnies¢ swe kwalifikacje w zakresie pilotazu,
by uzupelni¢ dotychczasowa praktyke morska'®. Wolno sadzi¢, iz
na decyzje te wplywaly réwniez wzgledy rodzinne, gdyz dluzsza
roztaka w trakcie pracy na morzu sprawiataby trudnosci w wycho-
wywaniu dopiero co urodzonego potomka. Dnia 5 czerwca 1937
roku przenidst sie wiec z PMH do Urzedu Morskiego w Gdyni,
ktéry obsadzit go w roli pilota portowego. Rzecz godna podkresle-
nia, iz zdobyte w tym zakresie doswiadczenie miato duze znaczenie
podczas plywania w okresie powojennym.

Z poczatkiem wrze$nia 1938 r. zostal A. Goebel powolany
(w stopniu ppor. rez.) na ponad miesieczne, ostatnie w miedzywoj-
niu, ¢wiczenia w Marynarce Wojennej, gdzie zajal miejsce oficera
wachtowego na ORP ,Kujawiak™®. Dowodzacy okretem zwracal
uwage, iz mimo kilkuletniej przerwy ,osiagnal zadowalajace wy-

8)

z danymi tab. 1.

MATERIALY

Dyplom kapitana zeglugi malej

niki w stuzbie”, i nadaje sie na przydzielone stanowisko oficerskie.
Podkreslal zwlaszcza pozytywne cechy osobowe (,,zrownowazony”
charakter, zdyscyplinowanie, sumiennos¢, punktualno$é¢, skrupu-
latnos¢, kolezenskos¢), checi i zapal w celu przyswojenia wiedzy.
Wyzszy przetozony, dowddca Dywizjonu Okretéw Podwodnych
(kmdr por. A. Mohuczy) byl bardziej powsciagliwy i surowszy
w swej ocenie: uwazal wprawdzie A. Goebla za dobrego oficera
morskiego, jednak zaznaczyt, iz podczas ¢wiczen osiagnal wyniki
dostateczne, twierdzac nadto, iz ,,robi wrazenie mato energicznego,
[a] wojskowe wyrobienie [ma] $rednie”'”.

Wobec rysujacego si¢ coraz wyrazniej konfliktu zbrojnego
z Niemcami, A. Goebel zostal 24 sierpnia 1939 roku zmobilizowa-
ny w stopniu ppor. rezerwy i przydzielony do Marynarki Wojenne;.
W trakcie dzialan na Zatoce Gdanskiej bral udziat jako dowoddca
kutra KT-1 w akgji ratowania rozbitkéw ze zbombardowanego przez
samoloty niemieckie ORP Gdynia (uratowano 15 cztonkéw zatogi).
Nalezy wtraci¢, iz na dzien przed kapitulacja wybrzeza, rozkazem
kontradmirata Jézefa Unruga nadano miedzy innymi zalodze kutra
KT-1 Krzyz Virtuti Militari V klasy, co jednak nie zostato faktycznie

Okres bezrobocia podaje Andrzej Goebel w kwestionariuszu osobowym z 7.02.1964 r. - AZ PLO, tap AG, sygn. 40/21, ale wskazane po latach daty nie wspolgraja

% WBH CAW, sygn. Ap. 7412: odpis; Biuletyn Informacyjny (dalej BI) Izby Przemystowo-Handlowej (dalej IPH) w Gdyni; 1933, nr 12, 2 30.04.1934 ., s. 14.

19" BIIPH w Gdyni nr 8 z 15.03.1935 1.

11)
12)
13)
14)
15)
19 'WBH CAW, sygn. Ap. 7412: przebieg stuzby wojskowej Andrzeja Goebla.
77 WBH CAW, sygn. Ap. 7412: opinie wspomnianych 0s6b z 10.10. 1938 r.
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Dyplom w posiadaniu rodziny Andrzeja Goebla, przekazany autorowi w formie skanu; BI IPH w Gdyni, nr 3 z 15.02.1937 r., s. 16.

Zyciorys Andrzeja Goebla (b.d.) sporzadzony w latach dziewigédziesiatych XX wieku przez jego synéw Apoloniusza i Macieja - w posiadaniu autora.

Pismo ,,Zeglugi Polskiej” z 23 grudnia 1946 r. do kapitana Andrzeja Goebla w zbiorach rodzinnych Apoloniusza i Macieja Goebléw - skan w posiadaniu autora.
Nie mozemy tego stwierdzi¢ wobec zaginiecia ksigzeczki zeglarskiej A. Goebla nr 2530.

Zyciorys Andrzeja Goebla (b.d.) sporzadzony w latach dziewigédziesiatych XX wieku przez jego synéw Apoloniusza i Macieja - w posiadaniu autora.
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MATERIALY

Dyplom (odnowiony) kapitan zeglugi wielkiej (1951 r.)

zrealizowane w tych szczegélnych warunkach, ani tez sfinalizowane
po wojnie mimo staran rodziny Goebléw przez ZBOWiID'®.

Skierowany nastgpnie na potwysep helski, trafit do kompanii
przeciwdesantowej, stacjonujacej w Jastarni pod dowddztwem kpt.
mar. rez. Alfreda Jougana. W obliczu nieuchronnej kleski polskich
oddzialéw na Helu, za zgoda przetozonych prébowal z kilkoma
osobami przed ogloszeniem zawieszenia broni przedrze¢ si¢ todzia
wiostowg przez niemiecky blokade polskiego wybrzeza i dotrze¢
morzem do Szwecji. Uczestnicy wyptyneli noca 1 pazdziernika 1939
roku, ale ucieczka nie powiodta si¢, gdyz juz na poczatku bardzo sil-
ne fale przybojowe odrzucaly t6dz z powrotem na brzeg, a w konicu
ja przewrocily do gory dnem; uciekajacy wpadli do wody, ale szczes-
liwie doptyneli wptaw do brzegu'.

W zwigzku z kapitulacja Helu, A. Goebel zostal 2 pazdzierni-
ka 1939 roku wziety do niemieckiej niewoli. Z poczatku trafil do
Oflagu X B Nienburg nad Wezera, w polowie listopada 1939 r. zna-
lazt sie w obozie XVIII C Spittal w Karyntii (Austria), a ostatecznie
od czerwca 1940 r. do ostatnich dni stycznia 1945 roku przebywat
w Oflagu IT C Woldenberg (obecnie Dobiegniew), gdzie zostat przy-
dzielony do IIT Baonu, kompania (barak) 15 b. Jak wielu mu po-

dobnych zajmowal si¢ tu praca
samoksztalceniowq, interesujac
sie zwlaszcza dziedzing han-
dlowo-morska, zwigzang prze-
ciez z dotychczasowa profesja.
Doksztalcal sie wiec w zakresie
nauki o portach i ustugach por-
towych, a takze pilotazu. Bral
czynny udzial w dziatalnoéci kota
»Zegluga i Handel Morski”, wy-
ktadal wiedz¢ okretowa i mane-
wrowanie statkiem, a na kursach
podoficerow MW udzielat lekeji z
nawigacji?.

W trakcie niewoli najblizsza
jego rodzina doznala szykan ze
strony niemieckich wtadz oku-
pacyjnych. Zona z matym synem
i te$ciowa, po odmowie podpisa-
nia volkslisty zostaly wywiezione
w 1941 roku do obozu w Toruniu.
Wypuszczone po jakim$ czasie
zamieszkaly pod Miechowem
w krakowskim, gdzie pani Irena
Goebel, by utrzymac najbliz-
szych podjeta sie chatupniczo
krawiectwa?".

Po ewakuacji obozu
w Woldenbergu zostal A. Goebel
uwolniony 30 stycznia 1945 roku
przez wojska radzieckie w miej-
scowosci Deetz (obecnie polska
wie$§ Dziedzice) w Saksonii®?.
Powrdcil do Polski i odszukal
rodzing we wsi Biorkow Wielki
w oOwczesnym powiecie mie-
chowskim. W  miedzyczasie
spotkat sie ze znajomymi z miedzywojnia: kpt. z.w. Wiadystawem
Lekkim oraz ostatnim kapitanem portu gdynskiego — Gustawem
Kanskim (przebywat w Czestochowie), rozmawiajac o przyszlosci
Polski morskiej. W pierwszej dekadzie marca 1945 roku zgtosil sie
do wiladz wojskowych w Krakowie w celu weryfikacji, gdzie zlo-
zyt obszerne wyjasnienia odnoszace sie do swojej drogi zyciowej
i rodziny. Wojskowi ocenili, ze jest: ,politycznie niezorientowany.
Podejécie do obecnego ustroju realne”™?.

W tym samym czasie szukal mozliwosci szybkiego powro-
tu nad morze i przystapienia do pracy w swoim zawodzie. Dotart
do organizatoréw ,Krakowskiej Grupy Operacyjnej na Miasta
Portowe RP”, deklarujac swoja pomoc przy obejmowaniu polskie-
go wybrzeza®”. Najprawdopodobniej za jej posrednictwem udat sie
w ostatniej dekadzie marca 1945 r. do juz uwolnionej od Niemcow
Bydgoszczy (mieszkal w hotelu ,Pod Orlem”), gdzie istniala
Delegatura Departamentu Morskiego Ministerstwa Przemystu
i organizowaly si¢ grupy operacyjne czekajace na oswobodzenie
Gdanska i Gdyni, by przystapi¢ do organizacji wladz morskich

Zdjecie oficera PMH - lata 30.
XX w.

W Oflagu XVIII C Spittal
(Karyntia - Austria)

1 Zyciorys Andrzej Goebla (b.d.) sporzadzony w latach dziewieédziesiagtych XX wieku przez jego synéw Apoloniusza i Macieja - w posiadaniu autora.
9 P Sykut, Proby przedzierania si¢ droga morska przez niemiecka blokade polskiego Wybrzeza 1 IX-2 X 1939 roku; w: ,,Saeculum Christianum’, t. XXIII (2016),

s. 283-284.

WBH CAW, sygn. Ap. 7412: arkusz ewidencji personalnej z 19.03.1945 r.

Portowe R.P”27.03.1945 r.

) 'WBH CAW, sygn. Ap. 7412: ankieta ztozona przez Andrzeja Goebla 7.03. 1945 r. w Krakowie.

) AZPLO, tap AG, sygn. 40/21: ,Ankieta personalna” z 8.08.1950 r.; ,, Ankieta personalna” z 27.10.1953 r;; relacja telefoniczna Macieja Goebla z 13 czerwca 2021 r.
2 WBH CAW, sygn. Ap. 7412: ankieta ztozona przez Andrzeja Goebla 7.03. 1945 r. w Krakowie.

)

)

Archiwum Zakladowe (dalej AZ) Urzedu Morskiego (dalej UM) w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: ,,Kwestionariusz Krakowskiej Grupy Operacyjnej na Miasta

Nautologia 2021, nr 158



i odbudowy ze zniszczen portdw, reaktywowania ryboldwstwa
i zeglugi®. Grupy te mialy juz ustalone przydzialy: z racji funkeji
pilota portowego Andrzej Goebel mial przystapi¢ do organizacji
gdynskiego kapitanatu. Do Gdyni przybyl w drugiej grupie opera-
cyjnej dokladnie w polowie kwietnia 1945 roku i objal w ramach
tworzacego sie Kapitanatu Portu stanowisko starszego oficera por-
tu. Niewiele zdazyt jednak zrobi¢, poniewaz w czerwcu tego roku
zostal zmobilizowany do Marynarki Wojennej RP, gdzie stuzyt
w plutonie oficerskim Morskiego Batalionu Zapasowego®”. Naciski
kierownictwa nowo powolanego Ministerstwa Zeglugi i Handlu
Zagranicznego, ktore walczyto o wyreklamowanie jak najwigkszej
liczby oficeréw PMH, niezbednych do uruchomienia gospodarki
morskiej i zaspokojenia potrzeb administracyjnych na uzyskanym,
dlugim wybrzezu, przyniosly pozadany efekt i wltadze wojskowe
podjely decyzje o odestaniu A. Goebla do rezerwy?.

9 sierpnia 1945 r. zglosit sie do Kapitanatu Portu w Gdyni (kapi-
tanem byl Jan Godecki) i przystapil do pelnienia obowiazkow star-
szego oficera portu, faktycznego zastepcy urzedujacego kapitana®®.
Niezadlugo wypelnial te funkcje, poniewaz duze braki w pilotazu
gdynskim, ktory od potowy poprzedniego roku obstugiwat szybko
narastajacy ruch statkow zagranicznych w obrocie handlowym i dla
pomocy UNRRA, spowodowaly, iz z poczatkiem lutego nastepnego
roku powierzono mu stanowisko starszego pilota®. Trzeba doda¢,
iz wkrétce za prace nad uruchomieniem gdynskiego portu zostat
Andrzej Goebel odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi.

W potowie 1946 r. pojawila sie¢ przed nim perspektywa objecia
stanowiska kapitana portu szczecinskiego, ktéry dopiero co wznowit
zegluge, najpierw dla repatriacji droga morska Polakow z brytyjskiej
strefy okupacyjnej Niemiec, a nastepnie rozpoczal obrot towarowy
z zagranica, zwlaszcza wywoz polskiego wegla do Szwecji. Z punk-
tu widzenia kariery zawodowej byl to dla A. Goebla niewatpliwy
awans, ale mial on pewne watpliwo$ci co do nowego miejsca pracy.
Dla kadr portowych i zeglugowych bowiem, Szczecin nie byt mia-
stem do ktérego chetnie przyjezdzali po wojnie specjaliSci gospo-
darki morskiej. Dobrym przykladem byly wlasnie starania wtadz
administracyjnych, by obsadzi¢ stanowisko kapitana portu szcze-
cinskiego, gdyz dwoch kandydatow, ktorzy przybyli tutaj z Gdyni
w celu rozeznania si¢ w sytuacji, szybko opuscito stolice Pomorza
Zachodniego. Powody rezygnacji byly rézne: optymistycznie nie
nastrajaty wzgledy bezpieczenstwa wobec stacjonowania oddziatéw
radzieckich i okupowania przez nie strefy portowej, istnialy duze
trudnosci w prowadzeniu Zeglugi z uwagi na liczne wraki i zagro-
zenie minowe na wodach Zalewu Szczeciniskiego, ponadto warun-
ki materialnego zycia nie przedstawialy sie najlepiej, by nie méwi¢
o oddaleniu od rodziny osiadlej na Wybrzezu gdanskim. Byl jeszcze
co najmniej jeden czynnik hamujacy przyjazd do Szczecina - oba-
wa o utrate sposobnosci zatrudnienia na statkach odradzajacej sie
PMH, ktére dawalo zupelnie inne mozliwosci ekonomicznego bytu.

Powierzenie A. Goeblowi stanowiska kapitana portu szczecin-
skiego, byto wiec - jak wolno sadzi¢ - bardziej wynikiem decyzji
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przelozonych, niz jego dazen i checi sprawdzenia si¢ w nowej roli.
Przywigzany bowiem do Gdyni, gdzie przebywala rodzina, mu-
sial przeciez liczy¢ si¢ z wielomiesieczng rozlaka, tym bardziej, ze
w koncu poprzedniego roku doczekat si¢ drugiego syna. Objecie
wspomnianej funkeji poprzedzilo oddelegowanie Goebla do mia-
sta nad Odra w celu przeprowadzenia rekonesansu, zapoznania sie
z urzadzeniami portowymi, z gleboko$ciami w porcie, z trasg wod-
ng Szczecin-Swinoujcie, zebrania danych o sytuacji nawigacyjnej
i przygotowania projektu oraz obsady kapitanatu, ktérego pierwsza
komorka stalo sie zorganizowanie kilka miesiecy wczesniej kan-
celarii rejestrujacej ruch portowy®®. W efekcie wyjazdu Andrzeja
Goebla do Szczecina (8-17 sierpnia) powstalo obszerne sprawo-
zdanie charakteryzujace sytuacje w porcie szczecinskim®”, w jego
poszczegolnych czeéciach®, by wskazac na Rejon Dolnej Odry (na-
brzeza: ,,Fant’, ,Kra’, ,Ucho’, ,Baran’, ,,Snop”, ,,Huk’, ,,Mak’, ,,Oko’,
»Cal’, ,Drab”), Wyspe Dolng Okretows, nabrzeze ,Ewa” i rzeznie
na Lasztowni; Kepe Parnicka, Nowy Port, CPN. Przyszly kapitan
nie tylko zobrazowal stan zniszczen, zauwazyl posiadanie i poste-
powanie radzieckich oddziatéw, mozliwosci eksploatacyjne, ale tez
wskazal na koniecznos¢ przeprowadzenia okreslonych prac. Rzecz
interesujaca, iz nie widzial mozliwosci pozyskania ,Wolnej Strefy”
okupowanej przez Rosjan, dobrze oceniajac, iz jest to ,,kwestia da-
lekiej przyszlosci ze wzgledu na interesy sowieckie”. Podjat sie takze
A. Goebel scharakteryzowania trasy wodnej Szczecin-Swinoujscie,
przede wszystkim pod wzgledem nawigacyjnym, bezpieczenistwa
zeglugi, o$wietlenia nabieznikéw i latarni, glebokosci wody i pra-
dow, znakéw nawigacyjnych. Dla historyka morza bardzo istotne sa
tu rozwazania na temat pilotazu, zar6wno w okresie przed 1945 r.,
jak tez organizacji tej ustugi przez strone polska. Przygotowal
réwniez w ramach wspomnianego sprawozdania projekt obsady
Kapitanatu Portu w Szczecinie i Stacji Pilotéw w Swinoujsciu (obie
jednostki mialy liczy¢ acznie 97 osdb), korzystajac wprawdzie
z gdynskiego wzorca, ale po uwzglednieniu koniecznych odstepstw,
przede wszystkim w zakresie stuzby pilotowej.

Rekonesans nad Odra oraz coraz wiekszy naplyw statkow
do Szczecina, swiadczacy o rozwoju tego portu pomimo radzie-
ckiej obecnosci, zmusil wladze morskie do podjecia ostatecz-
nych decyzji. W koncu sierpnia 1946 r. A. Goebel przekazal obo-
wigzki w Gdyni i kilka dni pdzniej wyruszyt do stolicy Pomorza
Zachodniego. Ministerstwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego wy-
znaczylo go z dniem 6 wrzeénia 1946 roku na stanowisko pelnig-
cego obowiazki Kapitana Portu w Szczecinie®™. Z polecenia wtadz
przetozonych w Gdansku objat on te funkcje z dniem nastepnym®,
a od pierwszego pazdziernika zostal ostatecznie przeniesiony ze
stanowiska starszego pilota w Gdyni na stanowisko kapitana portu
szczecinskiego™.

Przyszto mu dziala¢ w trudnych warunkach, gdyz nie mogt sie
oprze¢ na przepisach dotyczacych Szczecina, ktoérych jeszcze nie
opracowano. Korzystal wiec z do$wiadczen gdynskich, dostosowu-
jac je do miejscowych warunkdéw. Trzeba zauwazy¢, iz organizacja

%) AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn.629: ,, Ankieta personalna z 27.03.1945 r. w Bydgoszczy; J.K. Sawicki, Odrodzenie zeglugi morskiej w Polsce, Gdansk 1988,
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synoéw Apoloniusza i Macieja w postaci kserokopii oraz skanu.
32)

Zyciorys Andrzeja Goebla (b.d.) sporzadzony w latach dziewigédziesigtych XX wieku przez jego synéw Apoloniusza i Macieja - w posiadaniu autora.

AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo Kapitanatu Portu Gdynia z 10.08.1945 r. do GUM.

AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo GUM Inspektorat Portéw z 5.06.1946 r., zarzadzenie GUM nr 176 z 21.02.1946 .

AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo dyr. GUM z 6.08.1946 r. do Andrzeja Goebla.

,Sprawozdanie z delegacji do Portu Szczecin i Swinoujécie w okresie od 8-17 sierpnia 1946”sporzadzone przez Andrzeja Goebla- przekazane autorowi przez jego

Jest ono ciekawym uzupelnieniem opracowan o porcie szczecinskim z 1945 i 1947 roku, ktére ukazaly si¢ drukiem - zob. Port szczecinski w opracowaniach

zrédlowych z 1945 roku (do druku przygotowal, tytulem i wstgpem opatrzyt Ryszard Techman), ,Nautologia, 2005, nr 142, s. 55-64; Juliana Rummla sprawo-
zdanie o porcie szczecinskim z czerwca 1947 r., do druku przygotowat i wstepem opatrzyl Ryszard Techman, ,,Nautologia’, 2007, nr 144, s. 162-171.
3 AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo nominacyjne MZiHZ z 24.09.1946 r. do kpt. Andrzeja Goebla, pismo dyr. GUM z 6.09.1946 r. do MZiHZ.

34)

AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo Kapitanatu Portu Szczecin z 7.09.1946 1. do kier. Delegatury Gtéwnego Urzedu Morskiego w Szczecinie.

¥ AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: zarzadzenie nr 892 Gtéwnego Urzedu Morskiego z 6.09.1946 r.
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Nominacja na petnienie obowigzkéw kapitana portu w Szczecinie

szczecinskiego kapitanatu zbiegla si¢ w czasie z przygotowaniami do
utworzenia samodzielnych wladz administracji morskiej — Urzedu
Morskiego, ktéry formalnie powstat 24 wrzesnia 1946 r., w miejsce
tutejszej Delegatury Gléwnego Urzedu Morskiego w Gdansku®®.

Poza typowymi zadaniami nalozonymi na kapitana, A. Goebel
- z braku dostatecznej liczby sit fachowych - podjal sie takze przy-
gotowania kilku waznych projektow, ktore w istocie stuzyly popra-
wie bezpieczenstwa zeglugi. Dotyczyly one o$wietlenia nawigacyj-
nego portu szczecinskiego oraz trasy wodnej Szczecin-Swinoujscie,
oznakowania mielizn i przeszkoéd plawami oraz innymi znakami
nawigacyjnymi. Bral takze udzial przy ustalaniu nazw terendw i na-
brzezy oraz opracowaniu granic portowych®. W polowie czerwca
1947 roku otrzymatl dyplom uznania dyrektora Gléwnego Urzedu
Morskiego za zastugi polozone przy odbudowie i rozwoju pol-
skich portéw i za pionierska, pelna poswiecenia prace dla dobra
Rzeczpospolitej.

Najprawdopodobniej warunki Zyciowe, utrzymywanie dwoch
domow i roztgka z najblizszymi, a by¢ moze takze perspektywa ob-
jecia rownorzednego stanowiska w Gdyni (faktycznie nierealna),
spowodowaly, iz w listopadzie 1946 r. zwrdcit si¢ do kierownictwa
resortu morskiego w Warszawie o przeniesienie do gdynskiego ka-
pitanatu na jego szefa. Wladze ministerialne oferowaly mu jednak
stanowisko starszego pilota (czyli poprzednie) pod warunkiem
znalezienia kandydata na szczecinska posade, na co A. Goebel nie
przystal, pozostajac w Szczecinie®.

Na urzedowanie w Szczecinie powaznym cieniem ktadt si¢ za-
targ miedzy nim a mtodszym pilotem Antonim Gmitrowiczem®.
Podlozem sporu byly przede wszystkim wzgledy merytorycz-
ne, niemniej tlem - jak mozna przypuszcza¢ - byly polityczne.

Dyplom uznania za zastugi potozone przy odbudowie
i rozwoju portéw morskich

Kapitan stal na stanowisku poszanowania wydanych przepiséw co
do kwalifikacji pilotéw portowych, ktére i tak z uwagi na ogrom-
ne braki kadrowe po wojnie zostaly mocno obnizone w stosunku
do okresu sprzed 1939 roku. Przepisy te wlasciwie uniemozliwiaty
adwersarzowi pelnienie obowigzkéw pilota, gdyz nie miat sto-
sownych uprawnien formalnych, jakkolwiek, co trzeba przyznac,
jako samouk dobrze opanowal pod nadzorem pilotéw niemie-
ckich przeprowadzanie statkéw na trasie Szczecin-Swinoujécie
i z powrotem. Zatarg nabral na sile przede wszystkim z uwagi
na zachowanie A. Gmitrowicza, ktéry czujac sie nazbyt pew-
nie przy nieuzasadnionej ufnoéci w swoje kwalifikacje i wiedze,
wspierany przez gremia partyjne PPR, dopuszczat si¢ wykroczen
stuzbowych, niesubordynacji, ignorowania decyzji i podwazania
autorytetu kapitana. Kwestionowal nawet uprawnienia komisji
sktadajacej si¢ z oficerow PMH, o$wiadczajac, ,,ze nie posiadaja
oni kwalifikacji, by go egzaminowa¢”. Na domiar zlego, zapewne
z jego inspiracji, wicedyrektor Urzedu Morskiego nalezacy do
PPR, pod nieobecnos¢ przelozonego, dyrektora Jana Godeckiego,
zarzadzil utworzenie odrebnego Kapitanatu Portu w Swinoujsciu
(w miejsce dotychczasowej Stacji Pilotéw podleglej kapitanowi
ze Szczecina), na ktorego czele postawil wymienionego pilota,
co wlasciwie wywolalo juz otwarty konfliktem miedzy strona-

) R. Techman, Powstanie i dziatalno$¢ Szczecinskiego Urzedu Morskiego w latach 1945-1955, w: 50 lat Urzedu Morskiego w Szczecinie, Szczecin 1996, s. 11-43;
tenze, Z dziejow szczecinskiej administracji morskiej w latach 1945-1955, ,Nautologia”, 1998, nr 2, s. 55-71.
7 AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo Kapitana Portu w Szczecinie z 29.09.1947 r. do dyr. UM w Szczecinie, pismo dyr. UM w Szczecinie z 30.09.1947 r.

do Ministerstwa Zeglugi.

3 AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo MZiHZ z 5.11.1946 r. do dyr. UM w Szczecinie, pismo A. Goebla z 16.11.1946 r.
¥ Zob. R. Techman, Ludzie morskiego Szczecina, czes¢ 14, w: ,,Kronika Szczecina” 2004, Szczecin 2005, s. 155-166.
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mi*’. Nieuregulowanie stosunku zaleznosci portu $winoujskiego
od portu w Szczecinie odbilo si¢ negatywnie w stuzbie na trasie
Swinoujscie-Szczecin, zaréwno w zakresie pilotazu, jak i stosowa-
nia zarzadzen porzadkowych*’. Na skutek interwencji Andrzeja
Goebla w Ministerstwie Zeglugi (minister Adam Rapacki byt
w PPS), $winoujski kapitanat zostal po trzech miesigcach zniesio-
ny*?, niemniej Gmitrowicz nadal pilotowat statki.

Wydaje sie, iz cala sytuacja jesli nie byla waznym powodem,
to przyspieszyla jednak odejécie A. Goebla ze Szczecina, co suge-
rowal on ministrowi zeglugi, piszac, iz ,w obecnych warunkach
nie moge przyja¢ na siebie odpowiedzialnosci za caloksztalt pracy
w Kapitanacie Portu, gdzie wymienione przeze mnie fakty destruk-
cyjnie dzialaja na dyscypling”. Prosil jednoczesnie o zgode na usta-
pienie z zajmowanego stanowiska®*.

W koncu lipca 1947 roku A. Goebel ztozyl rezygnacje z kapi-
tanowania portem szczecinskim, zamierzajac powréci¢ do pracy
w Polskiej Marynarce Handlowe;j. Kierownictwo resortu przychyli-
fo si¢ do prosby, zastrzegajac jednak, iz bedzie pelnil dotychczasowe
obowiazki do czasu mianowania nastepcy*. Zostal nim kpt. z.w.
Mikotaj Domaradzki, absolwent Szkoty Morskiej w Tczewie, kto-
ry przybyl do Szczecina w polowie wrzeénia tego roku po opusz-
czeniu stanowiska kapitana portu gdanskiego®. I jego zreszta do-
tknely te same problemy ze wspomnianym pilotem, cho¢ na duzo
mniejszg skale. Protokolarne przekazania obowiazkéw nastgpito
w dniu 29 wrzesnia tego roku, jakkolwiek formalnie A. Goebel byt
zatrudniony na swoim stanowisku do potowy listopada. Oprécz
wyjasnienia kwestii gospodarczych, odchodzacy kapitan udzie-
lit Domaradzkiemu opinii o pracownikach zarzadzanej komor-
ki organizacyjnej, zapoznal ze stuzba ruchu portowego i pilotazu
w portach szczecinskim i §winoujskim oraz na trasie miedzy nimi,
ze sprawami taboru plywajacego, wskazal na brak podstawowych
przepisow porzadkowych dotyczacych wewnetrznych drég mor-
skich i dla portu handlowego w Szczecinie oraz zatwierdzenia jego
granic, a takze konieczno$¢ rozbudowy kapitanatu wobec przekaza-
nia przez Rosjan centralnej cze$ci portu szczecinskiego®.

Jeszcze przed formalnym zakonczeniem pracy w stolicy Pomorza
Zachodniego®”, Andrzej Goebel znalazl zatrudnienie u najwigksze-
go polskiego armatora Gdynia Ameryka Linie Zeglugowe SA, kt6-
rego siedziba znajdowata sie¢ w Gdyni, a nastgpnie jego nastepcy
— Polskich Linii Oceanicznych. 23 pazdziernika 1947 roku zostal za-
mustrowany na statek s/s ,, Katowice’, jako jego kapitan, i na tym sta-
nowisku plywal na réznych jednostkach kilku przewoznikéw (PLO,
,Chipolbrok’, ,Dalmor”) przez ponad dwie dekady. Dosy¢ czgsto
byly to podrdze na liniach dalekowschodnich i potudniowoamery-
kanskich, rzadziej europejskich i na Morze Srédziemne. Z pewnoscia
nietypowy byt rejs na s/s ,,Bialystok” w 1949 r., kiedy przewozit do
Grecji bron dla powstancow, a z powrotem do Polski czlonkow gre-
ckiej partii komunistycznej.

Warto dodag¢, iz procz dowodzenia statkami, kpt. z.w. Andrzej
Goebel kierowal takze budowami statkéw: m/s ,Moniuszko”
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Tabela 2. Zestawienie pltywania w latach 1947-1969

Lp. Nazwa statku Okres plywania | ¢, owisko
od do
1 s/s ,,Katowice” 23.10.1947| 13.09.1948 kapitan
2 s/s ,,Torun” 14.09.1948 | 14.12.1948 | Kapitan
3 m/s ,, Turnia” 27.01.1949 | 5.02.1949 | Kapitan
4 m/s ,,Warmia” 6.02.1949 | 18.02.1949 | Kapitan
5 m/s ,,Turnia” 19.02.1949 | 16.03.1949 | Kapitan
6 s/s ,,Torun” 17.03.1949 | 23.07.1949 | Kapitan
7 s/s ,,Biatystok” 11.08.1949 | 8.12.1949 Kapitan
8 s/s ,,Biatystok” 5.01.1950 | 26.06.1951 Kapitan
9 | m/s,Generat Walter” |18.09.1951 | 28.08.1952 | Kapitan
10 m/s ,,Warta” 28.10.1952 (19.03.1953V| Kapitan
11 mg(;ft’;j;gi;m 20.03.1953 | 14.10.1953 | Kapitan
12 s/s ,,Hel” 15.10.1953 | 29.10.1953 | Kapitan
13| s/s,Fryderyk Chopin” |14.12.1953 {19.06.1954¥| Kapitan
14 s/s ,,Przysztos¢” 25.06.1954 | 13.08.1955 Kapitan
15| ms»Malgorzaa g 6 19551 23.01.1956 | Kapitan
Fornalska
16 m/s ,,Gdansk” 8.06.1956 | 7.06.1957 Kapitan
17 m/s ,,Mickiewicz” 25.09.1957| 27.02.1958 | Kapitan
18 s/s ,,Pulaski” 8.05.1958 | 16.03.1959 | Kapitan
19 | m/s Przyjazn Narodow” | 2.04.1959 | 21.10.1959 | Kapitan
20|  s/s,,Marchlewski” 11.01.1960 | 10.03.1960 | Kapitan
21 m/s ,,Moniuszko” 18.03.1960 | 22.02.1961 | Kapitan
22 m/s ,,Deblin” 6.05.1961 | 30.08.1961 | Kapitan
23| m/s,Kochanowski” | 8.11.1961 | 1.07.1962 Kapitan
24| m/s ,Kochanowski” |28.12.1962| 11.06.1964 | Kapitan
25 m/s ,,Ole$nica” 31.07.1964 | 6.08.1965 Kapitan
26| m/s,Emilia Plater” 9.03.1966 | 18.06.1967 Kapitan
27| MsHWihadyslaw 5 09 10671 17.04.1969 | Kapitan
Broniewski

Zrédlo: AZ PLO, Karta zalogowa kpt. z.w. Andrzeja Goebla nr 3342.
U Data z ksigzeczki zeglarskiej A. Goebla, przekazanej przez syna p. Macieja
Goebla.
»  Cala pozycja z ksigzeczki zeglarskiej A. Goebla.
¥ Data z ksigzeczki zeglarskiej A. Goebla.

(1960), m/s ,Deblin” (1961) i m/s ,Kochanowski” (1961). Byt row-
niez kapitanem statku s/s ,,Fryderyk Chopin” w jego pierwszej wy-
prawie jako bazy rybackiej (1953/1954)*.

“0 Archiwum Panstwowe w Szczecinie (dalej APS), Szczecinski Urzad Morski (dalej SUM), sygn. 1/169: pismo A. Goebla z 28.04.1947 r. do ministra zeglugi

w Warszawie.

4 Kserokopia pisma Jana K.K. Hordliczki, kierownika Stacji Pilotow w Swinoujéciu, z 11.09.1947 r., znajdujaca sie w aktach jego sprawy, ktére autor pozyskat
na poczatku lat dziewigédziesigtych XIX wieku z Archiwum Sadu Wojskowego — nr Sr 185/51 — zob. R. Techman, Kapitan marynarki Jan Kazimierz Karol

Hordliczka (1890-1953), ,Przeglad Morski”, 1993, nr 3, s. 72-77.

) Sprawozdanie z inspekcji portu w Swinoujéciu, dokonanej przez kpt. portu Domaradzkiego Mikolaja, jako obejmujacego — i kpt. portu Goebla Andrzeja, jako
ustepujacego” z 26.09.1947 r. — w zbiorach rodziny Goeblow, kserokopia i skan dokumentu przestane autorowi w lipcu 2021 r.

) APS, SUM, sygn. I/169: pismo A. Goebla z 28.04.1947 r. do ministra zeglugi w Warszawie.

) AZ UM w Szczecinie, tap. A.G. sygn. 629: pismo MZ z 30.07.1947 r. do Andrzeja Goebla.

%) R. Techman, Mikotaj Domaradzki (1902-1961) - kapitan zeglugi wielkiej, absolwent Szkoty Morskiej w Tczewie, kapitan portow w Gdansku i Szczecinie, oficer

polskiej marynarki handlowej, ,,Nautologia” 2005, nr 142, 5. 91.

1) Protokot zdawczo-odbiorczy Kapitanatu Portu sporzadzony przez przyjmujacego Kapitana Portu Domaradzkiego Mikotaja i zdajacego Kapitana Portu Goebla
Andrzeja” z 29.09.1947 r. — ze zbioréw rodzinnych Apoloniusza Goebla - w posiadaniu autora.

) AZ UM w Szczecinie, tap AG, sygn. 629: pismo UM w Szczecinie z 11.11.1947 r. do Andrzeja Goebla.

) Zyciorys Andrzeja Goebla (b.d.) sporzadzony w latach dziewieédziesigtych XX wieku przez jego synéw Apoloniusza i Macieja - w posiadaniu autora.
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Pierwsza ksigzeczka zeglarska po II wojnie Swiatowej (nr 2872)

W ¢wieréwieczu kariery
zawodowej po II wojnie §wia-
towej kpt. zw. Andrzejowi
Goeblowi z reguly towarzy-
szyty pozytywne opinie prze-
tozonych. Trudnym, jesli nie
najtrudniejszym okresem w
jego pracy na morzu byty lata
piec¢dziesigte, a wlasciwie ich
pierwsza polowa, co wigzato
sie przede wszystkim z cza-
sem surowego stalinizmu.
Kapitanowie statkéw PMH
poddawani byli ocenom
pod wzgledem moralno-
-politycznym dokonywanym
przez oficeréw kulturalno-
-o$wiatowych zatrudnia-
nych na statkach, ktorych opinie najczeéciej powielali dyrektorzy
przedsigbiorstw armatorskich. Co gorsza, oficerowie ci probowali
nierzadko wymusza¢ na kapitanach pewne rozwigzania, nie tyl-
ko personalne (zatrudnianie oséb bez wymaganych kwalifika-
cji, ale nalezacych do monopolistycznej partii), lecz takze spraw
nawigacyjno-eksploatacyjnych, nie majac w tym zakresie zadnych
kwalifikacji. Akcentowano przede wszystkim oblicze polityczne
kapitana, a nie jego fachowos¢, co bylo typowym znakiem tych
czasow. A. Goebel, bezpartyjny, absolwent przedwojennej Szkoty
Morskiej, a zatem reprezentujacy grono specjalistow morskich
z innej faktycznie rzeczywistosci, byl postrzegany jako osoba wro-
go nastawiona do panujgcego ustroju oraz posunie¢ partii i rzg-

Zdjecie legitymacyjne - lata 40.
XX w.

du, cho¢ jak zauwazano: ,,nigdy nie zdradzil si¢ ze swoimi prze-
konaniami™*. W rzeczy samej trudno byto wymaga¢ od kpt. Z.w.
z przedwojnia, by w pelni akceptowal powojenng sytuacje, jakkol-
wiek w pozniejszym okresie dzialalnosci dostrzegal nie tylko jej
stabe strony.

Poza charakterystyka oblicza politycznego byly wszakze do-
strzegane dobre kwalifikacje kapitana, w szczegdlnosci duze do-
$wiadczenie w pilotazu i manewrowaniu statkami, co bardzo
pomagalo podczas wchodzenie do portéw obsadzanych stabymi
pilotami. W podrézach na dalekich trasach A. Goebel stale pogte-
bial swoja wiedze przez studiowania map, locji, czesto tez odby-
wal narady z oficerami, niemniej we wszystkich bardziej niebez-
piecznych miejscach i przejéciach osobiscie dowodzil statkami®®.
Kierownictwo Polskich Linii Oceanicznych akcentowalo z kolei
dobre wywiazywanie si¢ z obowigzkéw nawigacyjnych oraz wyko-
nania planu eksploatacyjnego, jakkolwiek w dobie kultu robotnika
duze wymagania kapitana od marynarzy i krytyka postaw niekto-
rych z nich nie zawsze kojarzyly si¢ dyrektorom z wlasciwym po-
dej$ciem dowodzacego statkiem do zatogi®".

Opinie pdzniejsze byty juz pozbawione akcentéw politycznych,
chociaz dostrzegano bezpartyjno$¢ A. Goebla oraz brak jego udzia-
tu w pracy spolecznej. Uwazany byt za dobrego fachowca, co okre-
$lano w ten sposdb, iz ,[jest] pod wzgledem teoretycznym i prak-
tycznym na do$¢ wysokim poziomie”. Szczegdlny nacisk ktadziono
nadal na duze zdolnosci w pilotazu, podnoszeniu kwalifikacji przez
studiowanie r6znych materialéw, ponadto zainteresowanie nowos-
ciami technicznymi z zakresu wiedzy morskiej. Ponownie akcen-
towano, iz w trudnych sytuacjach zawsze sam prowadzil statek,
$cile kontrolujac poszczegolnych oficeréw. Wobec podwladnych
byt A. Goebel sprawiedliwy, ale wymagajacy, chetnie stuzac im rada

¥ AZ PLO, tap AG, sygn. 40/21: charakterystyka z 26.12.1951 . oficera ko ze statku ,General Walter”; charakterystyka z-cy dyr. PLO ds. ko z 8.09.1951 r.
% AZ PLO, tap AG, sygn. 40/21: charakterystyka z 26.12.1951 r., charakterystyka [1955].
U AZ PLO, tap AG: charakterystyka z-cy nacz. dyr. PLO ds. ko z 8.09.1951 r., charakterystyka dyr. PLO z 13.11.1953 .
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Dyplom starszego pilota

Kapitan zeglugi wielkiej - koniec
lat 50. XX w.

Zdjecie legitymacyjne - lata 60.
XX w.

i pomocg®™. Dyrekcja PLO podkreslata zatem ,,do$¢ wysoki poziom
wiedzy zawodowej’, ,,zapobiegliwos¢” i ,staranno$¢” oraz dbanie
o statek, fadunek i zatoge™.

W miedzywojniu kpt. z.w. Andrzej Goebel nalezat do Zwigzku
Oficeréw Marynarki Handlowej w Gdyni, po wojnie za$ do tutej-
szych: Zwiagzku Zawodowego Transportowcéw Oddzial Morski,
Zwigzku Pracownikéw Zeglugi, Zwigzku Zawodowego Marynarzy
i Portowcow. W socjalistycznym panstwie nie byl specjalnie wy-
rézniany odznaczeniami (zapewne dlatego, iz nie wstapil do he-
gemonistycznej partii), procz bowiem wspomnianego wcze$niej
Srebrnego Krzyza Zastugi otrzymal m.in. ztotg odznake ,,Zastuzony
Pracownik Morza” W Zaden sposéb nie zmienia to faktu, iz byt ce-

2 AZ PLO, tap AG, sygn.40/21: opinie z 9.10.1956 r. i 14.05.1958 1.

W trakcie rejsu - lata 60. XX w.

nionym pracownikiem gospodarki morskiej i znaczaca postacia
w Polskiej Marynarce Handlowej®®.

Ostatnim statkiem, ktérym dowodzil kpt. z. w. Andrzej Goebel byt
m/s ,Wtadystaw Broniewski”. Juz wtedy pojawily si¢ symptomy ciez-
kiej choroby, ktora doprowadzita do jego smierci w dniu 16 listopada
1969 roku. Zostat pochowany na Cmentarzu Witominskim w Gdyni.

¥ AZPLO, tap AG, sygn. 40/21: charakterystyka kierownika Dziatu Zalogowego Szkolenia Zawodowego z 10.07.1968 r.
) AZPLO, tap AG, sygn. 40/21: ,, Ankieta Personalna” z 27.10.1953 r., ,Kwestionariusz osobowy” z 7.02.1964 r.
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Waldemar Parus

Jozef Kaczanowicz pierwszy Kapitan Franka (Franka Zubrzyckiego) - statku
Zespotu Szkét Morskich w Dartowie

DZIECINSTWO I LATA MEODOSCI

Kaczanowicz Jézef urodzit si¢ 19 marca 1919 r. w Bochni, syn
Michata i Emilii z domu Pape¢, gdzie ukonczyl w 1933 r. siedmiolet-
nia szkole powszechna. Nastepnie przyuczat sie na pomocnika han-
dlowego. Na poczatku 1939 r. przenosi si¢ do wybrzeze, by 3 lutego
1939 r. zglosi¢ sie na ochotnika do Marynarki Wojennej w Gdyni.
Po kursie podstawowym 6 maja zaokretowany zostaje jako sygnali-

Na miesigc zostaje zmustrowany na lad, by 23 listopada 1939 r.
juz jako starszy marynarz obja¢ stuzbe na ORP ,,Gdynia™.

sta na ORP ,Wilja"", gdzie stuzy do 19 pazdziernika 1939 r.

Marynarz Jozef Kaczanowicz podczas stuzby na ORP ,Wilja”
1939 . Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego
Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

Dowédca ORP ,,Gdynia” kmdr pil. obs. Karol Trzasko-Durski przy
trapie okretu zegna brytyjskiego admirata C. in C. Plymouth i ksigzne
Kentu, ktéra w mundurze admiralskim (director) brytyjskiej morskiej
stuzby kobiecej (W.R.E.N.) wizytowala okret baze polskiej Marynarki

Wojennej. Pierwszy z prawej starszy marynarz Jézef Kaczanowicz.

Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego
Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

IT Wojna Swiatowa zastaje Jézefa Kaczanowicza w Casablance?.

Dnia 19 listopada 1940 r. zostaje prze okretowany na ORP
SWilk™ okret podwodny, na ktérym stuzyt do 30 marca 1942 1.

W miedzy czasie tj. 15 maja 1941 r. zostaje marynarzem nad-
terminowym.

Kolejna jednostka na ktérym ptywa od 16 kwietnia 1942 r. do
6 stycznia 1944 r. jako szef artylerii to $cigacz S 3. Po 20 miesigcach
i 22 dniach - 22 kwietnia 1944 r. prze mustrowany zostaje na ORP
»Krakowiak™), gdzie stuzy do 15 pazdziernika 1944 r., z dniem
1 lutego 1944 r. otrzymuje awans na mata — artylerzysta dzialo-
nu®. W okresie stuzby na ORP ,Krakowiak” w kofcéwce maja
1944 r. zostaje skierowany do kanatu Solent”, mi¢dzy Porthsmouth
a wyspa Wight, gdzie oczekiwali na D-Day®. ,W dniu 6 czerwca
1944 r. wyszli, w szyku torowym z Solent. Przed nimi cafa arma-
da, najpierw tralowce, nastepnie barki desantowe, z wojskiem

Pierwsze chwile wybuchu IT Wojny Swiatowej w Casablance. Zrédlo:
ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.
Fotokopia w zbiorach autora

4)

94

ORP ,Wilja’/”Wilia” wejscie do stuzby 1925 r., wyporno$¢ 8400 ton , pojemno$¢ 3578 BRT , wymiary: dtugo$¢ 107, 9 m, szeroko$¢ 114,84, zanurzenie 5,2 - 7,6 m,
naped maszyna parowa o mocy 1350 KM, 1 $ruba, predkos¢ 10 w., uzbrojenie 2 dziala 75 mm, 4 dziala 47 mm, 2 ci¢zkie karabiny maszynowe (do wybuchu
wojny przechowywane w magazynie okretowym — zamontowane w chwili wybuchu wojny), inne relacje: tylko 4 dziatka 37 mm, zatoga 56 ludzi + 96 kursantow
(w 1939). J. Micinski, B. Huras, M. Twardowski: Ksiega statkéw polskich 1918-1945. Tom 3. Gdansk: Polnord Wydawnictwo Oskar, 1999. s. 235, 248-250 i 261.
Casablanca — miasto w zachodnim Maroku, nad Oceanem Atlantyckim, siedziba administracyjna regionu Casablanca-Sattat. W 2014 roku liczyto ok. 3,4 mln
mieszkancéw(1], co czyni je najwiekszym pod wzgledem liczby ludno$ci miastem w kraju oraz calym Maghrebie. Casablanca jest gtéwnym osrodkiem przemy-
stowym i kulturowym oraz najwigkszym portem morskim Maroka. https://pl.wikipedia.org/wiki/Casablanca, [dostep:15.09.2020 r.]

ORP ,,Gdynia” okret baza Polskiej Marynarki Wojennej podczas II wojny $wiatowej, dawny statek pasazerski SS ,,Ko$ciuszko”. Byt jednym z trzech polskich
okretéw noszacych te nazwe. Stacjonowal w Devonport i stuzyt do zakwaterowania i szkolenia kadr. Wszedt do stuzby w 1939 r., wyporno$¢ brutto — 6852 BRT;
netto — 4207 NRT; no$nosé¢ — 4062 DWT, wymiary: dlugos¢ 138,8 m, szeroko$¢ 16,2 m, zanurzenie 7,42 m, nape 2 maszyny parowe tlokowe poczwoérnego roz-
prezenia o mocy 5600 KM, 2 $ruby, predkos¢ 14 w., uzbrojenie: 2 dziata przeciwlotnicze 20 mm, zaloga 27 ludzi. VII. Zataczniki. W: J., Sawicki J., Sobis S.: Na
alianckich szlakach 1939-1946. Gdansk: Wydawnictwo Morskie, 1985, s. 280-281.

ORP ,Wilk” okret podwodny, do stuzby wszed} 1931-32, wyporno$¢ 980/1250 t, wymiary: dlugos¢ 78,5 m, szeroko$¢ 5,9 m, wysoko$¢ 4,2 m, predkos¢ 14/9 w.,
zasieg 2500 Mm przy predkoéci 10 w., uzbrojenie 1 dzialo 100 mm, 2 dziala 13 mm, 6 rur torpedowych 550 mm, 38 min, Zrédlo: Lipinski J. Druga wojna $wia-
towa na morzu, wyd. Morskie Gdansk 1976, s. 611 i 734.
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i my na OORP Krakowiak i Slazak, za nami olbrzymie pancerniki
HMS Warspite, HMS Ramilles, HMS Rodney, doszly takze, co uj-
rzeliSmy za dnia dwa monitory, podobno przybyle z Indii z dzia-
fami 400 m/m. Odcinek nasz to ,,Juno” i ,,Sward™ opisuje Jézef
Kaczanowicz udzial w inwazji na Normandie. ,, Widzieliémy ban-
dery Kriegsmarine powiewajace na czubkach masztéw wewnatrz
basenu. Wreszcie dalmierz wypatrzyl gniazdo ckm-u niemieckiego,
oddano salwe, wykurzono snajperéw, wida¢ ich byto wspinajacych
sie po skatach w gore. Wowczas padla z mostku komenda ,,Pom-
Pom ognia” Na ten rozkaz czekalem. Bylem dzialonowym tego
czterolufowego 40 m/m dzialka. Nie byto chybien. Akcje zakonczo-
no’'?. Od 16 pazdziernika 1944 r. do 18 lutego 1945 r. wraca do stu-
zy w grupie $cigaczy S10. Nastepnie podnosi swoje kwalifikacje na
2 miesigcznym kursie i 4 miesigcznej praktyce, by 14 lipca 1945 r.

podja¢ dalsza stuzbe na ORP ,,Piorun”'? gdzie stuzy do 1 sierpnia

1946 .12

Wizyta Prezydenta RP Wladystawa Raczkiewicza na ORP ,Wilk”,

strzatka w lewym gérnym rogu wskazuje starszy marynarz Jozefa
Kaczanowicza. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna

Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora
Jozef Kaczanowicz z Ksiggi plac i tozsamosci marynarzy rok 1944 r. Mat Jozef Kaczanowicz, na odwrocie zdjecia napis odreczny ORP
Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego »Piorun” 20.111.1946 r. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez
Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

5)

6)

7)

8)

9)

10)

ORP ,Krakowiak” niszczyciel/korweta, do stuzby wszedt 1941 r, wypornos¢ 1050 t, wymiary: dlugos¢ 85,3 m, szerokos¢ 9,6 m, zanurzenie 2,4 m, predkos¢
27 w., 6 dzial przeciwlotniczych 102 mm, 4 dziala przeciwlotnicze 40 mm, 2 dziala przeciwlotnicze 20 mm, 2 miotacze bomb glebinowych i 3 wyrzutnie bomb
glebinowych. Zrédlo: Lipinski J. Druga wojna $wiatowa na morzu, wyd. Morskie Gdanisk 1976, s. 611 i 733.

Przebieg stuzby ujety w ksigzeczce wojskowej s. 7 - 8, ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

Solent - cie$nina oddzielajagca wyspe Wight od brytyjskiego wybrzeza. Po obu stronach taczy si¢ z Kanatem La Manche. Do cie$niny wpadaja Medina
i Southampton Water. Solent jest waznym akwenem zeglugowym; ruch obejmuje réwniez polaczenie wyspy Wight z reszta kraju.

D-Dey czyli Dzien D (zgodnie z definicjg Stownika Departamentu Wojny USA termin ten oznaczal nienazwany dzien, w ktérym rozpoczyna sie lub ma sie
rozpoczaé dana operacja)Ladowanie w Normandii (Operacja Neptun) — wstepna faza operacji Overlord, najwigksza pod wzgledem uzytych sit i srodkow ope-
racja desantowa w historii wojen. Miata na celu otwarcie w zachodniej Europie tak zwanego drugiego frontu w europejskim teatrze dziatan IT wojny swiatowej.
Operacja zostata przeprowadzona we wtorek 6 czerwca 1944 r. pod dowddztwem generala Dwighta Eisenhowera, a trzon sit inwazyjnych stanowity wojska
amerykanskie, brytyjskie i kanadyjskie. Inwazje poprzedzila operacja Fortitude, dzigki ktérej alianci napotkali o wiele mniejszy opér wojsk niemieckich, Zrédto:
How many Allied troops were involved in D-Day?, Portsmouth Museums and Records i Sobczak K., [red.]: Encyklopedia II wojny $wiatowej. Warszawa:
Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Narodowej, 1975, s. 369-370 1 760-762.

Koczanowicz Jézef, M6j udzial w inwazji na Normandie, maszynopis, nigdzie nie publikowany, Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego
Kaczanowicza, fotokopia w posiadaniu autora.

Ibidem, s.3.
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POWROT Z EMIGRAC]I

Dnia 1 sierpnia 1946 r. przeniesiony zostaje do Okehampton,
do grupy morskiej 4 i od 2 maja 1947 r. kiedy to zamustrowany zo-
staje na SS ,,Beniowski”'?. Udaje si¢ w droge powrotna do Polski, by
11 listopada 1947 r. zameldowal si¢ w punkcie przyje¢ w Gdansku
Oruni po powrocie z Anglii'¥, a nastepnie zgtosi¢ si¢ do komisaria-
tu XIIT MO Gdansk Orunia w dniu 9 grudnia 1947 r. o godz. 12.15
(zapis na odwrotnej stronie zaswiadczenia )- przypis autora, celem
potwierdzenia zgloszenia przybycia do Polski. Zamieszkuje na ul.
Grabowe;j 6.

Zaswiadczenie Paristwowego Urzedu Repatriacyjny Punkt Przyjeé
w Gdarisku — Port. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione
przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

W 1947 r. wydany zostal album pamiatkowy Polska Marynarka
Wojenna. Od pierwszej do ostatniej salwy w drugiej wojnie
Swiatowej'® opracowana przez komandora por. Wladystawa
Kosiankowskiego, w ktérym wielokrotnie wspomina si¢ o maryna-
rzu Jozefie Kaczanowiczy, w czgéci Lista Odznaczonych Medalem
Morskim - za rzetelna stuzbe na morzu (z dwoma okuciami) zostat
wyrézniony mat Jozef Kaczaowicz.

11)

Legitymacja nr 568 Kaczanowicza Jozefa uprawniajgca do noszenia
Medalu morskiego (z dwoma okuciami). Zrédlo: ze zbioréw rodziny,
udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.
Fotokopia w zbiorach autora

Po przybyciu nad morze, podejmuje prace w Polskich Liniach
Oceanicznych w Gdyni na stanowisku starszego marynarza pracu-
jac od 12 lipca do 22 listopada 1947 r. oraz ponownie od 21 czerwca
1949 do 23 grudnia 1949 r.

Swiadectwo pracy Jozefa Kaczanowicza z roku 1947 i 1949. Zrédlo:
ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.
Fotokopia w zbiorach autora

LATA SPEDZONE W DARLOWIE

Po krotkim pobycie w Gdansku Jozef Kaczanowicz na poczat-
ku roku 1948 r. przenosi sie 11 stycznia 1948 r. do Darlowa i za-
mieszkuje w budynku przy ulicy Kwiatkowskiego 97'%, i obejmuje
stanowisko pilota w Kapitanacie Portu Dartowo. Od razu zostaje
skierowany na kurs pilotéw do Szczecina.

W Szczecina dla celéw odbycia praktyki podczas kursu podej-
muje prace w Kapitanacie Portu Szczecinie jako pilot trasowy.

ORP ,,Piorun” niszczyciel, do stuzby wszedt 1940 r., wypornos¢ 1773 t., wymiary: diugo$¢ 110,3 m, szeroko$¢ 11,3 m, zanurzenie 3 m, predko$¢ 36 w., uzbrojenie

6 dziat kalibru 120 mm, 1 dzialo przeciwlotnicze kalibru 102 mm, 4 dziata przeciwlotnicze kalibru 40 mm, 4 rury torpedowe 533 mm, 2 miotacze bomb glebi-
nowych, 1 wyrzutnia bomb glebinowych. Zrédto: Lipinski J. Druga wojna $wiatowa na morzu, wyd. Morskie Gdanisk 1976, s. 6111 733.

12)

Przebieg stuzby opracowano na podstawie ,,Ksiazeczki ptac marynarzy i ksiazeczki tozsamosci” marynarza ochotnika Jézefa Kaczanowicza. Zrédto: ze zbioréw

rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

13)

m/s ,Beniowski” pasazerski statek zeglugi przybrzeznej o wypornosci 1912 BRT, statek przed wojna nosit nazwe ,,Kaizer”, Polska otrzymata go jako reparacje

wojenng, od 1949 r. uzywany byt jako internat Szkoty Morskiej w Gdyni. Zeztomowany w 1954 r. https://muzeumpomorza.pl/resource/5094_m_s-beniowski.

html.

14)

Zaswiadczenie nr 751037 wydane 11 listopada 1947 r. wydane przez Ministerstwo Administracji Paristwowy Urzad Repatriacyjny Punkt Przyje¢ w Gdansku —

Port. Zrédto: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

15)

Marynarki Wojennej, wyd. Instytut Literatury w Rzymie, 1947.

16)

Kosiankowski W1. Polska Marynarka Wojenna. Od pierwszej do ostatniej salwy w drugiej wojnie $wiatowej, Album pamigtkowy, Nakladem Samopomocy

Miejsce zamieszkania zostalo podane w Ksiazeczce wojskowej s. 30, Darfowo ul. Kwiatkowskiego 97. pow. Stawno. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione

przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora. Obecnie ulica Morska — przypis autora.
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W rzedzie gornym drugi od lewej Jozef Kaczanowicz, napis na odwrocie
zdjecia Kurs pilotéw Szczecin 1948 . Zrédio: ze zbioréw rodziny,
udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.

Fotokopia w zbiorach autora

W miedzy czasie Wojskowej Komisji Rejonowej nr 7 w Stupska
25 kwietnia 1949 r. wyrabia ksigzeczke wojskowa, dane za okres
stuzby za granicg potwierdzaja koledzy z Gdyni Brunon Jakubowski
i Aleksander Szulz u notariusza dr. Michala Drwiegi.

W Panstwowym Centrum Wychowania Morskiego w Gdyni
23 grudnia 1949 r. ukonczyl z wynikiem dobrym kurs Porucznikéw
Zeglugi Przybrzeznej'”). Nastepnie w maju 1952 r. z wynikiem bar-
dzo dobrym konczy kurs Porucznika Zeglugi Malej w Centralnym
Zarzadzie Polskiej Marynarki Handlowej w Gdyni'®.

W miedzy czasie zmienia mieszkanie na ul. Obroncéow
Stalingradu 59 (obecnie Morska) - przypis autora.

Réwnoczesnie od 1 wrzesnia 1953 r. pracuje jako wykladowca
nawigacji, locji i przepiséw drég w Zasadniczej Szkole Rybotowstwa
Morskiego Ministerstwa Zeglugi w Darlowie uczestniczac w egza-
minach jako egzaminator wyktadowca przedmiotéw'.

Z dniem 10 maja 1954 r. Dyrektor Morskiego Urzedu
Rybackiego w Koszalinie z tymczasowa siedzibg w Stupsku pole-
ca przyjac i pelni¢ obowigzki Kapitana Portu w Darlowie od ob.
Sadeckiego®.

Taki stan rzeczy trwa do konica marca 1955 r., kiedy to Dyrektor
Koszalinskiego Urzedu Morskiego z siedzibg w Stupsku z dniem
1 kwietnia 1955 r. powoluje obywatela Kaczanowicza Jézefa na sta-
nowisko Kapitana Portu Darfowo z jednoczesnym pelnieniem obo-
wigzkow pilota portowego.

Jako Kapitan Portu Dartowo Jozef Kaczanowicz dlugo nie cie-
szy si¢ stanowiskiem.

PIERWSZY KAPITAN ,,FRANKA ZUBRZYCKIEGO”
(DAR-60)

Z dniem 1 czerwca 1955 r. rezygnuje z pracy w Kapitanacie
Portu i na wniosek przechodzi do Zasadniczej Szkoty Rybotoéwstwa

MATERIALY

Od lewej siedzg wujostwo Julia Fidelus z mezem Wojciechem
(w mundurze - bosman portu), ich cérki Wanda i Helena oraz Jozef
Kaczanowicz na zapleczu domu przy ul. Obroticow Stalingradu 59.
Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego
Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

Foto 12. Polecenie Dyrektora MUR w Koszalinie z dnia 10 maja
1954 1. 0 przejeciu i petnieniu obowigzkéw. Zrédlo: ze zbioréw rodziny,
udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.

Fotokopia w zbiorach autora

Morskiego w Darlowie gdzie powierzone mu zostaja obowiazki
pierwszego Kapitana statku szkolnego ,,Franek Zubrzycki™".

Juz w sierpniu 1955 r. ,,za sumienng i wydajna prace z mlodzieza
na odcinku wychowawczym z okazji Konferencji Sierpniowe;j” Jozef
Kaczanowicz otrzymuje nagrode pienigzng®.

Dnia 27 czerwca 1958 r. ukonczyl korespondencyjne liceum
ogolnoksztalcace i zdal egzamin dojrzalosci przed Panstwowsa
Komisjg Egzaminacyjng w Korespondencyjnym Liceum Ogélno-
ksztatcagcym w Koszalinie®.

1 Swiadectwo obywatela Kaczanowicz J6zefa nr 13/49 z dnia 23.X1L. 1949 r. Zrédto: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia

w zbiorach autora.

1% Swiadectwo nr 246 z 3 maja 1952 r. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

19 Pismo S-19/54 z dnia 25 maja 1954 r. do Morskiego Rybackiego w Stupsku od Dyrektora Szkoly. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego

20)

21)

Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

Sadecki Marian Kapitan Portu Darlowo od 1 stycznia 1953 r. do 30 maja 1954 r.

»Franek Zubrzycki” wcze$niejsza nazwa GDY 76 pierwszy w wiadciciel Jozefa Lipskiego i przez pewien czas stanowit jeszcze jego wlasno$¢. Pozniej, od roku 1952,
wchodzit w sklad flotylli PPiUR ,,Arka” z Gdyni, a od 1954 plywal jako DAR 60, nalezac do darfowskiego PPiUR ,,Kuter”. O dalszych losach kutra zadecydowat
Mieczystaw Popiel, minister zeglugi w latach 1950-1956, wydajac zarzadzenie o przekazaniu jednostki Zasadniczej Szkole Rybotdéwstwa Morskiego w Dartowie.
DAR 60 przeszedt wowczas w Gdynskiej Stoczni Gdanskiej niezbedna przebudowe (lata 1954-1955), przystosowujacg go do zadan szkoleniowych. Z dniem 5
maja 1955 roku DAR 60 wszed! do stuzby w ZSRM w Dartowie, za$ 8 maja tego samego roku, w dziesigtg rocznice zwycigstwa nad Niemcami, uroczyscie na-
dano mu imi¢ FRANEK ZUBRZYCKI. W 1959 r. otrzymal nowe oznaczenie - DAR 102. W potowie lat 60. oddano go do kasacji, a role jego przejat i petni do
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MATERIALY

Z lewej strony Edward Zawadzki latarnik, w srodku kapitana portu
w Dartowie Jozef Kaczaowicz na tle zimowej latarni morskiej. Pofowa
lat pigédziesigtych. Zrédio: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna
Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

Pismo Dyrektora Szkoly ZSRM w Dartowie powierzajgce obowigzki
Kapitana statku szkolnego. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostgpnione
przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

W Zespole Szkét Rybotéwstwa Morskiego w Darlowie Jozef
Kaczanowicz pracuje do 31 pazdziernika 1959 r.

POLSKA ZEGLUGA MORSKA

Wraz z calg rodzina przenosi si¢ na przelomie maja i czerw-
ca 1960 r. do Szczecina, gdzie od 3 listopada 1959 r. podjat prace
w Polskiej Zegludze Morskiej poczatkowo na stanowisku III ofice-
ra, nastepnie II oficera i I oficera, z dniem 15 pazdziernika 1970 r.

8 maja 1955 . Dar- 60 otrzymuje nazwe ,,Franek Zubrzycki” po
prawej wiceminister zeglugi Stolarka i Kapitan ,,plywajgcego gabinetu
naukowego” Jozef Kaczanowicz, po lewej uczniowie Zasadniczej Szkoly

Ryboléwstwa morskiego w Dartowie. Zrédlo: ze zbioréw rodziny,

udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.
Fotokopia w zbiorach autora

Swiadectwo pracy Jézefa Kaczanowicza znak 146/78 z dnia
28.X11.1978 . Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna
Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

objal stanowisko kapitana statku. W miedzy czasie przed Komisjg
Egzaminacyjng dla kandydatéw na oficeréw Polskiej Marynarki
Handlowej przy Szczeciniskim Urzedzie Morskim dnia 22 stycz-
nia 1963 r. zdal egzamin z zakresu wiedzy Porucznika Zeglugi
Wielkiej?®. Nastepnie w 1965 r. zlozy! egzamin na Kapitana Zeglugi
Matej*». W Osrodku Szkolenia Zawodowego w Szczecinie 18 grud-
nia 1968 r. poddat sie egzaminowi i z wynikiem dobrym ukon-
czyt kurs Kapitanéw Zeglugi Wielkiej PM.H.2®. Dyplom Kapitana
Zeglugi Wielkiej Jozef Kaczanowicz odbiera z rgk Podsekretarza
Stanu Stefana Parkowicza w Ministerstwie Zeglugi 10 grudnia 1970 .

22)

23)

24)

25)

26)

98

dzi§ FRANEK ZUBRZYCKI II (DAR 205), do 1963 roku lugrotrawler PELIKAN. Informacja techniczna; kadtub o konstrukeji kompozycyjnej - wregi stalowe,
poszycie burt debowe. Jeden poktad. Pojemno$¢ - 82 BRT i 17 NRT; dlugo$¢ - 23,7 m; dtugo$¢ rej. - 23,5 m; szerokos¢ - 6,4 m; zanurzenie - 3,1 m. Naped - jeden
silnik 4-cylindrowy SD EKM o mocy 180 KM; jedna $ruba; ozaglowanie typu kecz o powierzchni 50 m2. Predkos¢ - 8,5 weztdw. Zatoga: 8 ludzi + 16 ucznidw.
Na podstawie opracowania Piotr Mierzejewski https://www.graptolite.net/PRL/Franek_Zubrzycki.html?fbclid=IwAR1CJT9fq0-0EsI2wPE_wNyrNqg2dwInsm-
-UAu6mrQW8ze6MhOWdHAuxp7jM, [dostep:14.09.2020 r.].

Pismo ZS.11-1855/27/55 z dnia 30.08.1955 r. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.
Swiadectwo Dojrzalosci Korespondencyjnego Liceum Ogélnoksztalcagcego w Koszalinie nr 63/X1 z dnia 27 czerwca 1958 r. Zrédto: ze zbioréw rodziny, udostep-
nione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

Swiadectwo Jézefa Kaczanowicza Komisji Egzaminacyjng dla kandydatéw na oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej przy Szczecinskim Urzedzie Morskim
dnia 22 stycznia 1963 r. Zrédto: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

Swiadectwo Jézefa Kaczanowicza Komisji Egzaminacyjng dla kandydatéw na oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej przy Szczecinskim Urzedzie Morskim
dnia 20.XI1.1965 r. Zrédto: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.

Swiadectwo Jézefa Kaczanowicza uczestnictwa od dnia 15 pazdziernika do 17 grudnia 1968 r na kursie Kapitanow Zeglugi Wielkiej nr 001701 z dnia 18 grudnia
1968 1. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.
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Dyplom Kapitana Zeglugi Wielkiej Jozef Kaczanowicz nr 04583 z dnia

cone byly sceny do filmu ,,Cata naprz6d™” w rezyserii Stanistawa
Lenartowicza.

MATERIALY

Do czasu otrzymania dyplomu Kapitana Zeglugi wielkiej
wg wyciagu plywania pieciokrotnie jako kapitan od 23 listopa-
da 1967 r. do 12 pazdziernika 1970 r. prowadzit nastepujace ma-
sowce: m/s ,,Prosna”® — dwukrotnie (23.11.1967 r. - 28.03.1968 r.
i 2.05.1968 r. - 15.08.1968 r.) , m/s ,Krutynia™® (29.03.1968 r. -
02.05.1968 r.), m/s ,Wodnica™? (10.03.1969 r. - 24.11.1969 r.) i m/s
»Huta Labedy™" (10.12.1969 r. - 12.10.1970 r.) w zegludze trampo-
wej, wszystkie jednostki bandery polskiej®?.

Kolejne lata to prowadzenie statkéw jako kapitan: m/s
»Stawno™¥ - dwukrotnie (29.12.1970r. - 28.03.1971.127.10.1971 r.
- 01.02.1972 1), m/s ,Kielce™ - trzykrotnie (2.02.1972 r.-
29.11.1972 r., 22.12.1972 r. - 07.10.1973 r. i 28.02.1975 r. -
07.05.1975 r.), m/s ,Nogat™ (28.12.1973 r. - 15.02.1974 r.),
m/s ,,Tobruk II"”® (5.04.1974 r. — 15.09.1974 r.), m/s ,,Suwalki”*”
(2.12.1974 r. - 22.11.1975 r.), m/s ,Kolejarz™® (24.05.1975 r.
- 14.01.1976 r.), m/s ,Piotrkéw Trybunalski™* (7.05.1976 r. —
16.08.1977 1.), s/s ,,Szczecin™® (22.12.1977 r. — 23.09.1978 r.) , na
m/s ,,Eugenie Cotton™" (2.01.1979 r. - 14.05.1979 r.) i ostatni rejs
odbyt w 1979 r. na m/s ,,Kielce”.

W 1971 r. otrzymal z Urzedu Morskiego w Szczecinie ze-
zwolenie na samodzielne pilotowanie statkéw na trasie wodnej

10.12.1970 . Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna
Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

W roku 1966 podczas rejsu gdzie Jozef Kaczanowicz ptywat kre-

Wspdélna fotografia zatogi i aktoréw z filmu ,,Cata na przod” w rezyserii Stanistawa Lenartowicza, rok 1966. Jozef Kaczanowicz pierwszy z prawej
w dystynkcji starszego oficera. Zrédto: ze zbioréw rodziny, udostgpnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora

27)

28)
29)
30)
31)
32)
33)
34)
35)
36)

37)

38)

Film ,Cala na prz6d” w rezyseria Stanistaw Lenartowicz, scenariusz Stanistaw Lenartowicz / Ewa Szumanska, gatunek Komedia / Przygodowy, produkcja Polska,
premiera 14 kwietnia 1967 (§wiat) , w roli Janek, marynarz floty handlowej wystapit Zbigniew Cybulski.

m/s ,Prosna” masowiec, rok budowy 1955, zbudowany Stocznia im. Komuny Paryskiej, Gdynia, eksploatacja w PZM lata 1955-1975, pojemno$¢ 823 DWT.
m/s ,Krutynia” , masowiec, rok budowy 1959, zbudowany Stocznia Gdariska, Gdarisk, eksploatacja w PZM lata 1959 - 1976, pojemnos¢ 675 DW'T.

m/s ,;Wodnica” , masowiec, rok budowy 1961, zbudowany Stocznia im. Komuny Paryskiej, Gdynia, eksploatacja w PZM lata 1961 - 1970 , pojemnos¢ 893 DWT.
m/s ,Huta Labedy” , masowiec, rok budowy 1943, zbudowany Permanente Metals Corp., Richmond, eksploatacja w PZM lata 1962-1972, pojemno$¢ 10500 DWT.
Przebieg praktyki okretowej Jozefa Kaczanowicza. Zrodlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.
m/s ,,Stawno” masowiec, rok budowy 1957, zbudowany Stocznia Szczecifiska im. A. Warskiego, Szczecin, eksploatacja w PZM lata 1957-1979, pojemno$¢ 3200 DWT.
m/s ,Kielce” masowiec, rok budowy 1939, zbudowany Flansburger Schiffsbau Ges., eksploatacja w PZM lata 1952 - 1975, pojemno$¢ 3210 DWT.

m/s ,Nogat” masowiec, rok budowy 1999, zbudowany Stocznia Szczecifiska, Szczecin, eksploatacja w PZM lata brak danych, pojemno$é 17064 DWT.

m/s ,Tobruk II” masowiec, rok budowy 1971, zbudowany , Stocznia Szczecifiska im. A. Warskiego, Szczecin, eksploatacja w PZM lata 1971 - 1998 , pojemno$¢
32377 DWT.

m/s ,,Suwalki”’/”Marina Pearl;masowiec, rok budowy 1969, zbudowany Georgi Dimitrov Shipyard, Varna, eksploatacja w PZM lata , 1969 - 1994 pojemno$é
3617 DWT.

m/s "Kolejarz”, masowiec, rok budowy 1963, zbudowany Stocznia Szczecinska im. Adolfa Warskiego, Szczecin, eksploatacja w PZM lata 1963 - 1975, pojemno$é
6223 DWT.
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MATERIALY

Kapitan zeglugi wielkiej Jozef Kaczanowicz zdjecie z roku 1974. Zrédlo:
ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.
Fotokopia w zbiorach autora

Swinoujscie - Szczecin i w portach Szczecin i Swinoujscie statkami
o tonazu do 4000 BRT*?.

Za okres pracy z Polskich Zeglugi Morskiej w Szczecinie otrzy-
mat bardzo dobra opinie, kilkakrotnie wyrdzniany i nagradzany
za szczegllne osiagniecia w pracy zawodowej. Odznaczony zto-
ta odznakg ,Zasluzony Pracownik Morza” pamigtkowg odznaka
,Gryf Pomorski”, brazowym i srebrnym medalem ”Za zastugi dla
obronnosci Kraju”, srebrnym i ztotym Krzyzem Zastugi i krzyzem
Oficerskim Orderu Odrodzenia Polski*®. Z dniem 14 maja 1979 .
Jozef Kaczanowicz przeszed! na emeryture.

EMERYTURA

Na emeryturze niespokojna dusza data znac i jeszcze przez dwa
lata ptywat jako kapitan na m/s ,Beryte”* bandery cypryjskie;j.

W kwietniu 1976 r. zostaje czlonkiem zwyczajnym Zwiazku
Bojownikéw o Wolno$¢ i Demokracje, nr legitymacji 5088/Sz.
i otrzymuje prawo do $wiadczenia zbowidowskiego. Zaliczono

Jozefowi Kaczanowiczowi stuzbe w Wojsku Polskim od 1 wrzes$-
nia 1938 r. do 19 pazdziernika 1939 r. oraz w Wojski Polskim na
zachodzie od 19 pazdziernika 1939 r. do 9 maja 1945 r., tacznie
5 lat i 8 miesiecy*. W 2001 r. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej
mianuje st. kpr. nie podlegajacego obowiazkowej stuzbie wojskowej
Jozefa Kaczanowicza na stopien podporucznika Wojska Polskiego,
a w 2006 r. Minister Obrony Narodowej mianowal na stopien po-
rucznika.

W §lady Jozefa Kaczanowicza poszli syn Jerzy kpt. z. w., absol-
went 1977 r. Wyzszej Szkoly Morskiej w Szczecinie i wnuk Jakub
kpt. z. w., absolwent 2000 r. Akademii Morskiej w Szczecinie.

Jozef Kaczanowicz zmart 19 lipca 2008 r. w wieku 98 lat i zostat
pochowany na Cmentarzu Centralnym w Szczecinie, kwatera 45 C.

EPILOG

Dnia 3 czerwca 2015 r. Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni
wzbogacilo si¢ o cenny zabytek zwigzany z ORP ,Wilia” - bandere
okretu z czasu wojny. Dyrektor MMW Tomasz Miegon na zapro-
szenie pana Zbigniewa Kaczanowicza®® - posiadacza bandery -
odwiedzil Wysokie Mazowieckie, gdzie w Urzedzie Miasta doszto
do oficjalnego przekazania bandery. O losach bandery Zbigniew
Kaczanowicz opowiedzial Ewie Pietraszko z portalu wysokiema-
zowieckie.pl: Do Polski bandere przywidzl brat mojego ojca - Jozef
Kaczanowicz - prawdopodobnie w latach 1948-50, ktory stuzyt
w Polskiej Marynarce Wojennej w Anglii. W tym czasie byt inwigilo-
wany i dlatego ukrywat sie w naszym domu w Gdatisku okoto 1 roku.
Zmieniajgc miejsce zamieszkania przekazal bandere mojemu ojcu
- Janowi Kaczanowiczowi.(...) Po Smierci matki ojciec zamieszkal
w Bydgoszczy. Podczas odwiedzin u ojca otrzymatem te bandere jako
rodzinng pamigtke. Na pogrzebie ojca na cmentarzu w Bydgoszczy
spotkalem si¢ z Jozefem Kaczanowiczem i jego Zong. Przypomniatem
im, ze jestem w posiadaniu bandery i zapytatem co mam z nig zrobic.
Odpowiedziat mi krotko: bandera jest twoja i nie chce, aby trafilta
w prywatne posiadanie i najlepiej by bylo oddac jg do ktéregokol-
wiek muzeum.

Po latach opowiedziatem te historig synowi Andrzejowi'”, ktéry
jest zeglarzem i oplyngl miedzy innymi Przylgdek Horn. Na jednym
ze zjazdow Bractwa Kaphornowcéw na Darze Pomorza powtorzyl te
historie p. Mirze Urbaniak, zeglarce i publicystce.(...) Pani Urbaniak
nawigzata kontakt z Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni i dopro-
wadzita do dzisiejszego spotkania.*®.

Dr inz. Waldemar Parus

Wyktadowca Zaktadu Bezpieczetistwa Narodowego
Instytut Spraw Spotecznych

Paristwowej Wyzszej Szkoly Zawodowej w Koszalinie

* m/s ,Piotrkéw Trybunalski” /”Emerald Peard”, masowiec, rok budowy 1968, zbudowany G. Dimitrov Shipyard - Varna, eksploatacja w PZM lata 1968 - 1992,

pojemnos$¢ 3615 DWT.

10 s/s ,,Szczecin’, masowiec, rok budowy 1954, zbudowany Stocznia Gdariska, Gdanisk, eksploatacja w PZM lata 1954-1979, pojemnos¢ 5490 DWT.
) m/s ,Eugenie Cotton”/”Woodstown”, masowiec, rok budowy 1971, zbudowany Stocznia Gdanska im. Lenina, Gdansk, eksploatacja w PZM lata 1970-1990,

pojemnos$¢ 5735 DWT.

) Zaswiadczenie KP-1-446-2a/71 z dnia 27 kwietnia 1971 r. dla Jézefa Kaczanowicza. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza.

Fotokopia w zbiorach autora.
1)

autora.

Opinia stuzbowa PM/E/116129/JK/79 z dnia 21 maja 1979 r. Zrédlo: ze zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach

) m/s ,Beryte” jednostka bandery cypryjskiej do 2012 r., aktualnie QUEENSLAND bandery libijskiej, zbudowany w 1998 r., wypornos¢ 5195 DW'T, dtugos¢ 118 m,
szeroko$¢ 18 m, zanurzenie 8,1 m, predkos¢ 15 w, aktualnie stuzy do przewozu zwierzat, Zrédlo: https://www.vesselfinder.com/pl/vesselssf QUEENSLAND-

IMO-9186390-MMSI-636017944,[dostep: 29.10.2020 r.]

45)

Zasiarczenie nr 112966 z dnia 8.04.1976 r. Zarzadu Wojewddzkiego Zwiazku Bojownikéw o Wolno$é i Demokracje obywatela Jézefa Kaczanowicza. Zrédlo: ze

zbioréw rodziny, udostepnione przez syna Jerzego Kaczanowicza. Fotokopia w zbiorach autora.
1) Zbigniew Kaczanowicz syn Jana Kaczanowicza, brata Jozefa Kaczanowicza. J6zef Kaczanowicz miat trzech braci: Tadeusza, Jana, Kazika oraz siostre Zofie - przy-

pis autora.
4 Andrzej Kaczanowicz syn Jana Kaczanowicza.
) https://muzeummw.pl/bandera-na-orp-wilja-wilia/,[dostep: 16.09.2020 r.]
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Daniel Duda
Wicekomandor Harcerskiego Kregu Morskiego

MATERIALY

80. rocznica meczenskiej Smierci generata Mariusza Zaruskiego

W dniu 8 kwietnia 1941 r. o godzinie 21 minut 55 zmarl w so-
wieckim szpitalu wigziennym na terenie tzw. Krasnojarskiego Kraju
general brygady Mariusz Zaruski - polski patriota, marynarz, tater-
nik, literat, pionier polskiego Zeglarstwa morskiego, jeden z twor-
cow Gorskiego Pogotowia Ratunkowego, wieloletni kapitan harcer-
skiego statku ,,Zawisza Czarny’, Zolnierz legionéw marszatka Jozefa
Pitsudskiego, niestrudzony dzialacz spoteczny, wychowawca, ka-
waler Krzyza Virtuti Militari, czterokrotnie odznaczony Krzyzem
Walecznych.

8 kwietnia 1941 roku w radzieckim szpitalu wigziennym lekarz
stwierdzil co nastepuje: ,Zwloki rodzaju meskiego, prawidiowe;
budowy ciala, razaco wyniszczony ztym odzywianiem (glodem -
DD), kosci cale, kregostup, plecy, szyja zasiniala. Dolna potowa go-
leni, stopy, rece opuchniete, na rekach $lady medycznych naktu¢”

Polskie Towarzystwo Nautologiczne 26 listopada 1974 r. powo-
falo Komitet Uczczenia Pamieci Generala Mariusza Zaruskiego,
ktory miedzy innymi doprowadzil do nadania kilku szkotom im.
gen. Mariusza Zaruskiego, wydania ksigzki o Generale przez pania
Henryke Stepien, czlonka Polskiego Towarzystwa Nautologicznego,
przeniesienia Tablicy Harcerskiego Kregu Morskiego do kosciota
»Stella Maris” w Gdyni, nadania Generatowi przez Prezydenta RP
posmiertnie w dniu 7 listopada 1997 r. Krzyza Wielkiego Orderu
Odrodzenia Polski, do morskiego pochéwku prochéw z miejsca
kazni Generala w wodach Zatoki Puckiej w pozycji gdzie znajduja
sie szczatki statku ,,Zawiszy Czarnego”.

Mysl zorganizowania uroczystego morskiego pochdéwku
prochéw z miejsca kazni generala M. Zaruskiego zrodzila si¢
w kregach Harcerskiego Kregu Morskiego, gléwnie z inicjaty-
wy, dh Witolda Bublewskiego bylego dlugoletniego komandora
Harcerskiego Kregu Morskiego, dh Wojciecha Brzechowskiego ko-
mandora Harcerskiego Kregu Morskiego, Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego, Miasta Gdyni, Marynarki Wojenne;j.

O godzinie 18.00 dnia 7 kwietnia 2001 r. w kosciele
Redemptorystow w Gdyni odbyta si¢ uroczysta msza $wieta, za du-
sze Generala i Jego Malzonki Izabelli, ktora celebrowat arcybiskup
dr Tadeusz Goctowski, metropolita gdanski.

W tym samym dniu o godzinie 18.00 w basenie jachtowym im.
generala Mariusza Zaruskiego w Gdyni odbyla si¢ wielka manife-
stacja mieszkancow Trdjmiasta, harcerzy, czlonkéw Ligi Morskiej
i Rzecznej, Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, Marynarki
Wojennej, Stowarzyszenn Kapitanow Zeglugi Wielkiej, Starszych
Mechanikow Okretowych i innych.

W Basenie im. Generala Mariusza Zaruskiego do zebra-
nych przeméwit prof. Daniel Duda Przewodniczacy Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego

SZANOWNE PANIE, PANOWIE,

Generat Mariusz Zaruski - Czlowiek Instytucja Marynarz rosyj-
skiej floty dalekowschodniej, potem oficer Wojska Polskiego General
Czlowiek, ktorego pasjg byly dwa najwigksze zywioly - morze i goéry
Wielka indywidualnos¢ Zapaleniec o szerokich, oceanicznych hory-
zontach, ktory nie mdgt pogodzic¢ si¢ z faktem nieposiadania przez
Polske wlasnej floty.

Opowiadajg wspolczesni jeszcze Zyjgcy jego bliscy wspélpra-
cownicy i podwladni, ze gdy cos postanowitl nie bylo dlarn zadnych
przeszkod. Generat chciat by kraj posiadat wlasng narodowg flote
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i to jak najszybciej W roku 1926 wystepuje z gigantycznym i jedno-
czesnie mato realnym planem. Proponuje powolanie Komitetu Floty
Narodowej, ktéry miatby swoje odpowiedniki we wszystkich woje-
wodztwach, miastach i powiatach. Liczyl tez na wies. W tym celu
rozpoczyna sugestywng agitacje. Skupia wokot swojej osoby kilku po-
dobnych sobie entuzjastow. Jest czestym gosciem w Belwederze oraz
Ministerstwie Przemystu i Handlu, gdzie skupialy si¢ wszelkie nitki
tgczgce wysitki z rozwojem gospodarki morskiej II Rzeczypospolitej
Znajduje rowniez droge na Zamek Krolewski.

Efekty tych poczynan i zabiegow sq szybkie i nadzwyczajne, bo-
wiem juz 16 lutego 1927 roku ukazuje si¢ ustawa o Komitecie Floty
Narodowej, ktora czyni organizacje Mariusza Zaruskiego: ,,Jedynym
koordynatorem dla wszelkich organizacji, grup spotecznych i 0séb
dgzgcych do utworzenia polskiej floty narodowej.” Wielki rozmach
tego niestrudzonego cztowieka nie przynidst spodziewanych efektéw
i byly one nader skromne do zamierzen. Mysle, ze general nie bral
pod uwage tego, ze kraj po ponad 123 latach niewoli jest zrujnowany,
a uciekajgcy zaborcy wywozili wszystko co jeszcze w nim pozostato,
ludzie zyli skromnie leczgc rany i spoleczeristwo mimo zapatu i po-
Swiecenia nie stac dostownie na wysitek stworzenia sumptem spolecz-
nym narodowej floty handlowej.

Propagande jednak wokét spraw morskich uprawiat generat do-
skonale. Zachodzi jednak dodatkowo pytanie jaki ona miata wplyw
na decydentow - z pewnoscig wielki.

Flota rosta, rosta Gdynia. Dzisiaj Panie Generale w swym 75.
Jubileuszu liczy ona juz 250000 mieszkarncow, stanowi silny osrodek
gospodarki morskiej, wyzszego i Sredniego szkolnictwa morskiego,
pracujg tu instytuty badawczo - naukowe, potezna stocznia produk-
cyjna, stocznie remontowe, wiele instytucji morskich i przedsigbiorstw
gospodarki morskiej, silna Marynarka Wojenna, a port gdy#iski staje
sig réwniez bazg dla paktu Pétnocno-Atlantyckiego gwaranta naszej
niepodleglosci

Panie Generale, dzisiaj gospodarka morska zlokalizowana jest na
wybrzezu od morskiego Szczecina az po Piaski na Mierzei Wislanej.

Wtedy gdy opuszczates Gdynig w sierpniu 1939 roku by wigczy¢
sie w obrong ojczyzny juz ta ,, mata flota ” w rozpaczliwych akcjach,
petna poswiecenia i bohaterstwa, polskie okrety wojenne i statki
handlowe przedzieraly si¢ z zamknigtego Baltyku na swobode. Byl
to wielki poczgtek epopei, gdy sfory nieprzyjacielskich okretéw urzg-
dzaly na nie okrutne polowania, zamykajgc ciesniny duiskie - lecz
bez powodzenia, ped ku wolnosci polskich marynarzy byt jeszcze za-
wzietszy i bardziej skuteczny. Flota polska podgzata zgodnie z rozka-
zami mobilizacyjnymi na zachdd by tam walczyc o Polske.

Meldujemy Ci Generale, ze ta mata flota handlowa w okresie
wojny przewiozla ponad 450 000 pasazeréw gléwnie wojska, w tym
takze tysigce kobiet i dzieci oraz 4,8 mln ton tadunku wojennego,
uczestniczyta w walkach na wszystkich morzach i oceanach. Nie byto
desantu, ktory nie bylby wspierany przez flote pod bialo czerwong
banderg, o ktorej powstanie z takg pasjg i poswigceniem walczytes.

W okrutnej walce, najdtuzej, bo juz od 1 wrzesnia 1939 roku bez
przerwy brata udzial nieliczna Polska Marynarka Wojenna Pisze
Jerzy Pertek: ,,Mata liczbg walczgcych okretow, wielka ich sukcesami,
uzyskiwanymi na wszystkich morzach i we wszystkich kampaniach:
w roku porazek i zwgtpien, w latach najciezszych zmagan o Zycie ca-
tej ludzkosci, wreszcie w najtrudniejszej operacji lgdowo - morskiej
tego czasu inwazji, od ktérej prowadzita droga do triumfalnego kon-
ca. I lodowate wody podbiegunowe, i cieple fale Adriatyku, burzliwa
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Zatoka Biskajska i Morze Tyrreriskie, bezkresne przestrzenie Oceanu
Atlantyckiego i usiane tysigcem skalistych wysepek Morze Egejskie -
wszystkie te akweny oglgdaly polskie okrety. Wykonywaly one na nich
dziesigtki i setki operacji konwojowych, przemierzajgc takze i naj-
niebezpieczniejsze ze wszystkich drogi smierci konwojéw: Atlantyckie
do radzieckich portow arktycznych, az Gibraltaru i Aleksandrii do
stawiajqgcej nieztomny opor malerikiej Malty. Na wodach tych polskie
okrety podwodne robily dalekie wypady, a szybkie scigacze - nocne
rajdy’.

Znany angielski historyk morski profesor Brian Tunsdall powie-
dzial o naszej flocie wojennej: ,Ze wszystkich flot Zjednoczonych
Narodéw zadna nie walczyla lepiej w warunkach najwyzszych trud-
nosci operacyjnych niz Polska Marynarka Wojenna”. Te wielkie do-
konania marynarzy Marynarki Wojennej i Handlowej okupione zo-
staly stratami ludzkimi, setkami polegtych i setkami rannych w tych
krwawych zmaganiach, wsrod nich bylo jakze wielu tych, ktérych

wyprowadzites na morze, nauczyles morskiego rzemiosta, uprawy
morza ale i nauczyles ich, ze w razie potrzeby nalezy go bronic nawet
za ceng najwyzszg..

Wielki Nasz Rodak - Ojciec Swigty - Jan Pawel II - 11 czerwca
1987 roku w Gdyni méwit: ,,Morze ... Przemawia ono do czlowieka
szczegolng mowa. Jest to najpierw mowa bezkresu. Przemawia takze
jezykiem glebi. Ogrom wody, jakby bardziej jednolity od obszaréw
ziemi. Obszar niezamieszkaly i niemieszkalny, a rownoczesnie obszar
szeroko otwarty, ktéry cztowieka przyzywa. Przyzywa ludzi, przyzy-
wa narody. Ci ktérzy idg za tym wezwaniem, nazywajg si¢ ludZmi
morza”. Takim wlasnie byles Generale!

Spoczywaj tutaj w tej pieknej morskiej mogile, obok swego
»Zawiszy Czarnego”, niech towarzyszy Ci szum wod Baltyku, ktéry
tak pokochates. Niech nie ustaje Rapsodia Battyku.

Gdynia, 07.04.2001 r.

Mapa Zatoki Puckiej z oznaczong pozycjg zatopienia s/y ,, Zawisza Czarny” i miejscem pochéwku prochéw z miejsca kazni gen. M. Zaruskiego
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Stowa hm. Teresy Hernik przed wysypaniem prochéw gen.
Mariusza Zaruskiego do wod Zatoki Gdanskiej w dniu 7 kwietnia
2001 r.

GENERALE MARIUSZU ZARUSKI!

W dniu 60 rocznicy Smierci oddajemy Twoje doczesne szczgtki
Polskiemu Morzu. Zakoviczyles ziemskg wedréwke i zgodnie z mary-
narskim obyczajem oddajemy glebinom fal Twoje prochy

Spij w spokoju, zostawiasz bowiem zastgpy Tych, ktérych porwa-
ta Twoja pasja, Tych ktorzy wprowadzajg w zZycie harcerskie ideaty
pracujgc z dzie¢mi i mlodziezq, Tych, ktorzy swoim przyktadem po-
kazujg jak zdoby¢ szczyty gor i pokonywac morskg ton.

Znajdujemy sie w pozycji gdzie na dnie pod kadlubem
»Zaruskiego” spoczywajg szczgtki legendarnego ,, Zawiszy Czarnego”,
ktorego dowddcg, wychowawcq wspanialej harcerskiej mlodziezy
przez wiele lat byl general Mariusz Zaruski, marynarz z wybrzezem
i morzem zwigzany. Wracasz dzisiaj Generale, oddajemy Ci czes¢ na
jakg zastuzytes w swej dtugoletniej spotecznej pracy dla dobra morza,
wychowania i gospodarki morskiej Czes¢ Twojej Pamieci!

Modly - ks. Dziekan Marynarki Wojennej R.P. kmdr por.
Bogustaw Wrona.

Prof. Daniel Duda - Prezes Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego, upowazniony przez Rade Starszych Harcerskiego
Kregu Morskiego i dh Witolda Bublewskiego do dokonania mor-
skiego pochowku, zabierajac glos prosi wszystkich o spelnienie
ceremonii. Daniel Duda wraz z dr Elzbieta Marszalek: uchylaja
wieczko urny, pierwszy wysypuje prochy generala Daniel Duda,
proszac kolejno wszystkich bedacych na pokladzie s/j ,Generat
Zaruski” o uczynienie tego samego. Kolejno prochy wysypuja
dr Elzbieta Marszalek, kontradmiral Marek Bragoszewski, dh hm
Teresa Hernik, inni.

Po pogrzebie Urne wraz ze znakami narodowymi i wstega
Orderu Virtuti Militari prof. Duda Daniel przekazuje dh hm Teresie
Hernik celem zlozenia w sali tradycji Zwigzku Harcerstwa Polskiego.
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Nastepuje wrzucenie wigzanek kwiatow do morza od:
Prezydenta Miasta Gdynia - Wojciecha Szczurka, Dowddcy
Marynarki Wojennej - Admirata Ryszarda Lukasika, Zwigzku
Harcerstwa Polskiego, Rady Starszych Harcerskiego Kregu
Morskiego, Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, Ligi Morskiej
i Rzeczne;j.

Jednostka Marynarki Wojennej i s/j ,, General Zaruski” oddaja
hotd.

Corocznie w dniu 7 kwietnia Polskie Towarzystwo
Nautologiczne jest organizatorem skladania kwiatéw pod
Tablica Harcerskiego Kregu Morskiego w kosciele Stella
Maris w Gdyni. W tym pandemicznym roku wraz z prezesem
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego prof. dr. hab. Markiem
Grzybowskim podjeto decyzje obchodu 80. rocznicy $mierci
Generata z zachowaniem wszelkich ostroznosci. W 2021 roku
w dniu 7 kwietnia ustalono, ze kwiaty i zapalony znicz zlozy jedy-
nie prof. Daniel Duda, wiceprzewodniczacy Harcerskiego Kregu
Morskiego (wiceprezes Polskiego Towarzystwa Nautologicznego),
a modly jak corocznie poprowadzi o. Edward Pracz, rek-
tor, duszpasterz Ludzi Morza. W Stowarzyszeniu Kapitanow
Zeglugi Wielkiej, Stowarzyszeniu Mechanikéw Okretowych,
Szkole Podstawowej im. Gen. Mariusza Zaruskiego w Pucku,
Szkole Podstawowej im. kpt. z.w. Karola Olgierda Borchardta
w Strzebielinie, Szkole Podstawowej nr 40 w Gdyni im. K. O.
Borchardta, Towarzystwie Upiekszania Miasta Pucka, w Muzeum
Ziemi Puckiej w Pucku, Urzedzie Morskim w Gdyni, Polskim
Towarzystwie Nautologicznym, punktualnie o godz. 09.00 w dniu
7 kwietnia, gdy w ko$ciele Stella Maris rozpoczng si¢ modly i skta-
danie kwiatow - wyzej wymienieni zebrani w swoich pomiesz-
czeniach wspominali pieckng Posta¢ Generala, Jego Zone Izabelle
i modlili si¢ za Jego dusze.

W tym tez czasie, tradycyjnie kapitan zeglugi wielkiej Jerzy
Kaczmarek, prezes Polskiego Stowarzyszenia Pilotow Morskich,
na pokladzie pilotéwki - Pilot-1 w pozycji morskiego pochowku
prochéw Gen. Mariusza Zaruskiego ztozyt kwiaty. Pilotdwka miata
opuszczong do polowy bandere, wlaczono syrene statkows, trzy-
krotnie okrazono miejsce pochowku.

103



MATERIALY

Daniel Duda

Kpt. z.w. Jan August Gottschalk (1902-19677?) absolwent Szkoty Morskiej
w Tczewie w roku 1923, twérca znaczka absolwenta Szkoty Morskiej,
bohaterski obronca Wybrzeza w 1939 r.

Zdjecie z 1924 r. przedstawiajgce Jana A. Gottschalka, abs. Szkoty
Morskiej w Tcezewie (zbiory UMG)

Znaczek projektu Jana A. Gottschalka abs. Szkoty Morskiej (zbiory DD)

Jan August Gottschalk urodzit sie 18 lipca 1902 r. W 1921
roku J. Gottschalk po pomyslnie zdanym egzaminie wstepnym
zostal przyjety w grupie 29 nowych stuchaczy do Szkoly Morskiej
w Tczewie, w tym tez roku odbyt 41 dniowa praktyke na zaglowym
statku szkolnym ,,Lwow’, Zeglujac po wodach Baltyku bez zawija-
nia do portdw, statek przebyt facznie 3 403 Mm. W 1922 roku na
trasie Gdansk, Birkenhead, Le Havre, Kopenhaga trwajaca praktyke
140 dni w ktorej statek przebyl 7640 Mm. W roku 1923 brat udziat
w rejsie prowadzacym do Poludniowej Ameryki, gdzie na pokladzie
»Lwowa” spedzit 171 dni, a statek w tym czasie pokonat 16 380 Mm.
W grupie zaledwie 13 kolegéw konczy Wydziat Nawigacyjny Szkoty
Morskiej w Tczewie w 1924 r. Dyplom kapitana zeglugi wielkiej uzy-
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skal w 1930 r. Plywal na statkach Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe
S.A. (GAL), dochodzac do stanowiska starszego oficera na m/s
»Pilsudski’, po czym rozpoczal prace w administracji tego armato-
ra. W lipcu 1932 r. mianowany zostal na stopien ppor. Marynarki
Wojennej z dniem starszenstwa 1 styczen 1932 r.

W 1935 roku zostal zaokretowany na bedacy w budowie
w Triescie m.s ,Pitsudski” . Przyptynal na nim do Gdyni w dniu
12 wrze$nia 1935 r., gdzie podczas postoju statku odbyta sie uro-
czysta msza $wieta koncelebrowana przez biskupa ,morskiego”
dr. Stanistawa Okoniewskiego polaczona z poswieceniem i podnie-
sieniem bandery. Aktu tego dokonat kapitan Mamert Stankiewicz
wraz ze starszym oficerem Gottschalkiem.

Podniesienia bandery w na m.s ,,Pitsudski” dokonujg kpt. z.w.
M. Stankiewicz i Jan Gottschalk starszy oficer statku (J. Drzemczewski
»M/s ,,Pitsudski” duma II Rzeczypospolitej Polskiej”, Porta Mare,
Gdynia 2016

Jan A. Gottschalk zmobilizowany w sierpniu 1939 r. walczyl
w obronie Gdyni, Babiego Dotu i Kepy Oksywskiej. Dowodzil od-
dziatem przy zdobywaniu radiostacji na Oksywiu. W niewoli nie-
mieckiej przebywal w Oflagu II E Neubrandenburg. Po oswobo-
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Moment przekazania bandery (18 pazdziernika 2014 r.) przez Daniela Dude i Andrzeja Krolikowskiego, prezesa Ligi Morskiej i Rzecznej na rece
dyrektora Narodowego Muzeum Morskiego w Gdarisku dr Jerzego Litwina. Bandera m/s Pilsudski przechowywana byla w zbiorach rodzinnych
starszego mechanika okretowego, budowniczego statku m/s ,, Pitsudski” Wladystawa Milewskiego, a na rece D. Dudy bandere przekazat wnuk
inz. W. Milewskiego - Maciej Grabowski, godzi si¢ dodac, ze Maciej to absolwent Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni,

a z decyzjg przekazania bandery zwlekat kilka lat, w petni go rozumiatem (fot. C. Spigarski)

dzeniu obozu wyjechal do Wielkiej Brytanii, gdzie rozpoczat stuzbe
w Marynarce Wojennej jako ppor. w rezerwowej grupie, a potem
wyemigrowal do Stanéw Zjednoczonych. Jak podaje kpt. z.w. Adam
Fiedorowicz-Montwitl: ,Nic nie wiadomo o jego losach. Po stuzbie
wojennej, z niewoli, znalazt si¢ w Nowym Yorku. Pézniej podobno
plywal na statkach rybackich z S. Diego” (,,Okolnik” nr 146/1982).

,Okodlnik” nr 69/1954 podaje: ,zostal wybrany prezesem
Stowarzyszenia Weteranéw Marynarki Wojennej w Nowym Jorku.
Ta drogag sktadamy kol. Gottschalkowi serdeczne gratulacje i je-
ste§my przekonani, Ze wybodr ten da obu Organizacjom wiele ko-
rzysci i poglebi istniejace dotychczas miedzy nimi mite stosunku”
(Londyn, ,,OkdInik” nr 69/1954 s.14).

Wpis autora ksigzki — albumu Jerzego Drzemczewskiego dla Daniela Dudy
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Daniel Duda

Tadeusz Bykowski (1900-1987) absolwent tczewskiej Szkoly Morskiej 1922 r.,
marynarz | Batalionu Morskiego, uczestnik walk z bolszewikami w 1920 r.

Mgr por. mar. woj. Tadeusz Bykowski, syn Jana urodzit
sie 23 lipca 1900 r. Ukonczyl Wydzial Prawa Uniwersytetu
Warszawskiego. W 1918 r. bedac czlonkiem - sekcyjnym Polskiej
Organizacji Wojskowej (POW) w listopadowych dniach 1918 r.
rozbrajal Niemcéw w Warszawie. W 1919 r. jako ochotnik zglo-
sit si¢ do stuzby w Marynarce Wojennej i jako marynarz z cen-
zusem stuzyt w I Batalionie Morskim w Modlinie i Toruniu - byt
uczestnikiem walk z bolszewikami. Bral udziat w stynnych ,za-
$lubinach polski z morzem” 10 lutego 1920 r. w Pucku. Stuzyt
w Bazie Lotnictwa Morskiego w Pucku, stad jesienig 1920 r. zo-
stal skierowany rozkazem kontradmirata Kazimierza Porgbskiego
na pierwszy rok Szkoty Morskiej w Tczewie. Zamieszkal w gma-
chu, gdzie odbywaly sie wyklady wraz z kolegami Antkowiakiem,
Antonowiczem, Antoszewskim, Bartoszynskim i Deyczakowskim,
zachowano bowiem alfabetyczny sposéb kwaterowania stuchaczy.
Nauke rozpoczat 20 pazdziernika 1920 r. Byt w skladzie delegacji
Szkoly Morskiej w Tczewie, na czele ktorej stal por. mar. Tadeusz
Ziotkowski, celem towarzyszenia delegacji miasta Lwowa przy
przejeciu bandery ufundowanej przez Lwowianki - dla pierwszego
polskiego statku szkolnego ORP ,,.Lwéw”. Bandera przechowywana
byta na statku w specjalnej gablocie umieszczonej na kabinie ka-
pitana. W roku 1922 T. Bykowski odbyt praktyke na trasie Anglia,
Francja, Dania w ilo$ci 140 dni, w ktorych statek przebyl 7640 Mm.

Zgodnie z zarzadzeniem Szefa Kierownictwa Marynarki
Wojennej nr 3/Tj z 5.11. 1943 r. Tadeusz Bykowski zostal mianowa-
ny w Wielkiej Brytanii, w Korpusie Stuzb - Grupa Administracyjna
z dniem i starszefistwem od 1 stycznia 1943 r. podporucznikiem
marynarki wojennej [Taniewski s. 72]. Zgodnie z Zarzadzeniem
personalnym Szefa Kierownictwa Marynarki Wojennej nr 33/Tj
z grudnia 1944 r. ppor. mar. Tadeusz Bykowski otrzymat nomina-
cje na stanowisko adiutanta O.R.P. ,,Baltyk” [Piaskowski s. 198].
Zgodnie z Zarzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
L.dz.777/KMW/Pfn. /45 z 3 maja 1945 r. ogloszono Zarzadzenie
Personalne Szefa Kierownictwa Marynarki Wojennej nr 13 z dnia
3 maja 1945 r., w ktérym mgr ppor. mar. Tadeusz Bykowski zostat
mianowany ppor. marynarki w korpusie oficeréw stuzb - grupa ofi-
ceréw administracji [Taniewski s. 210].

Po wojnie, przypuszczalnie w 1946 r. wrocit do Polski, gdzie zo-
stal zatrudniony w Gdynia Ameryka Linie/GAL/PLO z dniem 4 paz-
dziernika, a z dniem 1.10.1956 r. zostat przeniesiony do Centralnego
Zarzadu Polskiej Marynarki Handlowej, gdzie pracowat do 26 lute-
g0 1957 r. Z dniem 26 czerwca 1959 r. objal stanowisko kierownika
dzialu eksploatacji w Polskich Liniach Oceanicznych w Gdyni, gdzie
pracowal do 31 grudnia 1959 r., po czym z dniem 1 stycznia 1960 r.
zostal oddelegowany do Gtéwnej Komisji Arbitrazowej w Gdansku
gdzie zostal zatrudniony w panstwowym arbitrazu gospodarczym
na stanowisku Prezesa Okregowej Komisji Arbitrazowej. Tadeusz
Bykowski byt przedstawicielem ,,Chipolbroku” w Chinach. Przez
wiele lat byt ekspertem — doradcg Zwigzku Zawodowego Marynarzy
i Portowcow, stuzyl pomoca, wchodzil w sklad delegacji polskiej na
sesje Miedzynarodowej Organizacji Pracy.

W dniu 25 pazdziernika 1956 r., na zebraniu reaktywujace-
go si¢ Kola Absolwentéw Szkoly Morskiej, wytoniono Komitet
Organizacyjny Zjazdu Oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej i ab-
solwentow Szkoly Morskiej w skladzie: kpt. z.w. Tadeusz Bykowski,
kpt. z.m. Julian Chrapkiewicz, inz. mech. Wiadystaw Harasymiuk,
absolwent Szkoly Morskiej w Szczecinie w roku 1952 Zbigniew
J. Krupa, kpt. z.w. Wladystaw Lekki, (kapitan portu Gdynia), kpt. z.w.
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Tadeusz Meissner i pilot gdynskiego portu Zbigniew Szpecht, ab-
solwent Szkoty Morskiej w Szczecinie z 1949 roku.

Dnia 1 lipca 1959 r. o0 godzinie 14.00 ,Dar Pomorza” zacumowat
do kei w Basenie Prezydenta w Gdyni. Powrécit z 10 tygodniowego
szkoleniowego rejsu na wody Morza Srédziemnego, w czasie powro-
tu do kraju zacumowal w Dover skad przywiozt przekazany przez
Zwigzek Polskich Oficeréw Marynarki Handlowej w Londynie
stary sztandar Szkoly Morskiej, szczesliwie wywieziony z kraju
w roku 1939 r. przez bylego dyrektora Departamentu Morskiego
w Ministerstwie Przemystu i Handlu - Leonarda Mozdzenskiego.
W uroczystoéci przekazania sztandaru uczestniczyli miedzy in-
nymi pierwszy dyrektor Szkoly Morskiej w Tczewie kmdr Antoni
Garnuszewski oraz inz. Wladystaw Milewski i mgr Tadeusz
Bykowski absolwenci Szkoly Morskiej z 1922 roku.

Tadeusz Bykowski byl uczestnikiem Swiatowego Zjazdu
Absolwentéw Szkoty Morskiej (14.-17.VI.1980 r.), bral czynny
udzial we wszystkich uroczystos$ciach w Gdyni, Gdansku, Sztutowie
i Tczewie, zostal udekorowany przez déwczesnego rektora Wyzszej
Szkoly Morskiej w Gdyni prof. Daniela Dude medalem 60-lecia
Szkolnictwa Morskiego w Polsce oraz medalem 50-lecia podniesie-
nia bandery na ,Darze Pomorza”

Zjazd absolwentéw Szkoly Morskiej — Tczew czerwiec 1970 r. Od prawej
Dziekan Wydziatu Nawigacyjnego WSM w Gdyni kpt. z.w. Daniel
Duda, inz. Starszy mechanik okretowy Michat Kisielewski, mgr Tadeusz
Bykowski i kpt. z.w. Tadeusz Jasicki

Tadeusz Bykowski przez wiele lat byl zwigzany z Klubem
»Tczewiakow” i bywal czgsto obecny na srodowych zebraniach tego
Szacownego Grona.

Marynarz ochotnik I Batalionu Morskiego, bohater walki z na-
walg bolszewicka w 1920 r. Tadeusz Bykowski zmart w dniu 20 lipca
1987 r. w wieku 87 lat, i zostal pochowany w dniu 25 lipca 1987 r.
na cmentarzu katolickim w Sopocie. Zegnata Go niewielka grupa
pierwszych absolwentéow Szkoly Morskiej w Tczewie, pionieréw
Polskiej Gospodarki Morskiej.
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Jozef Robert Klejnot-Turski (1889-1958) - pierwszy wyktadowca Szkoty
Morskiej w Tczewie, prezes i wspoiltworca Polskiego Zwigzku Zeglarskiego,
publicysta, wydawca, patriota

Jézef Klejnot-Turski. Zrédlo: http://www.kapitanowie.org.pl

Jozef Klejnot-Turski urodzit si¢ 20 czerwca 1889 r. w lotewskim
Tallinie (Lotwa zostato zajeta przez Cara I od 1710 r. Rosja pano-
wala nad tym krajem az do 1918 r.). Ojcem jego byl Jozef oficer
wojska rosyjskiego, matka Waleria z domu Turska. Jozef ukonczyt
8-klasowe gimnazjum filologiczne w Rewlu, a w 1915 r. Wydzial
Historyczno-Filologiczny Uniwersytetu Petersburskiego. Nauke
w gimnazjum i studia na Uniwersytecie Petersburskim Iaczyt
z uprawianiem zeglarstwa.

Rozkaz Ministra Spraw Wojskowych o wyznaczeniu kierownictwa
Szkoly Morskiej w Tczewie w tym ppor. artylerii Jozefa Turskiego
na stanowisko wychowawcy (zbiory D. Duda)

Jozef Klejnot-Turski podczas pierwszej wojny $wiatowej prze-
bywal w Rosji, gdzie byl dzialaczem polonijnym, nauczycielem i za-
tozycielem dwoch szkot Macierzy Polskiej w Moskwie. Po zmobili-
zowaniu go do rosyjskiego wojska stuzyl w nim do sierpnia 1917 r.,
w twierdzy morskiej pod Piotrogrodem.
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Krzysztof Jaworski podaje, ze Klejnot-Turski pod koniec sierp-
nia 1919 r. wstapit do Wojska Polskiego, w ktorym zakwalifikowano
go w stopniu podporucznika artylerii. Z dniem 17 czerwca 1920 r.
Jozef Klejnot, zostal powotany, w nowo utworzonej Szkole Morskiej
w Tczewie na stanowisko wychowawcy. Nie danym mu bylo zgod-
nie z rozkazem rozpocza¢ pracy nad tworzeniem Szkoly Morskiej
gdyz juz latem 1920 r. zostal skierowany do armii by przeja¢ dowo-
dzenie plutonem artylerii ciezkiej w walkach z bolszewickim na-
jezdzca pod Zegrzem. Po zakonczeniu akeji powrécil do Tezewa,
wykladajac w Szkole Morskiej meteorologie, oceanografie, prawo
morskie, a takze nauczajac stuchaczy jezyka niemieckiego. Przez
caly czas pracy w Szkole Morskiej do 1924 r. nalezal do grupy tzw.
Stalych Profesoréwi cieszyt sie opinig dobrego nauczyciela, wykta-
dowcy i wychowawcy. Godzi si¢ wspomnie¢, ze J. Klejnot podczas
pracy w Szkole Morskiej w Tczewie rozwingl dziatalnos¢ wydaw-
niczg i publicystyczng o czym $wiadczy zamieszczony ponizej jego
dorobek wydawniczy. Jako dobry organizator zycia spolecznego
zajmowal sie uprawianiem jachtingu, wiele prac po$wiecil pracom
projektowym, inicjowat wiele przedsiewzie¢ zwigzanych z budowa
Polski Morskiej, uprawg morza. Stal si¢ wielkim oredownikiem roz-
budowy rzecznego portu w Tczewie i utworzenia portu morskiego
w tym mie$cie. Jednakze nie wszystkie jego propozycje zjednywa-
ty mu zwolennikéw. Bardzo waznym poczynaniem przy narodzi-
nach polskiej zeglugi i zeglarstwa bylo ujednolicenie nazewnictwa,
ktére w czasach zaboréw rozwijalo sie¢ w sposob zupelnie niekon-
trolowany. Stosunkowo szybko miedzy innymi w Lidze Zeglugi
Polskiej, dostrzezono ten problem. Na jednej z narad pos$wigco-
nych sprawie stownictwa wytoniono Komisje Jezykowa w sktadzie:
Prof. A. A. Krynski - jako przewodniczacy, Departament Spraw
Morskich reprezentowal kmdr por. Stefan Frankowski, i kapitan
Jan W. Hubert, Szkole Morska reprezentowali kmdr por. Antoni
Garnuszewski i por. J. Klejnot- Turski. Do prac w komisji przystapit
réwniez éwczesny ppik. Mariusz Zaruski.

W okresie tczewskim Jozef Turski nie zaniedbywal zeglarstwa,
dzieki czemu juz 27 lipca 1922 roku z jego inicjatywy powstal
»Pierwszy Polski Klub Jachtowy w Gdansku”, ktory w 1927 r. zostat
przemianowany na ,,Klub Morski”. 11 maja 1924 r. podczas zjazdu
kilku organizacji (prawdopodobnie czterech) zeglarskich w tczew-
skiej Szkole Morskiej powstal Polski Zwigzek Zeglarski, a jego
pierwszym prezesem zostal wybrany Jozef Klejnot- Turski.

Prawdopodobnie choroba uniemozliwita Turskiemu czynny
udzial w zeglowaniu jak rowniez nie pozwalala na prace zawodo-
wa w Szkole Morskiej. W drugiej potowie lat dwudziestych oraz
w latach 30-tych Jozef Klejnot-Turski poswigcit sie dziatalnosci wy-
dawniczej i redaktorskiej. Zwigzal sie réwniez z Izbg Przemystowo-
Handlowa w Gdyni, gdzie zostal zatrudniony jako kierownik re-
feratu prasowego, publikowal w biuletynie tej Izby liczne artykuty
o marynarce handlowe;j.

J. Klejnot- Turski byl aktywnym dzialaczem Ligi Morskiej
i Rzecznej i Ligi Morskiej i Kolonialnej, a w organach tych organi-
zacji publikowat swoje przemyslenia .

We wrzesniu 1939 r. Jozef Klejnot-Turski na ochotnika zgtosit
sie do wojska. Walczy! do konica dziatan Lagdowej Obrony Wybrzeza
na Oksywiu w Dywizjonie Artylerii Lekkiej, w ktorej od 11 wrzes-
nia w miejsce zabitego por. Ernesta Ruppa przejat dowodzenie
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Emblemat Pierwszego Polskiego Klubu Jachtowego powstatego 21
lipca 1922 r. Emblemat pochodzi z czapki Jézefa Klejnot- Turskiego,
pierwszego prezesa klubu. Zrédlo: Kolekcje.nmm.pl.>Home>Details>47
emblemat-pier...

3 baterig 75 mm. Reszte wojny spedzit w oficerskich niemieckich
obozach jenieckich w Prenzlau — Oflag II A i Gross Borne, gdzie
pracowal, m.in., jako oficer o$wiatowy.

Po przyjezdzie z niemieckiej niewoli powrédcit na Wybrzeze
i podjat prace w Izbie Przemystowo- Handlowej w Gdyni, w kto-
rej zostal zatrudniony w charakterze referenta dzialu morskiego.
W latach pie¢dziesigtych podzielit los wielu mu podobnych - zostat
wyrzucony z Wybrzeza i osiedlil si¢ w Bydgoszczy. W kazdym razie
ostatnie lata zycia Jozef Klejnot-Turski spedzil w Bydgoszczy, gdzie
utrzymywat sie... z dawania lekcji jezyka angielskiego.

Jozef Klejnot-Turski zmarl 25 sierpnia 1958 r., w Bydgoszczy.
Spoczywa na Cmentarzu Parafialnym Rzymskokatolickim pod
wezwaniem Najéwietszego Serca Pana Jezusa (Ludwikowo 2, pole
28). Od stycznia 1919 r. dzieki zaangazowaniu kapitanéw Kujawsko
Pomorskiego Kolegium Kapitanéw Jachtowych i finansowemu
wsparciu Zarzadu Glownego Polskiego Zwiazku Zeglarskiego ma
nowy nagrobek. Harcerze z 7 Bydgoskiej Druzyny Harcerskiej
objeli stala opieka grob Pierwszego Prezesa Polskiego Zwigzku
Zeglarskiego.

KLEJNOT- TURSKI JOZEF ROBERT.

DOROBEK WYDAWNICZY:

1. Klejnot- Turski Jozef Robert: JKT [krypt.]:Administracja por-
towa Gdyni. Jej zadania. Konieczno$¢ uwzglednienia potrzeb
zeglugi. Zeglarz Polski R. 7:1928 nr 37, s. 419-420.

2. Almanach Zeglarza Polskiego 1927-1928.Utozyt Jozef Klejnot-
Turski . Wyd. 3.Tczew, Nakl. Zeglarza Polskiego 1927, s. 99, [1].

3. Czy rozwdj nowych trajektow transbaltyckich jest mozliwy.
Zeglarz Polski R. 7: 1928, nr 11, s. 109-110.

4. Dokola rzadowego projektu portu drzewnego w Tczewie.
Zeglarz Polski R. 6: 1927 nr 45, 5. 417-418; nr 46 s. 426-430.

5. Dokumenty morskiego miedzynarodowego prawa handlowego:
1. Prawidla Yorku i Anwerpii; 2. Prawidla Hagi z roku 1921.
Gdanisk: Nakl. Wydaw. ,,Zeglarz” 1924, 191 s. (Biblioteczka
»Zeglarza Polskiego” Gdansk).

6. Doswiadczenia w przebudowie okretéw wojennych na handlo-
we. Zeglarz Polski R. 1: 1922 nr 2, 5. 26

7. JKT [krypt.]: Gdynia jest tylko niezbednym szachowaniem
Gdanska; kanal morski do Tczewa jest rozwigzaniem sprawy.
Zeglarz Polski R. 1:1928 nr 11, 5. 165

8. Holowanie morskie a eksport. Zeglarz Polski R. 1: 1922 nr 1,
s. 5-6.
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Nowy gréb Pierwszego Prezesa Polskiego Zwigzku Zeglarskiego Jézefa

Klejnot Turskiego, projektu kapitan Grazyny Kryspin. Na plycie napis:

NAVIGARE NECESSE EST - VIVERE NON EST NECESSE. Zrédto:
http://www.kapitanowie.org.pl

9. Jak zeglowa¢ na Wisle. Zeglarz Polski R. 7: 1928 nr 21, s. 226-
227;nr 25n, s. 275-276; nr 27-28, 5.306; nr 29, s. 322-323; nr 30,
S. 341-242; nr 34, s. 384-385.

10. Jakie statki sa pozadane dla polskich linii okretowych, motoro-
we czy parowe. Zeglarz Polski R. 3: 1924,

11. JKT [krypt.] Jeszcze raz linie amerykansko-polskie. Zeglarz
Polski R. 1: 1922, nr 9, s. 140-141.

12. Kanal morski do Tczewa .Memorial. Gdansk: Nakl. Zeglarza
Polskiego 1922, s. 16, 1 pl, mapa, il.

13. Kanat morski do Tczewa (Referat wygloszony na publicznym
posiedzeniu Sejmiku Powiatowego w Tczewie 28 sierpnia).
Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 9, 5.131-135, mapa.

14. Linie wytyczne rozwoju naszej marynarki handlowej. Typy ze-
glugi i ich kolejno$¢ genetyczna. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 2,
s. 18-19, nr 3, 5.34-37.

15. Lody na Battyku i walka z nimi. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 3,
s. 40-42.

16. Lody na Baltyku - jedna z przyczyn chtodéw wiosny tegorocz-
nej. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nir 6, 5. 194.

17. Marynarka wojenna i handlowa Estonii. Zeglarz Polski R. 1:
1922, nr 2, s. 27-28.

18. JKT [krypt.]Najnowszy typ todzi podwodnych. Zeglarz Polski
R.1:1922, nr 2, s. 28.

19. Nasz Battyk. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 4, 5. 52-53, nr 5, 5. 66-67.

20. Nasza mtoda marynarka wojenna. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr
5,s.71-72,il.

21. JKT [krypt.]: Niemcy (komentarz do art. w ,,Hansie”) Zeglarz
Polski R. 1: 1922, nr 6, 5.100-101.

22. Nowe perspektywy rozwoju komunikacji towarowej na drogach
wodnych. Zeglarz Polski R. 7: 1928, nr 37, 5.430.

23. Nowe typy ozaglowania jachtowego. Zeglarz Polski R. 6: 1927,
nr 27, s. 225-226.

24. JKT [krypt.]: Nowiny Zeglarskie. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 4,
s. 57.

25. O mozliwosci inwestycji polskich w porcie gdanskim. Zeglarz
Polski R. 1: 1928, nr 10, 5.149-150.
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27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.
38.

39.

40.

41

43.

44.

45.
46.

Obszar cigzenia a zaplecze portu. Biuletyn Informacyjny Izby
Przemystowo Handlowej. Gdynia 1935, nr 6, s 6-7.

Okret szkolny ,,Lwow” odplynat z uczniami Szkoly Morskiej do
zachodnich wybrzezy Anglii. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 6, 5. 99.
JKT [krypt.]: Pierwszy transport bawelny przez Gdynie. Zeglarz
Polski R. 7: 1928, nr 27-28, 5.316.

Poczatki floty handlowej polskiej. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 8,
s.117.

Polska a Stany Zjednoczone. Zeglarz Polski R. 7: 1928, nr 12,
s.181-182.

»Port gdanski ma korzys¢ z wojny celnej Polski z Niemcami
... [inc.] Morze R. 2: 1925, nr 10, s.12.

Port Rzeczypospolitej. Widoki przysztego rozwoju Gdanska,
Tczewa 1 Gdyni. Gdansk: [b.w.] 1921, s. 41.

PéInocna Europa - Chicago. Kierunek ruchu liniowego, ktory
by powinien interesowaé bandere polska. Zeglarz Polski R. 8:
nr 5, s. 49.

Projet du grand port commerce de la Republique Polonaise
entre Tczew (Dirschau) et la Ville Libre de Danzig. Danzig -
Gdansk: Edit de la Societe pour Propagande de Cbtruction du
Port Maritime de Tczew 1923, s. 15, il.

P.P. [Przedsiebiorstwo Pafistwowe] Zegluga Polska jej znaczenie
i przyszto$¢. Zeglarz Polski R. 9: 1930, nr 5-6, s. 36-37.

Préba ekstrapolacji z ozywienia ruchu rzecznego. Zeglarz Polski
R.9:1930,nr 13, s. 114-115.

Rynek frachtowy w lipcu. Morze R. 2: 1925, nr 9, s. 14.
Stownictwo marynarki. [w]: Polskie Morze. Warszawa 1921,
s. 119-128.

JKT [krypt.]: Sport zaglowy i motorowy. Zeglarz Polski R. 1:
1922, nr 3, s. 39-40.

W obronie statkéw parowych w zegludze europejskiej. Morze
R.3:1926,nr1,s. 7.

. W sprawie zalogi Krakowa. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 3, s. 45.
42.

Widmo przyszlej wojny na Pacyfiku. Zeglarz Polski R. 1: 1922,
nr 2, s. 24-25.

JKT [krypt.]: Wypadek z holownikiem gdanskim ,Weichsel”
przed sagdem morskim. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 9, s.141.
JKT [krypt.] Zadanie naszej polityki zagranicznej. Zeglarz
Polski R. 1: 1922, nr 12, 5. 182-183.

Z zeglugi $wiatowej. Morze R. 2: 1925, nr 10, s. 12.

JKT [krypt.] [rec.]: ,,Flota Polska”. Wydanie Karola Merperta.
Warszawa 1922. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 4, s. 58.
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JKT [krypt] [rec.]: Z pamietnika marynarza. Napisal dr FL
Htasko. Warszawa 1922. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 8, s. 125-
126.

[rec.] ,Polskie morze” wydawnictwo Ligi Zeglugi Polskiej.
Warszawa 1921. Zeglarz Polski R. 1: 1922, nr 2, 5.29.

JKT [krypt.] [rec.]: Szychlinski Franciszek: Zjawiska zamarza-
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Gdynia 1920-1994. Gdynia 1995.
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Daniel Duda

Kapitan zeglugi wielkiej Witold Sawicz-Korsak (1912 - ?) bohater
europejskich, atlantyckich i sSrodziemnomorskich konwojow
podczas Il wojny sSwiatowej

Witold Sawicz-Korsak urodzit sie 1 lutego 1912 r. w miejsco-
wosci Horbacice. Uczeszczal do gimnazjum humanistycznego
w Toruniu, po ukonczeniu ktérego czynit starania dalszej nauki
w Panstwowej Szkole Morskiej. Po pomyslnie ztozonym w 1928 r.
egzaminie konkursowym i celem odbycia kandydatki do Szkoly
Morskiej w Tczewie zostal skierowany do rumunskiego portu
Konstancja, gdzie wowczas znajdowal sie szkolny zaglowy statek
»Lwow”. ,Lwow” zeglujac z przygodami poprzez bulgarska Warne,
Konstantynopol, Bizerte, poprzez niezwykle wéwczas sztormo-
we Biskaje, Le Havre, Morze Pélnocne i Baltyckie wrocil do kra-
ju, gdzie kandydaci po egzaminach stali sie stuchaczami Szkoly
Morskiej w Tczewie.

W roku 1929 Witold odbywat praktyke na ,,Lwowie” pod do-
wodztwem kpt. z.w. Konstantego Maciejewicza, a w 1930 r., na
»Darze Pomorza’, gdzie wchodzit w sklad III wachty, ktdrej ofice-
rem wachtowym byl porucznik zeglugi wielkiej Stanistaw Rowinski
- »Sias”.

»Dar Pomorza” wyruszyl w swa pierwsza podrdz 26 lipca 1930 r.
majac na poktadzie 40 kandydatow. Jego pierwszym portem byla
Antwerpia, gdzie w tym czasie miala miejsce wystawa morska i ko-
lonialna. Kolejnym portem byt francuski Le Havre gdzie dodatko-
wo zaokretowano 36 nowych kandydatéw po egzaminie wstepnym
w drugim terminie. Przyjechali statkiem pasazerskim Pologne, pod
dowddztwem porucznika Jana Starzyckiego. Z Havru ,,Dar” obrat
kurs na Kanal Swietego Jerzego, okrazajac wyspe brytyjska i dnia
11 wrzesnia 1930 r. wszedl do Bergen. W podroz kandydaci wypty-
neli z Gdyni w lipcu, w ubraniach letnich i na tych szerokosciach
we wrzesniu mocno zaczeli odczuwaé chlody. W Bergen, jak poda-
je Jerzy Oskar Stefanowski, przeszli ,Lekcje demokracji’, gdy krol
przybyt na stadion sportowym rowerem 15 wrze$nia ,,Dar” opuscit
goscinny Bergen i poprzez Goteborg i Kopenhage w dniu 30 wrzes-
nia zacumowal w gdynskim porcie. Po powrocie do Gdyni podob-
nie, jak na ,Lwowie”, stuchacze musieli rozbroi¢ ,, Dar”, zakonserwo-
wac olinowanie i przygotowac statek na leze zimowe. Krétki urlop
i 15 pazdziernika poczatek zaje¢ teoretycznych. W kwietniu 1931 r.
W. Sawicz zlozyt egzaminy teoretyczne i zostal zaokretowany na
»Dar Pomorza” celem odbycia praktyki.

»Dar Pomorza” dnia 10 maja 1931 r., po mszy $wietej celebrowa-
nej na pokladzie fregaty, z udzialem Ministra Przemystu i Handlu
Aleksandra Prystora (zmarl w szpitalu wieziennym na Butyrkach
w Moskwie, data jego $mierci nie zostala ustalona) i licznych gosci,
udal si¢ w podrdz poprzez Cherbourg do Nowego Jorku, do kto-
rego przybyt 9 lipca. Tak bogatego programu pobytu ,Dar” nigdy
nie mial. 19 lipca po goracym pozegnaniu przez dziesiatki tysiecy
obywateli Nowego Jorku, w tym licznej Polonii, ,Dar” obrat kurs na
Gdynie gdzie przybyt 19 sierpnia 1931 r. Witold wraz z 16 kolegami
w czasie tego rejsu pomyslnie zlozyt praktyczny egzamin i uzyskat
dyplom ukonczenia Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni. Komisji
przewodniczyl dyrektor Panstwowej Szkoty Morskiej komandor dy-
plomowany Adam Mohuczy, a w sklad Komisji wchodzili kpt. z.w.
Konstanty Maciejewicz, kpt. z.w. Mieczystaw Rudnicki, por. mar.
Antonii Leddchowski. Witold Sawicz-Korsak podczas praktycz-
nego egzaminu podlegal ocenie z zakresu: samodzielnego prowa-
dzenia wachty morskiej, zakotwiczenia ,,Daru Pomorza’, przepro-
wadzenia wykladu z zakresu nawigacji ze stuchaczami pierwszego
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kursu nawigacyjnego, oplyniecia statku stojacego na redzie szalupg
po zaglami bez uzycia steru, jedynie balansujac zaloga szalupy oraz
zaglami (liczyl sie tez czas manewru), oplat portowych.

Dodac nalezy, ze Witold Sawicz-Korsak pragnat dalej studiowaé
na slynnej Superieur Ecole de Commerce w Antwerpii - niestety
rzad w 1930 r. roku odwotal wszelkie stypendia na studia zagra-
niczne.

Po ukonczeniu Szkoly Morskiej Witold Sawicz-Korsak wraz
z Marianem Bielskim z powodu braku zatrudnienia we flocie przez
pewien okres, jak wspomina - ,sprzedawalismy wtasnej roboty
papierosy - tyton holenderski szmuglowany - i pracowalismy jako
talimani liczac skory, zelazo, tyton, owoce i drobnice w porcie”
(;Okolnik” nr 80/1956 s. 11). Krétko pracowal w magistracie torun-
skim w biurze meldunkowym. W grudniu 1931 r. rozpoczal prace
na statku Zeglugi Polskiej S.A. s/s ,,Katowice” w charakterze mtod-
szego marynarza, kolejno w okresie dwoch lat byl marynarzem
i starszym marynarzem, a 1933 r. zostal awansowany na stanowisko
II oficera, by w grudniu 1936 awansowac na I oficera. W kwiet-
niu 1941 r. zostaje kapitanem statku s/s ,,Chorzéw” Kolejno ply-
wal na m/s ,Lechistanie”, s. s. ,Chorzowie”( zaokretowany dniem
29.05.1941 r. w charakterze kapitana), s/s ,Modlin”, s/s ,Wilnie”
(27.V1.1942-28.VI1.1942), s/s ,Krakéw” (29.VII.1942-13.1.1943),
m/s ,Oksywie” (20.111.1943-14.1V.1944), s/s ,,Kolno” i s/s ,,Kowel’,
iz ktorego, z dniem 30 stycznia 1945 r. wyokretowany i skierowany
do szpitala. Powazna choroba jaka bylo zapadniecie prawego ptuca,
wymagala leczenia w szpitalu przez 9 miesiecy i spowodowata, ze
stat sie niezdolnym do pracy na morzu.

W maju 1941 r. dwa polskie statki, dowodzony przez Witolda
Sawicz — Korsaka s/s ,,Chorzéw” i s/s ,,Puck’, ktérego kapitanem byt
Janusz Piekarski, staly w islandzkim porcie Rejkjavik. Z inicjatywy
W. Korsaka postanowiono uczci¢ 150 rocznice uchwalenia w dniu
3 maja 1791 r. na Sejmie Czteroletnim ustawy regulujacej ustroj
prawny Rzeczypospolitej Obojga Narodéw - pierwsza w Europie
i drugg na $wiecie nowoczesng konstytucje. W dniu 3 maja, uro-
czyscie na obu statkach podniesiono bander - gale. Na uroczystos¢
poproszono pana Hjalti Jonssona konsula Rzeczpospolitej Polskiej,
pana Finnbogi Kjartanasona wicekonsula RP, admirala Scotta, mi-
nistra Geir Zoega, dziennikarzy. Zebranych powital i przemowit
Witold Sawicz-Korsak, a zabierajac glos admiral Scott powiedzial,
»szczesciem jest, ze Polska jest w aljansie z Wielka Brytanig w tej
wojnie i spodziewa si¢ zwyciestwa’ Inni moéwcy podkreslali, ze
Polska znéw bedzie niepodlegta. Wszyscy méwcy byli zachwyceni
uroczystoécig (zrodlo: Morounbadid, Sunnudagar 4 mai 1941 -
zbiory DD).

W pazdzierniku 1945 r. Witold podejmuje prace w charakte-
rze kierownika wydziatéw zaopatrzenia, transportu i administra-
¢ji w Polskim Czerwonym Krzyzu w Londynie, w lutym 1948 r.
przechodzi do pracy w tworzacej si¢ Spdtce Rybackiej w Grimsby,
jako jej sekretarz, kolejno superintendent, a w listopadzie 1950 r.
zostaje dyrektorem firmy. Spoltka ta posiadala 5 kutréw typu dun-
skiego, 2 kutry dalekomorskie zdolne do potowu na bogatych
w rybe wodach islandzkich i 3 kutry do potowu na wodach Morza
Pétnocnego.

W wieku 74 lat, w kwietniu 1986 r. Witold Sawicz-Korsak prze-
szedl na pelng emeryture.
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Bronistaw Modro, absolwent tczewskiej Szkoty Morskiej 1922 r.,
diugoletni prezes Zwiazku Polskich Oficeréw PMH w Londynie,
powiernik Funduszu Polskiej Marynarki Handlowej na obczyznie,
w numerze 104/1963 s. 6 ,,Okélnika’, pisze:

»Rybacy z Grimsby towig ryby od bardzo dawnych czaséw,
bo pierwszy dokument rybacki tego portu datuje si¢ z 1201 roku.
I towig je ciggle, coraz wigcej. Ale, chociaz Grimsby uwazala sie
zawsze za wazny port rybacki,zaledwie sto lat temu otwarto w nim
pierwszy dok rybacki. Od tego czasu znaczenie portu ogromnie
wzrosto, a obecnie z dumg twierdzg,zresztg stusznie, ze Grimsby
jest jednym pierwszych portéw rybackich swiata, bo jezeli inne pory
mogqg wyladowac wigkszg ilos¢ ryb, to gatunek ich, a wiec i war-
tos¢, jest w Grimsby najwigksza. W 1961 r. wyladowano w tym
porcie bialej ryby za 11 milionéw funtow, a zasieg rybacki jego stat-
kow jest wielki, bo przez Morze Pétnocne siega po Islandie, Morze
Barentsa, Wyspy Niedzwiedzie, niejednokrotnie na daleki pétnocny
zachod, az do wybrzezy Grenlandii — 2450 Mm trudnej podrozy
w jedng strong, cho¢ normalnie najdalszy zasieg statkéw Grimsby
jest okoto 2000 Mm”.

Nalezy dodac¢, ze w okresie miedzywojennym Witold przeszedt
przeszkolenie wojskowe i otrzymal stopien ppor. rez. piechoty.
Dyplom kapitana zeglugi wielkiej otrzymal w Wielkiej Brytanii
z dniem 20.09.1940 .

Witold Sawicz-Korsak byt aktywnym czlonkiem Zwigzku
Polskich Oficeréw Marynarki Handlowej w Londynie zalozone-
go tam w czerwcu 1940 r. Komitetowi Zalozycielskiemu prze-
wodniczyt kpt. z.w. Michal Leszczynski, na czele zarzadu - czyli
na stanowisku pierwszego prezesa stal pierwszy mechanik Urban
Krzyzanowski pelnigc te funkcje do 25 pazdziernika 1941 r.
W Rejestrze Czlonkéw Zwigzku prowadzonego od momentu jego
powstania W. Sawicz figuruje na 46 pozycji. (,Okolnik” nr 135/1978
s. 26).We wrzesniu 1945 r. Zwigzek powierza Witoldowi Sawicz-
Korsak pelnienie spolecznej funkeji powiernika Polish Merchant
Navy Fund - przez dwie kadencje byt jej prezesem.

W latach 12.04.1952- do marca 1957i od 14.04.1962-20.04.63
byl prezesem Zwiazku Polskich Oficeréw Marynarki Handlowe;j
w Londynie, pelnil réwniez okresowo funkcje czlonka Sadu
Kolezenskiego i cztonka Komisji Rewizyjnej. Zaangazowany byt
réwniez w ,,Grinsby Master Mariners Association’, gdzie pelnit
funkcje tzw. ,Master” czyli Kapitana Stowarzyszenia, oraz skarb-
nika. Nadano mu réwniez Honorowe Cztonkostwo tej organizacji.

Witold Sawicz-Korsak byl czlonkiem i Prezydentem ,Kota
Bylych Uczniéw i Absolwentéw Szkoly Morskiej Landywood —
Lilford, Anglia 1945-49”. Szkota ta powstata w oparciu o decyzje
z dnia 1 lipca 1944 r. (104-44) ks. Zygmunta Kaczynskiego mi-
nistra Wyznan Religijnych i Oswiecenia Publicznego, powotu-
jaca Gimnazjum/Liceum Morskie. 9 marca 1945 roku minister
Zygmunt Kaczynski powoluje Karola Olgierda Borchardta na
dyrektora Szkoly Morskiej w Anglii. Uczniowie byli umunduro-
wani, na czapkach nosili napis Panstwowa Szkota Morska, a po
uznaniu Rzadu Lubelskiego przez mocarstwa zachodnie, czes¢
napisu na czapkach ,,Panstwowa” uczniowie zaszyli, a czerwone
litery zamienili na zlote. Mlodziez rekrutowala si¢ z osrodkéw
dla dzieci z Persji (26), Indii (38), a z Rodezji przybyli do Szkoty
Morskiej w umundurowaniu South African Navy (44), Palestyny
- z Junackiej Szkoly Kadeckiej (95), Junackiego Gimnazjum
Mechanicznego(46), Junackiej Starszej Szkoly Powszechnej
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w Barbarze (43), Junackiej Szkoly Mechaniczno- Ogrodniczej(1),
Egiptu z Junackiej Szkoly Mechanicznej (41) i jungéw zwolnio-
nych z ochotniczego zaciaggu do wojska (13), Francji z oddziatéw
partyzanckich i uciekinieréw z przymusowej niemieckiej organi-
zacji Todta (3). Wielu zostalo skierowanych z polskich osrodkéw
w Wielkiej Brytanii.

Historyczny Sztandar Paristwowej Szkoly Morskiej - Fundator
Spoteczeristwo Tczewa, Rok 1930, Przekazany Paristwowej Szkole
Morskiej w Gdyni w dniu 8 grudnia 1930 r. Miejsce powstania Tuchola.
Materiat i technika: tkanina ryps jedwabny (awers czerwony, rewers
kremowy), haft i fredzle z przedzy jedwabnej z oplotem metalowym,
drzewce drewniane zakoriczone metalowym ortem w korong. Wymiary:
wys. 100 cm x 105 cm (sztandar): dl. 16 cm x 14 cm (orzet wiericzgcy
drzewce). Sztandar znajduje si¢ w Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni (¢rédto: Forum dawnego Tczewa s. 14)

Na walnym zebraniu Zwigzku Oficeréw Polskiej Marynarki
Handlowej w Londynie w dniu 24 maja 1959 r. postanowiono prze-
kaza¢ Panstwowej Szkole Morskiej w Gdyni sztandar, ufundowa-
ny przez spoleczenstwo Tczewa w 1930 r. a wywieziony w 1939 r.
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z Polski przez dyrektora Departamentu Morskiego Ministerstwa
Przemystu i Handlu Leonarda Mozdzenskiego. Do przekazania
sztandaru zostali wytypowani kpt. Stefan Mermon i kpt. Witold
Sawicz-Korsak. Sztandar w obecnosci Szefa Polskiej Misji Morskiej
w Londynie M. Gasiorowskiego zostal w dniu 22 czerwca 1959 r.
w czasie postoju s/v ,,Dar Pomorza” w Dover, uroczyscie przekaza-
ny na rece komendanta kpt. z.w. Kazimierza Jurkiewicza, a w dniu
14 lipca 1959 r. w Gdyni na rece podsekretarza stanu Ministerstwa
Zeglugi i Gospodarki Morskiej profesora Tadeusza Ocioszyniskiego
(1893-1965). W uroczystosciach gdynskich wzigl udziat pierw-
szy dyrektor Szkoty Morskiej w Tczewie kmdr ppor. mgr inz.
Antoni Garnuszewski i pierwsi absolwenci tczewskiej Szkoly
Morskiej mecenas Tadeusz Bykowski, starszy mechanik okreto-
wy inz. Wladystaw Milewski (zrédlo: Zwiazek Oficeréw Polskiej
Marynarki Handlowej w Londynie, ,,Okélnik” nr 91, lipiec 1959 r.
zbiory Daniel Duda).

Do kapitana W. Sawicz-Korsaka zwrocilem sie w listach z pros-
ba o przekazanie starych ,,Okoélnikéw”, oraz informacji o okolicz-
nosciach podjecia decyzji przekazania sztandaru Szkoly Morskiej.
Ponadto czy zostal przekazany ,,Ztoty Krzyz Zastugi”, ktérym sztan-
dar byt udekorowany 8 grudnia 1930 r., czy sporzadzono dokument
przekazania sztandaru, prositem o kopie dokumentu - protoko-
tu z posiedzenia Zarzadu Zwigzku Polskich Oficeréw Marynarki
Handlowej w Londynie z Sekcja Marynarzy o decyzji przekazania
sztandaru. Pytatem czy, Mu wiadomo kto wywio6zl Sztandar Szkoty
Morskiej z Gdyni w 1939 r., z podaniem okolicznosci i Jego wra-
zeniu z momentu przekazania sztandaru na ,Darze Pomorza’,
oraz czy przypadkiem zna historie ztotego zegarka — daru Polskiej
Zeglugi Morskiej, i czy wie gdzie miescila sie kabina starszego ofi-
cera na Darze Pomorza’, inne. Niestety w liscie datowanym 7 lipca
2001 r., napisat:

W sprawie przekazania sztandaru P.S.M. na rece komendanta
»Daru Pomorza” kpt. z.w. K. Jurkiewicza to niestety nie moge po-
mdc, w tym czasie nie bylem ani prezesem ani cztonkiem Zarzadu.
Owczesny sekretarz Zarzadu zwrécil sie do mnie bym z tytu-
tu starszenstwa przekazal sztandar P.S.M. komendantowi ,Daru
Pomorza’.

We wspolnym wysitku pragneliémy wzbogaci¢ zasoby
Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku i Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni. Wspdlpraca ta okazata sie pozyteczng. W po-
rozumieniu z dyrektorem Centralnego Muzeum Morskiego
w Gdansku postanowiliémy podja¢ kroki o nadaniu Panom
Witoldowi  Sawicz-Korsakowi, Bolestawowi Pogorzelskiemu,
Zbigniewowi Ogrodzinskiemu i Jerzemu Krasinskiemu - medalu
»Przyjaciel Centralnego Muzeum Morskiego”, z odpowiednim dy-
plomem i tekstem: ,,Z trudu ludzi morza zyjacych w kraju i zagra-
nica powstalo Centralne Muzeum Morskie, ktore budzi spoleczne
uznanie i powszechny szacunek w kraju i w wielu zagranicznych
Os$rodkach Muzealnych i Kultury.

Medal pamiatkowy niech przypomina Panu ten wielki Morski
Osrodek Kultury materialnej naszego kraju, a zarazem bedzie wy-
razem wdziecznosci dla dokonan Pana” (tekst z propozycji, zbio-
ry DD). Dyplomy podpisali: dyrektor CMM w Gdansku dr Jerzy
Litwin, prezes Przyjaciél Centralnego Muzeum Morskiego prof. dr
hab. Zygmunt Séjka i prof. Daniel Duda”

Kpt. z. w. Witold Sawicz-Korsak za stuzbe i czyny wojen-
ne zostal odznaczony i wyrdzniony: Zlotym Krzyzem Zastugi
z Mieczami, Medalem Morskim (czterokrotnie), 1939-1945 Star,
Atlantic Star, ,War Medal 1939-1945”; zostal wyrdzniony tytulem
Honorowego Cztonka - ,Grimsby Master Mariners Association’,
»Anglo - Polish - Society Grimsby & District oraz tytul i godnos¢
~Czlonka Honorowego Kota Bytych Absolwentow Szkoty Morskiej
Landywood - Lilford Anglia 1945-1949”.
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Otrzymatem list z podzigkowaniem za przyznany medal,
datowany 1 grudnia 2001 r.
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$wiecam), ,,Okolnik” nr 104/1963.

11. Jerzy Oskar Stefanowski, Pierwszy rejs ,,Daru Pomorza” w roku
1930, ,,Okd6lnik” nr 155/1987 r.

12. Wadim Konstanty Taniewski - Elliot, Spis personelu zatrudnio-
nego na statkach Polskiej Marynarki Handlowej w latach 1939-
1945, TPCMM w Gdansku.

Wykorzystano:

»Okolnik” nr 135/1978, nr 88/1958, nr 155/1987, nr 158/1989,
nr162/1990, nr 164/1992, nr 166/1993, nr 167/1993, nr 170/1995
Zwigzku Polskich Oficeréw Marynarki Handlowej w Londynie
z Sekcja Marynarzy.
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Prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit —
Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni

Prof. Adam Weintrit jest
specjalista w dyscyplinie na-
ukowej Geodezja i kartogra-
fia oraz Transport (obecnie:
Inzynieria ladowa i transport),
zwigzanym z Uniwersytetem
Morskim w Gdyni od 40 lat

(student  Wydzialu  Nawi-
gacyjnego 1980-1985, pra-
cownik  Wydzialu  Nawi-

gacyjnego 1985-2020).

Stopienn naukowy dokto-
ra nauk technicznych uzy-
skal w 1992 roku uchwalg
Rady Wydzialu Geodezji

i Kartografii Politechniki Warszawskiej, a w 2004 roku ta sama
Rada Naukowa nadala mu stopient naukowy doktora habilitowa-
nego, rowniez w dyscyplinie Geodezja i kartografia. W 2016 roku
uzyskat tytul profesora nauk technicznych.

Jako starszy oficer ptywal na ,Delmas Bougainville’, ,Griffin
Aurora’, ,Aegean Bulker”, , Aegean Bulker”, ,Torm Ceres’, ,Santa
Rita’, jako II oficer ptywal na statkach ,, Amethyst’, ,,Seapearl”, jako
III oficer ptywal na ,Bartolomeu Diaz”, ,Marian Buczek’, asysten-
tem pokladowym byt na statku ,,Zerad” i ,Darze Mlodziezy”.

Po ukonczeniu studiéw podjat prace w Instytucie Nawigacji
Morskiej Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni na stanowisku asysten-
ta, a 0od 2016 roku jest zatrudniony jako profesor zwyczajny UMG.
Od roku 2003 (z przerwag w latach 2017-2019) jest kierownikiem
Katedry Nawigacji, a w latach 2008 -2016 byt Dziekanem Wydzialu
Nawigacyjnego.

Jest autorem ponad 300 publikacji o tematyce morskiej, doty-
czacych bezpieczenstwa zeglugi, transportu morskiego, nawiga-
cji, w tym 15 pozycji ksigzkowych i monografii naukowych, m.in.
wydanego w jezyku angielskim podrecznika “The Electronic Chart
Display and Information System (ECDIS). Operational Handbook”,
zalecanego przez IMO oraz IHO. Pod jego redakcja ukazalo sie
kilkanascie monografii wydanych w prestizowym wydawnictwie
Taylor & Francis Group. Czlonek wielu komisji, rad i towarzystw
naukowych oraz zawodowych w kraju i za granicg, m.in. RIN, NI,
IMSE PNF, PSTT, SKZW, PTN, PTBN, PTK, SHM RP, MENSA. Za
wklad w rozwoj nawigacji morskiej uzyskat prestizowy tytul FRIN
— Fellow of The Royal Institute of Navigation (1995) oraz tytul FNI
— Fellow of the Nautical Institute (2008). Ekspert Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej IMO, cztonek delegacji polskich na sesje pod-
komitetow NAV, STW i NCSR, czlonek grup roboczych IMO ds.
ECDIS, INS/IBS, prezentacji informacji nawigacyjnej, urzadzen
radarowych, AtoN AIS oraz e-Navigation, wspotautor kilkudzie-
sieciu dokumentéw prezentowanych na forum IMO, wspoétau-
tor Kursu modelowego IMO 1.27 Operational Use of ECDIS oraz
Miedzynarodowej Konwencji STCW w czesci dot. symulatoréw
ECDIS. Jest czlonkiem (z wyboru) Komitetu Transportu Polskiej
Akademii Nauk, przewodniczacym Sekcji Transportu Wodnego.
Wspottworca i Przewodniczacy organizowanej cyklicznie co dwa
lata miedzynarodowej konferencji naukowej “TransNav’, redaktor
naczelny (Editor-in-Chief) wydawanego od 2007 roku w jezyku
angielskim kwartalnika “TransNav, the International Journal on
Marine Navigation and Safety of Sea Transportation”, Associate
Editor “The Journal of Navigation”, Editor-in-Chief “The Journal of
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International Maritime Safety and Environment Affairs” (JIMSEA),
Member of Editorial Committee “The Archives of Transport” oraz
“WMU Journal of Maritime Affairs”

Wypromowal dwéch doktoréw, a obecnie opiekuje si¢ kolejnym
doktorantem. Byt uczestnikiem oraz kierowat realizacja wielu pro-
jektéow naukowo-badawczych krajowych i zagranicznych finanso-
wanych m.in. przez NCN, NCBR (dawniej KBN, MN i SW), UE,
IAMU i Nippon Foundation. Byt recenzentem w 10 przewodach
doktorskich (AMW, PW, PG, AMS, UMG, Ui T) oraz w 9 przewo-
dach i postepowaniach habilitacyjnych (AGH, PW, UTH, UMG),
a takze wielu ksiazek, skryptow i kilkuset artykutéw naukowych.
Jest cztonkiem redakgji i rad programowych wielu czasopism spe-
gjalistycznych oraz komitetow naukowych konferencji krajowych
i migdzynarodowych.

W uznaniu oryginalnych osiagnie¢ naukowych zostal wyroz-
niony 18-krotnie Nagroda Rektora oraz dwukrotnie otrzymal na-
grode Ministra. Zostal odznaczony Krzyzem Kawalerskim Orderu
Odrodzenia Polski, Bragzowym, Srebrnym i Zlotym Krzyzem
Zaslugi, Srebrnym Medalem za Dlugoletnig Stuzbe, Medalem
Komisji Edukacji Narodowej, Bragzowym Medalem ,Za zastu-
gi dla obronnosci kraju”, Ztotym Krzyzem Honorowym Zwigzku
Pilsudczykéw Rzeczypospolitej Polskiej oraz Brazowa Odznaka
»Zastuzony Pracownik Morza”.

W czasie trwania jego dwdch kadencji dziekanskich (2008-2016)
Wydzial Nawigacyjny uzyskal uprawnienia do nadawania stopnia
doktora nauk technicznych w dyscyplinie Transport, przygotowane
i ztozone zostaly wnioski o nadanie wydzialowi uprawnien do na-
dawania stopnia doktora habilitowanego nauk technicznych w dy-
scyplinie Transport oraz do nadawania stopnia doktora nauk tech-
nicznych w dyscyplinie Geodezja i kartografia. Z jego inicjatywy
zostaly uruchomione pierwsze na wydziale studia podyplomowe,
zrealizowane zostaly dwa duze projekty rozbudowy infrastruktury
dydaktycznej Wydziatu finansowane z funduszy Unii Europejskiej:
modernizacji Planetarium oraz przebudowy przyziemia i sali gim-
nastycznej w aule — Auditorium Maximum, dokoniczono remont
elewacji budynku Wydziatu, wprowadzono dwustopniowy system
ksztatcenia na kierunku Nawigacja oraz Transport, uruchomio-
no nowe specjalnosci na studiach drugiego stopnia, uruchomio-
no na Wydziale pierwsze studia podyplomowe, wprowadzono
KRK (Krajowe Ramy Kwalifikacji), przywrécono rejs kandydacki
na ,Darze Mlodziezy” na kierunku Nawigacja, uruchomiono na
Wydziale czytelni¢ oraz punkt gastronomiczny, nawigzano bliska
wspolprace z Shanghai Maritime University (regularna wymiana
studentéw), przygotowano i ztozono wniosek projektu RIDAM,
w ramach ktdérego uruchomiono kilka nowych laboratoriéw na
Wydziale, w tym nowoczesny symulator nawigacyjny Full Mission
Bridge K-Sim firmy Kongsberg, zorganizowano na Wydziale kil-
ka duzych konferencji miedzynarodowych: TranNav 2009, 2011,
2013, 2015, 2017, IAMU AGA 12, SSARS 2009-2014, rozpoczeto
dziatalno$¢ kilka nowych kot naukowych (w 2010 r. Koto Naukowe
»Nawigator”, ktérego jest tworcg i opiekunem naukowym, zostalo
wyréznione prestizowg Nagroda Czerwonej Rdzy dla najlepszego
studenckiego kota naukowego na Wybrzezu), zrealizowano kilka-
nascie duzych projektéw badawczych, podniesiono range wydaw-
nictw publikowanych przez Wydzial (az pie¢ wydawnictw znalazto
sie na liScie czasopism punktowanych MNiSW, co bylo ewenemen-
tem w skali kraju). Dzisiaj na tej liscie jest kwartalnik TransNav,
indeksowany m.in. w bazie danych Web of Science i Scopus.
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Obrona pracy doktorskiej w czasie pandemii

Dnia 21.12.2020 r. odbyta sie¢ publiczna obrona pracy doktor-
skiej kpt. mar. Lukasza Marchela. Temat pracy doktorskiej brzmiat
w sposoOb nastepujacy: ,, Wyznaczanie parametréw ruchu nawodnej
jednostki ptywajgcej na podstawie analizy informacji z dynamicznie
budowanej mapy otoczenia”. Promotorem pracy byl kmdr dr hab.
inz. Krzysztof Naus, za$ recenzentami dr hab. inz. Jerzy Pyrchla
z PG oraz dr hab. inz. Maciej Gucma z AMS.

Obrona byla do$¢ nietypowa poniewaz ze wzgledu na sytua-
cje epidemiczng w kraju odbywatla sie w formie bezkontaktowej.
Doktorant przeprowadzil autoprezentacje wynikéw pracy w opar-
ciu o informatyczne $rodki wizyjne tj. platforme MS Teams.

Praca doktorska Pana kapitana dotyczyla nowoczes-
nych systeméw pozycjonowania jednostki plywajacej w opar-
ciu o laserowy system pomiarowy - LiDAR. Autor zalozyt
w hipotezie naukowej, ze istniejg odpowiednie sposoby przetwarza-
nia danych mapowych tak aby w ramach ich przetwarzania uzyska-
ne wyniki pomiaréw parametréw ruchu jednostki ptywajacej byly
doktadniejsze od wyznaczanych standardowymi urzadzeniami na-
wigacyjnymi. Przeprowadzone badania oraz praca nad algorytma-
mi przetwarzania pozwolily na potwierdzenia zatozonych hipotez
oraz wypracowanie interesujgcych wnioskow.

Praca Pana kapitana wskazuje na niezmienny trend ciaglego
poszukiwania nowocze$niejszych sposoboéw na nawigacje statkow.
Przez zastosowanie nietypowych rozwigzan urzadzenia nawigacyj-
ne mogg funkcjonowaé w sposdb coraz dokladniejszy oraz bardziej
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niezawodny. Wskazuje sie rowniez na coraz wieksze uniezaleznie-
nie sie proceséw nawigacji od cztowieka. Mozna przez to rozumiec,
ze w nieodleglym czasie, jesli taka tendencja si¢ utrzyma, po mo-
rzach beda porusza¢ sie jednostki zupelnie autonomiczne, a przez
to uniezaleznione od wptywu bledéw ludzkich. Moze to skutkowaé
zmniejszeniem si¢ liczby wypadkéw morskich a za razem nie nale-
zy sie obawia¢ zmniejszenia potrzeby na zatrudnienie marynarzy.
Mozna sie spodziewad, ze to wlasnie na ich barkach bedzie powie-
rzona funkcja kontroli nad takimi systemami.

Doktorant kpt. mar. mgr. inz. Lukasz Marchel urodzil sie
4 grudnia 1990 r. w Etku. W roku 2009 rozpoczat studia wojskowe
w Akademii Marynarki Wojennej na kierunku nawigacja (specjal-
no$¢ eksploatacja nawigacyjnych systemoéw pokladowych). Jego
6wczesne zainteresowania naukowe bylty zwigzane z nowoczesnymi
technikami nawigacji w tym technikg SLAM, co odzwierciedlala
temat pracy magisterskiej doktoranta nt. ,,Pozycjonowanie wzgledne
jednostki pltywajgcej w porcie metodg SLAM” obronionej w 2014 r.
Po ukonczeniu studiéw doktorant rozpoczal zawodowa stuzbe
wojskowa na okrecie ORP ,Wigry” zajmujac stanowisko dowdd-
cy dzialu nawigacyjnego. W nastepnym roku uzyskat uprawnienia
do samodzielnej wachty morskiej. W 2016r. zostal skierowany do
stuzby w Akademii Marynarki Wojennej do Zaktadu Urzadzen
Nawigacyjnych w Instytucie Nawigacji i Hydrografii Morskiej na
stanowisko dydaktyczne - instruktor. Po dwdch latach. zostat skie-
rowany na stanowisko dydaktyczno-naukowe — asystent. W swojej
karierze akademickiej prowadzil zajecia ze studentami cywilnymi
oraz wojskowymi z przedmiotéw: nawigacja, systemy informacji
przestrzennej, geoinformatyka, ECDIiS, urzadzenia nawigacyjne,
manewrowanie zaréwno w jezyku polskim jak i angielskim.

Calosciowy dorobek naukowy i publikacyjny mgr inz. Lukasza
MARCHELA obejmuje Iacznie 10 recenzowanych publikacji na-
ukowych, w tym: 7 artykuléw z wykazu czasopism naukowych
MNIiSW, 1 publikacje w recenzowanych materiatach konferencji
miedzynarodowych oraz 2 artykuly w pozostalych czasopismach
naukowych. Wiekszo$¢ artykutéw zostato przez doktoranta opub-
likowanych w latach 2019-2020. Publikacje ukazaly si¢ w czasopis-
mach Journal of Navigation, Sensors, Energies, Applied Sciences
oraz Journal of Coastal Research. Prace sg zwigzane z tematyka no-
woczesnych technik pozycjonowania jednostek ptywajacych, fuzji
danych nawigacyjnych oraz wykorzystania bezzalogowych pojaz-
doéw plywajacych.
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»Prawo morskie dla zrownowazonej zeglugi”.
IX Ogolnopolska Konferencja Prawa Morskiego

Zegluga przyjazna dla czlowieka i srodowiska, coraz bardziej
bezpieczna i inteligentna, a w perspektywie bezzalogowa - to te-
maty wiodace IX Ogolnopolskiej Konferencji Prawa Morskiego
zorganizowanej przez Katedre Prawa Morskiego Wydzialu Prawa
i Administracji UG oraz Europejskie Stowarzyszenie Studentéw
Prawa ELSA Gdansk. 21 i 22 kwietnia 2021 r. naukowcy, przed-
stawiciele biznesu i administracji zebrali sie na konferencji prowa-
dzonej przez Internet pod wiodacym tytulem ,,Prawo morskie dla
zrownowazonej zeglugi’

Zréwnowazona zegluga jest przedmiotem dyskusji i analizy
prowadzonej przez przedstawicieli réznych dyscyplin, a ,,Prawo
morskie dla zréwnowazonej zeglugi” jest poswiecone zagadnie-
niom, ktore maja istotne znaczenie dla rozwoju prawa morskie-
go ukierunkowanego na zréwnowazong zegluge” - uzasadniali
zorganizowanie konferencji prof. Dorota Py¢, kierownik Katedry
Prawa Morskiego oraz Jakub Puszkarski, Przewodniczacy Komitetu
Organizacyjnego Ogolnopolskiej Konferencji Prawa Morskiego.

DEBATA MEODYCH NAUKOWCOW

Konferencja tradycyjnie rozpoczeta sie dzien weczesniej,
21 kwietnia, debata mlodych naukowcéw do ktorej zgtoszono bar-
dzo i istotne tematy jak np. Regulacja prawna morskich statkow
autonomicznych a pozycja kapitana w rozumieniu Kodeksu
Morskiego (Filip Krokos, Uniwersytet Mikolaja Kopernika
w Toruniu), Statki autonomiczne, czyli sztuczna inteligencja
w zegludze morskiej - zagadnienia prawne (Patrycja Lukasiewicz,
Uniwersytet Gdanski, PwC), czy Morskie planowanie przestrzen-
ne i podejécie ekosystemowe w zrownowazonym rozwoju pol-
skich portow morskich (Filip Walczak) oraz Zréwnowazona
zegluga arktyczna - obecny stan prawny oraz perspektywy roz-
budowy systemu (Borys Sadowski, Uniwersytet Warszawski).

ZROWNOWAZONA ZEGLUGA
DLA ZROWNOWAZONE] PLANETY

Tematyka konferencji wpisuje sie w strategie IMO zgloszona
w czasie Swiatowego Dnia Morza 2020 - ,,Zréwnowazona zegluga
dla zréwnowazonej planety”. ,Transport morski i gospodarka mor-
ska beda osig ozywienia gospodarczego i przyszlego zréwnowazo-
nego wzrostu w dtugim okresie” — stwierdzit Kitack Lim, Sekretarz
Generalny IMO z okazji Swiatowego Dnia Morza 2020, odnoszac
sie do dziatania Zeglugi pod presja globalnej pandemii Covid-19
podkreslit, ze ,,Zréwnowazona zegluga dla zréwnowazonej plane-
ty” to temat, ktdry nie moze by¢ bardziej aktualny teraz i przez na-
stepne lata’, zaznaczajac na jednym ze spotkan, Ze ,,marynarze nie
powinni by¢ ofiarami ubocznymi tej pandemii”

Dobrze wiec sie stalo, ze wprowadzeniem do gdanskiej kon-
ferencji byta prezentacja dzialan na rzecz zréwnowazonej zeglugi
w pracach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Przedstawila je
w obszernej prezentacji dr Dorota Lost-Sieminska, Kierowniczka
Dzialu Prawnego IMO. O zmianach w technologii napedéw stat-
kow i poszukiwaniu rozwigzan zmniejszajacych emisje substan-
cji szkodliwych moéwil postugujac sie licznymi przyktadami prof.
Ernest Czermanski z Wydzialu Ekonomicznego UG. Na inny
aspekt zagadnienia ochrony $rodowiska zwrdcita dr Magdalena
Adamowicz. Przedmiotem jej prezentacji byt rozwdj portow
i terminali przyjaznych dla otocznia. W kolejnych wystapieniach
zwrocono m.in. uwage na problematyke ubezpieczen (Marek
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Lewandowski, TUR Warta) oraz zagadnienie zlomowania stat-
koéw (adw. dr Dominika Wetoszka, Wyzsza Szkota Administracji
i Biznesu w Gdyni, Pomorska Izba Adwokacka w Gdansku). Warto
w tym miejscu zauwazyé¢, ze recykling statkow wciaz w znacznym
stopniu rozmija si¢ z postulatem ochrony srodowiska. Ztomowanie
statkdw na azjatyckich plazach wciaz nie jest przyjazne ani dla $ro-
dowiska, ani dla cztowieka, alarmuje od lat organizacja ekologiczna
NGO Shipbreaking Platform.

ZEGLUGA STATKAMI AUTONOMICZNYMI

W kolejnej sesji przedmiotem rozwazan byl inteligentna ze-
gluga morska. Rozpoczal ja mocnym akcentem Inacio Golebski
z DNV, ktory przedstawil rézne aspekty wprowadzenia do eksplo-
atacji statku bezzalogowego. Uczestnicy konferencji zostali zapo-
znani z koncepcja DNV GL zeroemisyjnego kontenerowca DNV
GL ,ReVolt” dla zeglugi bliskiego zasiegu. Na przykladzie statku
MYV Yara Birkeland oméwiono natomiast jak tego typu koncep-
cja jest wcielana w zycie. MV Yara Birkeland to bezemisyjny i per-
spektywicznie bezzalogowy kontenerowiec 120 TEU zbudowany
w stoczni rumunskiej Vard Braila, a wyposazony przez norweska
stocznie Vard.

»Statek bedzie poczatkowo plywal z dwuosobowy zaloga mie-
dzy 3 portami norweskimi” - moéwil Inacio Golebski. To obecnie
pierwszy bezzalogowy zeroemisyjny statek towarowy z napedem
elektrycznym, automatycznie cumujacy przy nabrzezu. Co wazne,
réwniez zaladunek i roztadunek w portach Larvik, Brevik i Heroya
bedzie odbywat sie automatycznie za pomoca elektrycznych suw-
nic. ,,Statek bedzie sterowany z ladowego centrum operacyjnego”
- wyjaénial Golebski.

Wprowadzenie statkéw bezzalogowych to wyzwanie dla praw-
nikow. W IMO wciaz dyskutuje sie jak rozwigza¢ problem odpo-
wiedzialno$ci w przypadku nieprzewidzianego zdarzenia spowo-
dowanego przez statek autonomiczny. Na te aspekty zwrocity uwage
dr Zuzanna Peplowska-Dabrowska (Wydziat Prawa i Administracji
UMK) oraz Karolina Sypion-Babs (Polski Rejestr Statkow). Wciaz
trwaja rozwazania ale brak konkretnych rozwigzan prawnych.

Opracowanie ram prawnych i regulacji pozwalajacych na eks-
ploatacje autonomicznych statkéw towarowych to wcigz wyzwanie
dla prawnikoéw, towarzystw klasyfikacyjnych, firm ubezpieczenio-
wych, Port State Control, a takze nastawionych na innowacje por-
tow. I wlasnie innowacjom w terminalu kontenerowym poswieco-
na byla prezentacja przygotowana przez Karola Moszyka z DCT
Gdansk. Rozrastajacy si¢ dynamicznie terminal wprowadzil syste-
my monitoringu, ktére usprawnily ruch pojazdéw przywozacych
i wywozacych kontenery oraz zarzadzanie kontenerami wewnatrz
terminalu. Obstugujacy 2 serwisy oceaniczne DCT Gdansk 35%
konteneréw przywozi lub odwozi w ruchu ladowym transportem
kolejowym. Miesigcznie obstugiwanych jest tu ponad 500 pocig-
géw intermodalnych. Stad réwniez duzy nacisk na rozwdj boczni-
cy kolejowe;j.

CYBERATAKI I INNE ZAGROZENIE
W TRANSPORCIE MORSKIM

Uczestnicy kolejnej sesji skupili si¢ na bezpieczenstwie zeglugi
morskiej. Otwierajac finalng sesje konferencji Marek Grzybowski
(Baltycki Klaster Morski, Polskie Towarzystwo Nautologiczne)
zwrocil uwage, ze zagrozenie zalamaniem dzialania infrastruktury
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IT i koncentracja operatoréw ICT, obnizeniem jako$ci sieci infor-
matycznych, radykalne zmiany klimatyczne, utrata réznorodnosci
biologicznej i szkody w srodowisku naturalnym czlowieka to ryzy-
ka wyeksponowane wsrdd innych istotnych zagrozen dla $wiatowej
gospodarki, ktore zostaly zidentyfikowane w niedawno opubliko-
wanym World Economic Forum Global Risk Report 2021.

Problematyke bezpieczenstwa cybernetycznego szeroko omo-
wili Adam Niklewski z DNV oraz prof. Wojciech Wiewi6érowski
z Wydzialu Prawa i Administracji UG. Z obu wypowiedzi wynika
jeden istotny wniosek: Zegluga bedzie rozwijala sie w petnej sym-
biozie z cyber$wiatem i bedzie nieustannie narazona na cyberataki.
W podobnej sytuacji znajda si¢ réwniez inni uzytkownicy oceanéw,
jak np. operatorzy platform wiertniczych, terminali itd. Transport
morski i porty, operatorzy offshore i urzedy morskie ,,nie unikna
atakow ransomware, oprogramowania wymuszajacego okup” -
twierdzi prof. Wojciech Wiewiérowski i na dowdd podal szereg
przyktadow.

Inny aspekt bezpieczenstwa poruszyt dr inz. Krzysztof Kotwzan
(Polski Rejestr Statkow), ktory zwrdcil uwage na efektywno$¢ ener-
getyczna statku. W swojej prezentacji przytoczyl szereg dziatan
IMO, ktoére w trosce o srodowisko stara sie regulacjami wymusi¢
na operatorach statkéw dziafania, ktérych celem jest zmniejszenie
emisji GHG. ,Cel strategiczny to redukcja gazow cieplarnianych
przez zegluge do 2050 r. co najmniej o 50% w stosunku do pozio-
mu z 2008 r. oraz catkowite wyeliminowanie GHG z Zeglugi mie-
dzynarodowej w XXI wieku” - informuje dr Kotwzan wskazujac
na zagrozenia i potencjalne mozliwo$ci. Wérdd zagrozen wymienia
m.in. wzrost kosztéw transportu morskiego. Wsréd nowych mozli-
wosci zwraca natomiast uwage na rozwoj nowych technologii i uzy-
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skania przewagi konkurencyjnej przez stocznie, projektantéw oraz
producentéw wyposazenia.

STATEK BEZ ZALOGI A PRAWO PRACY

Znakomitym podsumowaniem tej czesci konferencji byto ostat-
nie wystgpienie tego panelu. ,,Statek bez kapitana i zalogi - o zmia-
nach na horyzoncie morskiego prawa pracy?” - podjat sie odpowie-
dzi na to przewrotne pytanie dr kpt. z. w. Cezary Luczywek z Green
Management. No bo skoro statek bez zalogi, to czy mozna rozwaza¢
problematyke prawa pracy? O prawach marynarzy i w ogole zalog
zaczeto mowi¢ dosy¢ pdzno, a pierwsze konwencje powstaty dopie-
ro w latach 20. ubieglego wieku. A jakie beda skutki, gdy na morza
wyplyna statki autonomiczne? ,Nie beda mialy zastosowania nie-
ktore konwencje, jak STCW, SALVAGE, SOLAS, MLC, UNCLOS”
- wymienia dr Luczywek. Ale to nie wszystko. Jesli zegluga statkami
bezzalogowymi stanie si¢ faktem racje bytu stracg agencje zatrud-
niajace marynarzy i dzialy zalogowe u operatoréw, nie beda po-
trzebne firmy zaopatrujace statki w zywnos¢ i srodki zaopatrzenia
dla zalég. Rowniez zmniejszy sie popyt na prace niektorych specjali-
stow urzedéw morskich i wyktadowcow w szkotach morskich. Racje
bytu stracg zwiazki zawodowe marynarzy.

Jeszcze w latach 80. Nawet na niewielkich statkach zalogi liczy-
ty ponad 30. 0séb. Dzi$ na 400-metrowych mega kontenerowcach,
duzych zbiornikowcach jest ich okoto 20. Na MV Yara Birkeland
wystarczg 2 osoby do prowadzenia jednostki. Statki autonomiczne
to przyszto$¢ dla nas wcigz daleka Ale dla wielu marynarzy i pra-
cownikow offshore, ktorzy w 3. dekadzie XXI wieku rozpoczynaja
prace na morzu, to by¢ moze przysztos¢ niezbyt daleka, blizsza niz

sie wydaje.
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InterMarE — miedzynarodowe targi w sieci, bez granic i barier

Targi InterMarE South Baltic Maritime Economy Exhibition to
trzydniowe spotkanie morskiego biznesu. Targi odwiedzilto kilku-
set przedstawicieli biznesu i polityki, administracji i naukowcow,
przedstawicieli wojska i $rodowiska cywilnego zainteresowanego
gospodarka morska.

Targom towarzyszyly konferencje GreenMarE, NatCon,
SeaTech oraz liczne tematyczne webinary organizowane przez wy-
stawcow. Co stanowilo dodatkowa atrakeje i istotnie wzbogacilo
impreze o spotkania specjalistow z réznych obszaréw przemystow
morskich i regionéw $wiata. Na targach InterMarE swoje stanowi-
sko mial réwniez portal www.gospodarkamorskia.pl.

TARGI W INTERNECIE

Miegdzynarodowe Targi Gdanskie dzieki InterMarE zaistnialy
w wirtualnym $wiecie z realng i ciekawg impreza. Przez sie¢ inter-
netowg dotarlo tu kilkaset 0sob z catego $wiata. Mimo baltyckiego
kontekstu, targi i towarzyszace im imprezy nie maily lokalnego cha-
rakteru. Aktywnos$¢ wystawcow dodata targom kolorytu i sprawi-
fa, Ze targami zainteresowali sie odwiedzajacy z réznych zakatkow
$wiata. Wszak internet nie zna granic. I na targi docierali nawet
odwiedzajacy z innych stref czasowych. Swietnym pomystem byto
tworzenie grup stanowisk wyodrebnionych na planie catych targow.
Znakomitg inicjatywa bylo rowniez wyeksponowanie aktywnosci
webinarowej wystawcow. Z doswiadczenia wystawcy wiem, ze tak
jak ,,duze” konferencje, réwniez te ,minikonferencje” cieszyly sie
duzym zainteresowaniem. Odwiedzajacy przychodzili na wirtual-
ne stoisko zainteresowani nawet jedng konkretng prezentacja lub
produktem.

Targi InterMarE South Baltic i Balt Military Expo to pierwsze
wydarzenia organizowane przez Miedzynarodowe Targi Gdanskie
w wersji online. Do$wiadczony, w organizowaniu realnych wyda-
rzen zespol pracownikow MTG mogl mie¢ obawy jak przebiega¢
beda targi w zupelnie nowych realiach. - Przygotowywalismy sie
ponad rok, przyglgdalismy sie jak to wychodzi innym, uwierzylismy,
ze mozna i udato si¢ — wypowiadal sie Andrzej Bojanowski, Prezes
Miegdzynarodowych Targéw Gdanskich SA. na famach www.gospo-
darkimorska.pl.

Z informacji organizatora wynika, ze udzial w targach wzigto
220 wystawcow oraz prawie 800 odwiedzajacych. Stoiska zostaly
wyswietlone 3228 razy. Uczestnicy odbyli okoto 170 spotkan bizne-
sowych w strefle Matchmakingu. W konferencjach on line wzieto
udziat okolo 1500 oséb. W NatCon zarejestrowato si¢ 532 oséb, na
GreenMarE zglosilo si¢ 447 osob, a w konferencji Sea.Tech wzieto
udzial 450 uczestnikéw. Prezentacje firm na scenie glownej targow
obejrzalo 357 0sob. Po pierwszym dniu $redni czas ciaglego prze-
bywania na sesji 44 min, co $wiadczy o ciekawej tematyce, dostoso-
wanej do potrzeb i zainteresowan odbiorcéw. Za aktywnos¢ dzialan
promocyjnych na stoisku w czasie targéw InterMarE South Baltic
nagrode kompas elektroniczny otrzymat Baltic Sea i Space Cluster,
a pani Malgorzata z firmy Atlantic Contract za aktywno$¢ bizneso-
wa w strefie Matchmakingu InterMarE otrzymala nagrode kamere
elektroniczna.

PROJEKT INTERMARE S OUTH BALTIC

Targi InterMarE South Baltic to finalny efekt realizowanego
od 2017 r. projektu ,Internationalization of South Baltic mariti-
me economy” w ktdrym uczestnicza partnerzy z Polski, Szwecji,
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Litwy, Niemiec i Szwecji. Baltycki Klaster Morski i Kosmiczny jest
merytorycznym partnerem wspierajacym Miedzynarodowe Targi
Gdanskie, lidera projektu. Klaster wspieral Targi w tej inicjatyw-
nie jeszcze na etapie pisania projektu i zgloszenia go do konkursu.
Priorytetowym celem projektu jest ,Wzmocnienie miedzynaro-
dowej aktywnosci i potencjatu innowacyjnego niebieskiej i zielo-
nej gospodarki Poludniowego Baltyku”. Celem szczegotowym jest
natomiast: ,,Zwickszenie obecnosci MSP z niebieskiego i zielonego
sektora z obszaru Potudniowego Baltyku na rynkach miedzynaro-
dowych poprzez wspélne dziatania transgraniczne”

W te dzialania zaangazowal si¢ mocno Baltycki Klaster Morski
i Kosmiczny (na rynku miedzynarodowym znany jako BSSC -
Baltic Sea and Space Cluster). Klaster swoja aktywno$¢ skoncen-
trowal na pozycjonowaniu polskich dzialan biznesowych i nauko-
wych w zakresie innowacji przemystéw morskich i kosmicznych
na rynkach miedzynarodowych. W ostatnich latach Klaster
przeksztalcil sie z organizacji otoczenia biznesu w HUB projek-
tow skoncentrowanych na transfer wiedzy i kreowanie innowacji,
integracje technologii ICT, kosmicznych i morskich. W przypad-
ku projektu InterMarE South Baltic w rozwoju morskiego bizne-
su istotng role odgrywa baza danych i sie¢ gospodarki morskiej
dostepnej pod adresem: https://db.intermare-southbaltic.eu/.
Jest to interaktywne narzedzie stuzace do wymiany i wspdtpra-
cy sieciowej firm zarejestrowanych na platformie z klientami ze-
wnetrznymi poszukujgcymi potencjalnych partneréw w regionie
Potudniowego Baltyku.

SPOTKANIA BIZNESU I NAUKOWCOW

Wihasnie tg siecig i udzialem w targach InterMarE zaintereso-
wali si¢ partnerzy projektow GALATEA i ZEVinnovation w kto-
rych klaster BSSC jest partnerem. A trzeba podkresli¢, ze klastry
dzialajace w projekcie GALATEA (3,7 mln euro) skupiaja kilkaset
firm z branzy morskiej, informatycznej, lotniczej, kosmicznej i dro-
nowej z Francji, Hiszpanii, Rumunii i Grecji. Natomiast uczestnicy
projektu ZEVinnovation (1,4 mln euro) integruja wspolne dzia-
fania eksperckie, naukowe, projektowe i biznesowe z Chorwacji,
Norwegii i Polski.

Dlatego na stanowisku Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego zorganizowano 3 dni poswiecone innowacjom.
BSSC Galatea Innovation Day koncentrowat si¢ transferze wiedzy
i okresleniu wspdlnego potencjatu Klastrow uczestniczacych w pro-
jekcie GALATEA w kreowaniu innowacji w formacie migdzynaro-
dowym. Istote projektu realizowanego w ramach HORYZONTU
2020 zaprezentowata Clémence Le Corff, z silnego francuskiego kla-
stra morskiego Pole Mer Méditerranée - Toulon Var Technologies
(Francja), a zasady pozyskiwania §rodkéw na innowacje w przemy-
stach morskich omoéwil Diego Carballo, z najsilniejszego w Europie
klastra lotniczego i dornowego Aerospace Valley (Francja). W cie-
kawym wystapieniach potencjal i osiagniecia swoich klastréw omo-
wili przedstawiciele klastrow z Hiszpanii: Leire Balzategui z MLC-
ITS (Claster de Movilidad y Logistica de Euskadi), Aitor Corchero
Rodriquez z EURECAT oraz Sergi Comte z CWP (Catalan Water
Partnership). O zastosowaniu technologii cyfrowych w prze-
mystach morskich méwili Andrei Kelemen z rumunskiego kla-
stra informatycznego CLUJIT (Asociatia Cluj IT) oraz Christina
Garoufalia z greckiego hubu klastréw Corallia Clusters Initiative/
Research Center Athena. Marek Grzybowski poinformowat o dzia-
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taniu Battyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego jako hubu pro-
jektéw innowacyjnych.

STATKI ZEROEMISYJNE I NOWE STANDARDY

W czasie BSSC ZEVinnovation Day o istote kreowania po-
tencjalu innowacyjnego i tworzenia hubu w celu produkgji stat-
koéw zeroemisyjnych (Zero Emmision Vessel) na rynki Unii
Europejskiej szeroko omoéwil Boric Cosic z Chorwacji, dyrektor
Center of Technology Transfer. Imponujacy potencjal edukacyjny
i badawczy nowego wydziatu Politechniki Gdanskiej przedstawit
prof. Mariusz Deja, prodziekan Wydziatu Inzynierii Mechanicznej
i Okretownictwa. Projekty naukowe i kot studenckich zwigzane
z budowg statkow elektrycznych zaprezentowal prof. Wojciech
Litwin, dyrektor Instytutu Oceanotechniki i Okretownictwa, in-
formujac o licznych nagrodach uzyskanych na miedzynarodowych
konkursach i regatach todzi z napedem elektrycznym.
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Ciekawg dyskusje uczestnikow webinaru wywotala pre-
zentacja na temat standaryzacji w dzialalnosci innowacyjne;j.
Wieloaspektowych charakter tego zagadnienia przedstawila
Emma Blake Norwegii, Dyrektor Konnexus. Nawigzujac do
tej prezentacji i prezentacji dyrektora Cosica, prof. Edmund
Wittbrodt stwierdzil, ze jest to plaszczyzna prowadzenia badan
w ramach wspdlnego projektu uczelni z Chorwacji, Norwegii
i Politechniki Gdanskiej. Marek Grzybowski popart inicjaty-
we prof. Wittbordta podkreslajac, ze klastry morskie z Polski,
Norwegii i Chorwacji moga stanowi¢ znakomitg platforme
wspotpracy nauki z biznesem w zakresie standaryzacji innowa-
cyjnych projektéw. W trzecim dniu targéw Klaster zorganizowat
BSSC Innovation Day, w czasie ktorego zaprezentowano inno-
wacyjne rozwigzania i aktywnosci czlonkéw Baltyckiego Klastra
Morskiego. Ten dzien cieszyt si¢ szczegdlnym zainteresowaniem
przedstawicieli z Norwegii.
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Konferencja na temat wspétpracy w Regionie Morza Battyckiego

Na konferencji projektu Umbrella 2.0. ustalono, ze spotecznoséci
Regionu Morza Baltyckiego intensywniej niz dotad beda w najbliz-
szej dekadzie dziala¢ wspolnie na rzecz zréwnowazonego rozwoju.
Takie cele i zdania wyznacza ,,Baltic 2030 Action Plan”

Lokalne samorzady i organizacje otoczenia biznesu, ktore chca
sie zaangazowa¢ we wspolne przedsiewziecia beda dziataly pod pa-
rasolem wsparcia partneréw projektu Umbrella 2.0. Tak wigc roz-
woj regionéw i miast, a takze zeglugi i portéw, morskiej energetyki
wiatrowej, wydobycia ropy i gazu, rozwdj turystyki morskiej i rybo-
t6wstwa, budowy i remontu statkéw, edukacji i badan naukowych
oraz innych aktywnosci w regionie Morza Baltyckiego bedzie roz-
wijat si¢ pod presja dazenia do rozwoju zréwnowazonego, a wiec
przyjaznego baltyckiej spotecznosci i srodowisku.

Partnerzy projektu Umbrella 2.0 zorganizowali spotkanie ma-
jace na celu dyskusje nad najwazniejszymi tematami zwigzanymi
z rozwojem zrownowazonym w krajach potozonych wokoét Morza
Baltyckiego. 27 kwietnia br. uczestnicy wirtualnej konferencji
mieli mozliwo$¢ zapoznaé si¢ z dziatalnoscig kilku organizacji
dziatajacych w regionie Morza Baltyckiego na rzecz wspolnego
rozwoju oraz przedyskutowac plaszczyzny i mozliwosci wspotpra-
cy. O potrzebie tego spotkania $wiadczy fakt, Ze juz od poczatku
konferencji, jej uczestnicy byli aktywni na czacie, wymieniali sie
informacjami i zachecali do wspolpracy. Spotkanie sprawnie pro-
wadzita Krystyna Wréblewska, dyrektor Departamentu Wspot-
pracy Zagranicznej Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Pomorskiego.

WSPARCIE FINANSOWE
I MERYTORYCZNE DLA POCZATKUJACYCH

W wirtualnym spotkaniu wzieli udzial przedstawiciele samo-
rzadow, organizacji otoczenia biznesu i instytucji zainteresowa-
nych rozwojem wspdtpracy miedzynarodowej miedzy spotecz-
nosciami panstw baltyckich. ,To pierwsze wydarzenie majace
na celu podniesienie $wiadomos$ci na temat aktualnych ,,gora-
cych tematéw w regionie Morza Baltyckiego” — mowila Magda
Leszczyna-Rzucidlo, lider projektu, Dyrektor International
Permanent Secretariat Euroregion Baltic. Poinformowala, Zze
gtéwnym celem projektu jest rozwdj wiedzy, wzajemnego zrozu-
mienia swoich potrzeb i kreowania umiejetnosci wspdétdziatania
w formie efektywnego partnerstwa w regionie Morza Baltyckiego.
Dlatego projekt jest adresowany do lokalnych spolecznosci i sa-
morzaddw oraz innych malych organizacji, ktére ucza si¢ dopie-
ro realizacji projektéw miedzynarodowych oraz chcg nabra¢ do-
$wiadczenia pracy w zespotach skladajacych sie z przedstawicieli
réznych kultur i $rodowisk.

Wsparcie otrzymajg szczegdlnie te osoby, ktére dopiero wla-
czaja sie w dzialania realizowane w ramach Programu Poludniowy
Baltyk, a wcze$niej nie byty zaangazowane w projekty wykonywane
w ramach sieci wspolpracy transgranicznej — wyjasnia Leszczyna-
Rzucidto. Do skorzystania z narzedzi programu Umbrella 2.0 za-
praszane s3 organizacje zainteresowane przelamywaniem barier
i tworzeniem wspolnej tozsamosci Poludniowego Baltyku. Projekt
realizuje 3 partneréw o duzym do$wiadczeniu w inicjowaniu
i rozwoju przedsiewzie¢ integracyjnych: Euroregion Baltyk (ERB
- Euroregion Baltic), Zwiazek Miast Baltyckich (UBC - Union of
the Baltic Cities) oraz Organizacja Wspdlpracy Panstw Baltyckich
(BSSSC - Baltic Sea States Sub-regional Cooperation).
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25 LAT EUROREGIONU BALETYK

»Euroregion Baltyk dziala od 1998 r i stanowi silng sie¢ part-
nerska spolecznosci lokalnych potudniowego Baltyku” — mowita
Johanna Ronn, reprezentujaca ERB Presidency w 2021, ktdra spra-
wuje obecnie Region Blekinge. W skfad tej aktywnej organizacji
wchodza Warmia, Mazury i Pomorze, regiony Blekinge, Kalmar,
Kronoberg ze Szwecji, region Klajpedy, Bornholm i Obwod
Kaliningradzki oraz Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu
Baltyk i Stowarzyszenie Wtadz Lokalnych Skane. Wraz z dyna-
micznym rozwojem aktywnosci cztonkéw ERB, juz po kilku latach
istniata koniecznos¢ instytucjonalizacji dziatan.

W celu usprawnienia koordynacji wspdlnych przedsiewzieé
w 2004 r. powstal Migdzynarodowy Staly Sekretariat, ktory dziata
jako czgéciowo niezalezna jednostka. Sekretariat prowadzony jest
przez Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu Baltyk, w kto-
rym jest 38 gmin z wojewddztw Warminsko-Mazurskiego oraz
Pomorskiego. Prezydencja ERB zmienia si¢ co roku, a Zarzad ERB
sklada sie z 9 cztonkow, reprezentantow kazdego z 9 regionoéw oraz
Rady Mtodych. ,,Euroregion Baltyk koncentruje si¢ w tej chwili na
trzech rodzajach aktywnosci, Radzie Mtodych, ERB Water Core
Group oraz Mobility Core Group” - informuje Johanna Ronn.

Jednym z gléwnych priorytetéw ERB jest wdrazanie inteli-
gentnych rozwigzan na rzecz dziatan, ktérych efektem jest zielony
i niebieski wzrost. Kolejnym wspdlnym obszarem pracy jest do-
stepnos¢ transportowa. Te rozwigzania regiony skupione w ERB
realizowaly w ramach flagowego projektu Interreg Poludniowy
Baltyk i EUSBSR Interconnect. Interconnect koncentrowal aktyw-
nos$¢ miast, gmin i regionéw Poludniowego Baltyku na procesach
sprzyjajacych rozwojowi transportu publicznego, takze w wymiarze
transgranicznym. W grudniu 2020 r. postanowiono kontynuowa¢
dobre doswiadczenia zwigzane z rozwojem dostepnosci transporto-
wej i powolano zespdt zadaniowy — Mobility Core Group. W sklad
zespolu wchodzg partnerzy z projektu Interconnect, a takze osoby
kontaktowe z miast i gmin oraz eksperci z organizacji cztonkow-
skich ERB. Inicjatorem kontynuacji dalszej wspolpracy jest Region
Blekinge, ktory prowadzi sekretariat nowo utworzonej grupy.
»Grupa ds. Mobilnoséci pracuje w imieniu Zarzadu Euroregionu
Baltyk i koncentrowac si¢ bedzie na rozwoju projektéw i wspdlnych
dzialan poprawiajacych mobilno$¢ miedzy regionami cztonkow-
skimi Euroregionu Baltyk” - informuje o dalszych pracach Grypy
Johanna Rénn z Blekinge.

UNIA MIAST BALTYCKICH

»Zwigzek Miast Baltyckich jest dzialajaca od 20 lat siecig
80 miast z Regionu Morza Baltyckiego z miastami cztonkowskimi
z Danii, Estonii, Finlandii, Niemiec, Lotwy, Litwy, Norwegii, Polski,
Rosji i Szwecji” — mowit Marko Paunovic, Dyrektor UBC Antenna
w Brukseli. Zatozona w 1991 roku w Gdansku UBC jest dobrowolna
siecig czerpiaca z wspolnego potencjatu miast cztonkowskich. UBC
dziala za posrednictwem siedmiu komisji tematycznych, ktére maja
za zadanie w ramach wspolnych inicjatyw rozwija¢ miasta regionu
Morza Baltyckiego. W ramach organizacji dziataja komisje, ktore
wyznaczajg kierunki przeksztalcania miast z krajow baltyckich w:
miasta kultury, miasta sprzyjajace aktywnosci spolecznej i mia-
sta zdrowe, bezpieczne, inteligentne i rozwijajace si¢ gospodarczo
i spotecznie. UBC promuje miasta rozwijajace sie w sposob zrow-
nowazony i przyjazne dla mlodziezy. I wreszcie wspotpraca w ra-
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mach UBC promuje miasta o nowoczesnej urbanistyce i architek-
turze. A poniewaz znaczna cze¢$¢ cztonkéw UBC to miasta portowe,
w polityce Zwigzku Miast Baltyckich zwraca sie takze na uwage na
dziafania przyjazne dla srodowiska, w tym Morza Baltyckiego.

WSPOLPRACA PANSTW
REGIONU BALTYCKIEGO

W syntetyczny sposob aktywnos¢ BSSSC scharakteryzowa-
fa Marta Czarnecka- Gallas, z Sekretariatu Generalnego BSSSC.
Obecnie przewodniczagcym Rady BSSSC jest Mieczystaw Struk,
Marszalek Wojewddztwa Pomorskiego. Misja BSSSC jest dziatanie
w formule Pan-Baltyckiej integrujacej aktywnos¢ wszystkich kra-
jow Morza Baltyckiego. Owocem wspoélpracy regionalnej i mie-
dzynarodowej jest osigganie wspdlnych celéw i intereséw regiondw
dzialajacych w basenie Morza Baltyckiego. Chodzi réwniez o pro-
mowanie przyktadéw dobrych praktyk w ramach wspdlnych dzia-
tan, projektow, inicjatyw.

INSTYTUT SZWEDZKI FINANSUJE WSPOLPRACE

Bardzo istotng role w rozwoju wspolnych dziatan w regionie
Morza Baltyckiego odgrywa ich finansowanie. Tu jedno z kluczo-
wych miejsc zajmuje Instytut Szwedzki, ktory finansuje projekty
w ktérych uczestnicy ucza si¢ wspodldzialania w miedzynaro-
dowych zespotach. ,Jednym z wiodacych projektéow jest Baltic
Leadership Programme, w ramach ktérego przeprowadzono od
2012 r. 21 szkolen w ktérych wzieto udzial okoto 520 0séb — wy-
licza Gabor Schneider, Programme Manager, Swedish Institute.
Instytut przeznacza tez na rozwdj wspdlpracy w regionie kon-
kretne $rodki. Do 500 tys. koron moze otrzymac organizacja ze
Szwecji w celu nawigzania wspoélpracy z organizacjami z kra-
jow regionu Morza Baltyckiego oraz z organizacjami z krajow
Partnerstwa Wschodniego UE. Srodki te mozna przeznaczyé
na wykreowanie nowego projektu. ,,Dziatania projektowe, kto-
re wspiera Swedish Institute poprzez finansowanie zalazkowe,
muszg by¢ jasno powigzane z jednym lub kilkoma wyzwaniami
okreslonymi w strategii UE dla regionu Morza Baltyckiego” — wy-
ja$nia Gabor Schneider i podkresla, Ze projekt moze trwa¢ nie
dluzej niz 18 miesiecy.
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STRATEGIA BAETYK 2030

Istote Strategii dla regionu Morza Baltyckiego do roku 2030
w obszernej prezentacji przedstawita Olga Zuin, Programme
Coordinator of Baltic 2030, Council of the Baltic Sea States.
Podkreslila, Ze przyjety plan dzialania przedstawia nowa, wspdlna
wizje zrownowazonego rozwoju dla regionu Morza Baltyckiego.
Dostosowuje Agende 2030 i cele zréwnowazonego rozwoju do kon-
tekstu globalnego i makroregionalnego. Mobilizuje do wspdtpracy
na wszystkich plaszczyznach, we wszystkich krajach i sektorach.
»15 wrzesnia 2015 r. panstwa cztonkowskie Organizacji Narodow
Zjednoczonych przyjely agende na rzecz zréwnowazonego rozwoju
2030, ktora obejmuje 17 celow zréwnowazonego rozwoju (SDG -
Sustainable Development Goals) i zwigzanych z nimi 169 zadan”
- przypomniala Olga Zuin. Po zidentyfikowaniu sytuacji w po-
szczegolnych panstwach regionu, te cele zostaty przelozone na stra-
tegiczne dziatania w regionie Morza Baltyckiego.

Plan dziatania ,Baltyk 2030” koncentruje si¢ na trzech kluczo-
wych elementach, zréwnowazonym rozwoju gospodarki, srodowiska
i spoleczenstwa. Spina je nowa wspdlna wizja, ktéra ma inspirowac
aktywno$¢ wszystkich zainteresowanych stron, instytucji, sektorow
i mieszkancow regionu Morza Baltyckiego. W strategii do 2030
wyodrebniono sze$¢ priorytetowych obszaréw tematycznych oraz
ustalono grupe szesciu zalecanych proceséw aktywizujacych spo-
tecznosci regionu. Maja one umozliwi¢ wszystkim zainteresowanym
podmiotom zwigkszenie ich zaangazowania we wspolprace na rzecz
realizacji wspolnej wizji okreslonej w ,,Baltic 2030 Action Plan”

Sebastian Magier z Vestanda AB, Umbrella 2.0 Expert, prze-
konywal, ze dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z realizacjg
Strategii Regionu Morza Baltyckiego w poprzednich okresach gwa-
rantujg, Ze powinny réwniez zakonczy¢ si¢ z powodzeniem dzia-
tania skfadajace si¢ realizacje Agendy 2030. Spotkanie w ramach
projektu Umbrella 2.0 bylo okazja do dziatania w grupach tema-
tycznych. Projekt stanowi wigc sposobnos¢ do tworzenia nowych
sieci. Wspotpraca baltycka przyjmuje rozne wymiary i jak dowo-
dza spotkania inicjowane w poprzednim okresie dziatania projek-
tu Umbrella stanowig dobra plaszczyzne do dziatania na réznych
plaszczyznach, w tym réwniez tych zwiazanych z rozwojem prze-
mystow morskich.
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Kosmos i morze taczy biznes, innowacje i technologia.
Konferencja Komitetu Nauk Kosmicznych Gdanskiego Oddziatu PAN
oraz Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego

W Akademii Pomorskiej w Stupsku w dniu 13 maja br. odbyta
sie konferencja pt. ,Launch of the Polish Space Rocket”. Konferencje
zorganizowaly Komitet Nauk Kosmicznych Gdanskiego Oddzialu
PAN oraz Baltycki Klaster Morski i Kosmiczny.

To juz kolejne spotkanie naukowcéw i przedstawicieli biznesu
na temat technologii kosmicznych i morskich, statkéw autono-
micznych i morskich dronéw, wykorzystania satelitéw do monito-
ringu morz i oceanéw, problematyki prawa i ekonomii, a takze filo-
zofii i nauk politycznych badajacych skutki dziatalnosci czlowieka
w kosmosie i jego relacje z Srodowiskiem technicznym. W majowe;j
konferencji uczestniczylo okolo 50. przedstawicieli administracji,
biznesu i nauki, w tym mlodzi naukowcy zajmujacy si¢ technolo-
giami kosmicznymi i badaniami morza.

KOSMOS I MORZE

Patronat nad konferencja objal prof. Grzegorz Wrochna, prezes
Polskiej Agencji Kosmicznej, ktory przytoczyt szereg aktywnosci
polskich firm zajmujacych si¢ réznego typu rozwigzaniami znaj-
dujacymi zastosowanie w kosmosie. Mamy na koncie szereg uda-
nych projektow i aktywne Polskie Towarzystwo Rakietowe. W wie-
lu uczelniach dzialajg studenckie kota naukowe, ktére zajmujg sie
eksploracja i jest to liczne grono mlodych ludzi, ktérzy interesuja
sie kosmosem i w rozwoju technologii kosmicznych upatrujg swo-
ja przysztos¢ zawodowa — zwrdcit uwage prof. Edmund Wittbordt,
przewodniczacy Komitetu Nauk Kosmicznych Oddzialu PAN
w Gdansku, w panelu otwierajacym konferencje.

Stupsk wspiera wszelkie inicjatywy, w tym te zwigzane z tech-
nologiami kosmicznymi, méwil Marek Golinski, wiceprezydent
Stupska. Unia Europejska przeznacza znaczne $rodki na badanie
kosmosu i wspieranie firm, ktore zajmuja si¢ rozwojem przemy-
stu kosmicznego - moéwita dr Magdalena Adamowicz, postanka
do Parlamentu Europejskiego z Pomorza. Prof. Andrzej Urbanek,
prorektor Akademii Pomorskiej podkreslil, ze stupska uczelnia
rozwija badania i dzialalno$¢ edukacyjng w wielu dziedzinach.
Naukowcy ze Stupska jako podmiot badan wybrali réwniez rézne
obszary i aspekty zwiazane z wykorzystaniem kosmosu. Baltycki
Klaster Morski i Kosmiczny zajmuje si¢ transferem wiedzy w ob-
szarze technologii morskich, prawa i ekonomii i skoncentrowat sie
na integracji nauki i biznesu i komercjalizacji tych dziatan na forum
miedzynarodowym - informowal Marek Grzybowski w trakcie se-
sji otwierajacej konferencje.

INNOWACJE Z PRACOWNI i
MLODYCH NAUKOWCOW I STARTUPOW

Panel mlodych naukowcow i przedstawicieli startupéw zawie-
ral szereg interesujacych wystapien $wiadczacych o tym, Ze nasi
miodzi naukowcy aktywnie uczestnicza w badaniach naukowych
zwigzanych z wykorzystaniem kosmosu w przemystach mor-
skich i badaniach morza, a nawet siegaja dalej. Definicje sztucz-
nej inteligencji (AI) $wietnie scharakteryzowala Joanna Munska
(Wyzsza Szkota Biznesu i Administracji), a prawne aspekty bez-
pieczenstwa zdrowotnego zwiazane z nadawaniem sygnalow sate-
litarnych omoéwita Dorota Michalska-Sieniawska (Wyzsza Szkota
Biznesu i Administracji, Pomorskie Centrum Praw Czlowieka
w Gdansku). Jak przebiega wykorzystanie technik teledetekcyj-
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nych w ochronie $rodowiska wyjasnit Grzegorz Diemientiev
(Akademia Pomorska w Stupsku), a jak obserwacje satelitarne wy-
korzystujemy do zbierania danych oceanograficznych zaprezen-
towali na licznych przykladach Damian Stoltmann i Magdalena
Pawlik (Akademia Pomorska w Stupsku). Prezentacja zawierala
informacje zbierane przez Elektroniczne Centrum Udostepniania
Danych Oceanograficznych eCUDO.pl. Podkreslono, ze s3 to 0gdl-
nodostepne dane satelitarne Baltyku.

Duze zainteresowanie uczestnikdw wywotala prezentacja wy-
rostego na Politechnice Gdanskiej startupu Robotic Association
SKALP, a wlasciwie juz mlodej dynamicznej firmy zorientowane;
na kreowanie innowacji z wykorzystaniem informacji satelitarnych
(firma dziala w Gdanskim Parku NT Pomorskiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej i korzysta tam z udogodnien dla mlodych firm).
Mateusz Dyrda zaprezentowal nowa koncepcje rakietowego urza-
dzenia skanujacego do fotogrametrii. ,Samodzielnie poruszajacy
sie robot, w przypadku napotkania przeszkody, wystrzeliwuje ra-
kiete z napedem pneumatycznym, ktdra ladujac na spadochronie
dokonuje z réznych wysokosci zdjecia terenu” — wyjasnia Dyrda,
informujac, ze dla potrzeb konferencji przyspieszyli proby demon-
stracyjne projektu.

Adam Labuhn (Wyzsza Szkola Administracji i Biznesu
w Gdyni) zdal relacje z udzialu w projekcie Mars Colony
Hackathon.  Projekt zorganizowaly = Ambasada  Stanéw
Zjednoczonych oraz Polska Agencja Kosmiczna. Uczestnicy
mogli zapoznac¢ si¢ z réznymi pomystami na zagospodarowanie
przez czlowieka Czerwonej Planety. Istota interaktywnego spot-
kania byto to, ze konferencja byta interaktywna, a jej uczestniczy
podczas sesji brainstormingowych mogli pusci¢ wodze fantazji na
temat tego jaka powinna by¢ na Marsie architektura, sztuka i kul-
tura, jakie prawo powinno obowigzywa¢ ludzi-marsjan albo jaki
powinien by¢ hymn kolonistow Marsa.

TECHNOLOGIE KOSMICZNE,
ICT I INNOWACJE W MORSKIM BIZNESIE

Kolejna sesja stupskiej konferencji skoncentrowata si¢ na bi-
znesie i bezpieczenstwie biznesu z uzyciem najnowszych techno-
logii. Wykorzystanie najnowszych technologii w bezpieczenstwie
misji kosmicznej oméwila Agata Sochaczewska z OptiNav, zwra-
cajac szczegolna uwage na problem $mieci w kosmosie i wyplywa-
jace stad zagrozenia dla poruszajacych sie statkow kosmicznych.
Na przykladzie projektu finansowanego ze srodkéw Horyzont 2020
zaprezentowano urzadzenie do tapania, dostownie, w siatki §mieci
kosmicznych i odpadkéw technicznych na statkach kosmicznych.
Jest juz zbudowane w Polsce odpowiednie urzadzenie. W Stupsku
OptiNav testowal pelnowymiarowy wyrzutnik i siatke wylapujaca
kosmiczne sieci. Dyskutowano, ze ta technologia moze zosta¢ row-
niez uzyta do wylapywania $wieci w morzach i oceanach. OptiNav
ma podja¢ w tej sprawie wspolprace z Baltyckim Klastrem Morskim
i Kosmicznym.

O bezpieczenstwie infrastruktury krytycznej w przemysle
kosmicznym moéwil dr Zdzistaw Diugosz (Dyrektor, Security and
Safety Research Institute), ktéry omowil zaréwno zagadnienia
bezpieczenstwa poligondéw startowych rakiet jak i innych obiek-
tow stanowigcych infrastrukture krytyczng panstwa w tym portow
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morskich. Problematyke bezpieczenistwa energetycznego pan-
stwa omowil Krzysztof Szymichowski (Instytut Bezpieczenstwa),
ktory skoncentrowal sie na dywersyfikacji dostaw ropy naftowej.
Zauwazyl, ze z satelitow $ledzone sg doktadnie szlaki dostaw su-
rowcOw energetycznych, a na nocnej mapie $wiata sporzadzanej
przez satelity dokladnie wida¢ regiony, ktére uzaleznione sg od do-
staw energii. Rozswietlona Europa i Stany Zjednoczone to obecnie
gléwni konsumenci surowcow energetycznych. Jednak Chiny i inne
kraje azjatyckie szybko zmieniaja mape popytu na energie.

Bezpieczenstwo polozonego nad Laba portu Hamburg jest
przedmiotem nieustannego doskonalenia i znajduje sie¢ w centrum
uwagi Zarzadu Portu Hamburg - méwit Maciej Brzozowski z Port
Hamburg Marketing. Ponad 70 ha i podejscia wodne, liczne po-
taczenia kolejowe i stacja oraz sieci drogowe wymagaja biezacego
nadzoru. Kontrola i koordynacja ruchu w porcie, ktory rocznie
przetadowuje 128 mln t towaréw i 8,5 mln TEU kontenerdw sta-
nowi wyzwania. ,,Celem strategicznym jest uruchomienie jednego
centrum operacyjnego” — moéwil Maciej Brzozowski, a poniewaz
wszystkie systemy opieraja sie technologiach informatycznych
bardzo wazne jest bezpieczenstwo cybernetyczne. W tym celu
realizowane s3 3 projekty: AUTOSEC (bezpieczenstwo ruchu sa-
mochodéw); HITS (ochrona przed cyberatakami) oraz ROboB
(wykorzystanie technologii blockhain do bezpiecznego zarza-
dzani kontenerami). Wtasnie ze wzgledu na bezpieczenstwo in-
frastruktury krytycznej wiele projektow realizowanych jest tylko
przez Zarzad Portu Hamburg i partneréw z Niemiec — podkresla
Brzozowski.

WYKORZYSTANIE DANYCH Z KOSMOSU
W BADANIACH MORZA

Wystapienia i prezentacje naukowcow stanowily znakomita
kontynuacje wystapien mlodych naukowcéw i przedstawicieli bi-
znesu. W tej czedci konferencji przystepnie przedstawiony zostat
budzet radiacyjny powierzchni Baltyku na podstawie danych sa-
telitarnych. JesteSmy pod wplywem promieniowania kroétkofalo-
wego (stoneczne) i dlugofalowego (ziemskie) wyjasnil méwil prof.
Tomasz Zapadka (Akademia Pomorska w Stupsku). To promienio-
wanie oddzialuje na nas i nasze srodowisko. Wszystko to mierzy-
my i prezentujemy na mapach promieniowania. Wszystko jest pod
kontrolg wynika z prezentacji.

Na bezpieczenstwo kosmiczne i zagrozenie kolizjami z pojaz-
dami autonomicznymi méwil prof. Andrzej Urbanek (Akademia
Pomorska w Stupsku) i uzasadniat to tym, ze nad naszymi gtowa-
mi krazy okolo 16 tys. obiektéw wytworzonych przez czlowieka,
a ponadto 30 tys. obiektéw kosmicznych, jak planetoidy. Aspekty
prawne, polityki i bezpieczenstwa prof. Malgorzata Polkowska
(Akademia Sztuki Wojennej) omdwita w kontekscie $wiadomo-
$ci sytuacyjnej w kosmosie. Natomiast problematyke interakcji
na styku lad-morze-przestrzen, w kontekscie morskiego planowa-
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nia przestrzennego przedstawil prof. Maciej Nyka (Uniwersytet
Gdanski), ktory przygotowal prezentacje we wspodlpracy z prof.
Tomaszem Bakowskim. O badaniach zdrowia psychiczne w zy-
ciu zawodowym, takze kosmonautéw, w warunkach stresu omo-
wil prof. Marcin Dornowski (Akademia Wychowania Fizycznego
i Sportu w Gdansku), a aspekty prawne tego zagadnienia wyjasnila
dr Daria Biennkowska (Pomorska Akademia w Stupsku).

HOMO COSMICUS - FILOZOFIA
CZLOWIEKA KOSMOSU

Zagadnienie czlowieka w $wiecie kosmicznym - Homo
Cosmicus przedstawil prof. Ryszard Kozlowski (Akademia
Pomorska w Stupsku), ktérego wystapienie wywotlato zywa dys-
kusje. Wydawaloby sie filozoficzne spojrzenie na relacje cztowieka
z maszynami i ich wspoldzialanie wymaka sie dotychczasowym
doswiadczeniom. Zachodzi czesto pytanie: kto jest podmiotem
i decydentem, kto odpowiada prawnie za podjete decyzje i dziata-
nia? Na te pytania probowal udzieli¢ odpowiedzie¢ prof. Zdzistaw
Brodecki (Wyzsza Szkota Biznesu i Administracji) w wystapieniu
pod przewrotnym tytulem: Synergiczny mozg. Drzisiaj naszymi
dziataniami kieruje juz nie pojedynczy modzg ale umyst zbiorowy.
Skoro rozum zastgpuje sztuczna inteligencja to maszyny, a wlasci-
wie obiekty moga mie¢ osobowos¢ prawng i odpowiada¢, réwniez
finansowo za wyrzadzone szkody.

Ostatnie referaty wywolaly szeroka dyskusje, ktéra modero-
wal sprawnie prof. Wittbrodt, starajac si¢ uporzadkowaé watki.
Dr Zdzistaw Dlugosz stwierdzit bowiem, ze zadane przez profe-
sordw pytania i postawione problemy nie sg juz filozoficzne i abs-
trakcyjne. Mamy bowiem do czynienie ze $cieraniem sie kon-
serwatyzmu intelektualnego i optymizmu poznawczego. Marek
Grzybowski zauwazyl, ze w $rodowisku morskim i kosmicznym
czlowiek jest elementem systemu technicznego. Kapitan statku kos-
micznego dziala w regutach okreslonych przez system zarzadzania
statkiem kosmicznym. Na podobnych zasadach dziata kapitan stat-
ku, ktory otrzymuje optymalny uktad rejsu miedzy portami od za-
rzadcy statku. Zarzadca floty réwniez opracowuje plan sztatowania,
bunkrowania, wymiany zalog itd.

Prof. Mirostaw Gerigk (Politechnika Gdansk) zauwazyt, ze juz
dzisiaj musimy opracowywa¢ normy prawne dla ludzi dziatajacych
w otoczeniu sztucznej inteligencji i we wspdtdziataniu z urzadze-
niami. To wnioski z prac prowadzonych nad zastosowanie stat-
kéw autonomicznych. Podsumowujac konferencje, Prof. Edmund
Wittbrodt podkreslil, Ze jest to kolejna konferencja ktora wykazata
pozytywna synergie wspdtdziatania Komitetu Nauk Kosmicznych
Gdanskiego Oddzialu PAN oraz Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego. Interdyscyplinarno$¢ i interakcje nauki z biznesem
przynosza efekt w postaci nowej wiedzy i energii do badan nie tylko
technicznych, ale takze nauk prawnych, medycyny, ekonomii, po-
litologii i nauk spotecznych oraz oceanografii i nauk o srodowisku.
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Aleja Zastuzonych Ludzi Morza 2021.
Uroczystos¢ odstoniecia tablic pamiatkowych
»Zastuzonym dla Polski Morskiej i Pomorza” w Rewie

W niedziele 13 czerwca br. przedstawiciele pomorskich spo-
fecznosci, Marynarki Wojennej RP oraz Polskiej Marynarki
Handlowej, morskich uczelni i organizacji spolecznych, ktérym
bliskie sg zwigzki Polski z Battykiem spotkali sie na Cyplu w Rewie,
gdzie znajduje si¢ Ogélnopolska Aleja Zastuzonych Ludzi Morza.

Jak zawsze, w polowie czerwca z inicjatywy Gminy Kosakowo,
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego i Krajowego Zwigzku
Pilsudczykéw Rzeczpospolitej Polskiej w Rewie odbyly sie uro-
czystosci odstoniecia kolejnych tablic ludzi zastuzonych dla Polski
Morskiej. W tym roku Kapituta Ogélnopolskiej Aleji Zastuzonych
Ludzi Morza w Rewie uznala, by pamigtkowe tablice upamietnia-
ty nastepujace osoby: kmdr dr hab. Ignacy Gloza, kmdr Roman
Wojciech Francki, ksiagdz gen. brygady Jozef Wrycza oraz kpt z.w.
Zbigniewa Deyczakowski.

Uroczystos¢  rozpoczeta  sie  odtworzeniem  Hymnu
Rzeczypospolitej Polskiej 13 czerwca br. o godzinie 13:00. Wspdlnie
uczcilismy pamie¢ wszystkich tych, ktérzy dla Polski Morskiej zyli
i pracowali, i tych ktdrzy utracili dla niej zycie. Zebranych powi-
tali Marcin Majek, woéjt gminy Kosakowo, gospodarz wydarze-
nia, kierujacy pracami kapituly Zastuzonych Ludzi Morza oraz
Stawomir Rybicki Senator X kadencji Senatu Rzeczypospolitej
Polskiej. Nastepnie odstonieto gwiazdy oséb zastuzonych dla Polski
Morskiej.

OD ,WILII” DO ,,BLYSKAWICY”

Komandor Roman Wojciech Francki, to uczestnik walk o Wilno
i Bitwy Warszawskiej w wojnie polsko-bolszewickiej. Po ukoncze-
niu Oficerskiej Szkoty Marynarki Wojennej w Toruniu w 1927 r.
stuzyl na ,Wilii” i okretach Flotylli Pinskiej. W latach 30. dowodzit
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kanonierka ,General Haller”, byt oficerem artyleryjskim na nisz-
czycielu ,Wicher”, dowodzit kanonierky ,, Komendant Pilsudski”
oraz okretem szkolnym ,,Mazur”. W 1936 roku zostal oficerem ar-
tyleryjskim w Dowddztwie Floty. 19 marca 1938 roku awansowat
do stopnia komandora podporucznika. We Francji uczestniczyt
w odtwarzaniu Polskiej Marynarki Wojennej. Podczas kampanii
norweskiej byl zastepca dowddcy ,,Burzy”. Nastepnie byt dowod-
ca ,,Blyskawicy” do 4 kwietnia 1942 roku. Podczas pobytu okretu
w stoczni w Cowes dzial artyleryjski okretu wyréznit sie aktywnym
udzialem w obronie miasta w czasie niemieckiego nalotu. Zaloga
uczestniczyla w usuwaniu zniszczen. Po latach mieszkancy Cowes
jednemu z placéw nadali imie Franckiego. Kmdr Francki dowodzit
réwniez niszczycielem ,Orkan”, Komenda Morskg ,,Pétnoc” oraz
I Dywizjonem Kontrtorpedowcéw. Do zakonczenia wojny praco-
wal na ladzie, Jako dowddca ,,Blyskawicy”, wraz zaloga we wrzeéniu
1945 roku wzial udzial w operacji Deadlight zatapiania niemieckich
okretow podwodnych. Zmart w Australii, a jego prochy sprowa-
dzono do Polski i ztozono w grobowcu rodzinnym na cmentarzu
Powazkowskim.

»KSIADZ GENERAY’ I ,,GRYF POMORSKI”

Ksiadz gen. brygady Jozef Wrycza po brawurowej uciecz-
ce w 1939 r. z komendy policji niemieckiej w Czersku przez caty
okres okupacji niemieckiej kierowal organizacjami konspiracyj-
nymi dziatajagcymi na Pomorzu. Byly to Wojskowa Organizacja
Niepodlegto$ciowa i dobrze znana Tajna Organizacja Wojskowa
,Gryf Pomorski”. Dziatalno$¢ spoteczng miat we krwi, bo ,jeszcze
jako miody ksigdz, w okresie zaboréw zwiazal sie ze srodowiskiem
regionalistow kaszubsko-pomorskich - Mtodokaszubéw” — mowit
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ks. Janem Flisikowski w rozmowie z Edyta Losinska-Okoniewska
i wyjasnia ,,byla to inteligencja pomorska zamierzajaca upowszech-
nia¢ regionalizm polski, bedaca w opozycji do germanofilskich za-
pedéw Niemcow, uwazajacych Pomorzan za Niemcoéw”. W 1919 r.
zostal aresztowany i grozita mu kara $mierci za probe wywotania
powstania, gdyz walczyt o powrdt Pomorza do istniejacej juz wow-
czas Polski. Przez caly okres migdzywojenny krzewit polskos¢ za co
grozita mu w 1939 r. §mier¢.

- Ukrywajac si¢ w lesie zyskal miano wsrdd Polakow ,,Ksiedza
Generala”. Stanagl na czele Tajnej Organizacji Wojskowej ,Gryf
Pomorski” (1941-1945) - najwiekszej organizacji partyzanckiej
dzialajacej na Pomorzu w okresie wojny. Na wie$¢ o tym, ze na
czele organizacji partyzanckiej stoi jak mawiano ,,Ksiadz General”
wielu Jego zwolennikow przylaczalo si¢ do partyzantow ,Gryfa”.
Niemcy widzac jak wielka wartos¢ moralng posiada wérdd spole-
czenstwa ksiadz podpultkownik Jézef Wrycza, przez caty okres woj-
ny szukali ksiedza, przesladowali osoby, ktére Jemu pomogly. Czes¢
z nich zgineto w niemieckim obozie koncentracyjnym - wspominat
ks. Janem Flisikowski na famach portalu Koscierzyna Nasze Miasto.
Ks. Jézef Wrycza jako byly oficer Wojska Polskiego posiadat sto-
pien podputkownika (w tym stopniu przeszed! do rezerwy), zostat
odznaczony m.in. Krzyzem Walecznych (za wojne z bolszewikami
w 1920 roku) oraz Odznaka Frontu Pomorskiego.

Z KOLOMYI NA ,,BATOREGO”

Kapitan Zygmunt Deyczakowski, to wojenny dowddca stat-
ku ,,Batory”, ktéry pod jego dowddztwem zyskal miano ,lucky
ship”. Pochodzit z Kolomyi, gdzie chodzit do gimnazjum. Latem
1920 r. w wieku 15 lat jako ochotnik zaciggnat sie do pulku ufa-
néw Armii gen. Hallera i wziagl udzial w wojnie z bolszewikami.
Po maturze studiowal w Akademii Gorniczej w Krakowie, by po
2 latach przenie$¢ si¢ na Wydzial Nawigacyjny Szkoly Morskiej
w Tczewie. W 1929 r. ukoniczyt ja z wyrdznieniem. - Od 1930 r. do
1938 r. stuzyl na transatlantykach: ,,Putaskim” - jako piaty, trzeci
i drugi oficer poktadowy; ,,Polonii” - drugi oficer; ,,Kosciuszce”
i ,Pitsudskim” - starszy oficer. Od 1938 r. byt juz - jako 33-latek
- samodzielnym kapitanem statkéw ,,Poznan” i ,,Katowice” - krot-
ko opisal przebieg stuzby prof. Daniel Duda, Honorowy Prezes
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. Latem 1933 r. wraz z bra-
tem Zygmuntem bral udzial w pierwszych regatach pelnomorskich
Gdynia - Bornholm. Plyneli na ,Orionie” i w klasie dwumasz-
towcow zajeli trzecie miejsce. Nalezy podkresli¢, ze we wrze$niu
1939 r. kpt. Deyczakowski dowodzil statkiem SS ,,Poznan’, ktory
cumowal w Lulei (Zatoka Botnicka). Deyczakowski z Baltyku wy-
prowadzit statek do Newcastle mimo blokady Cie$nin Dunskich
przez Kriegsmarine.

KOMANDOR W SEUZBIE NAUKI

Kmdr dr inz. inz. Ignacy Gloza byl profesorem Akademii
Marynarki Wojennej. Po ukonczeniu studiéw odbyt staz okretowy
na Poligonie Kontrolno - Pomiarowym Marynarki Wojennej a p6z-
niej pelnil stuzbe starszego oficera Stacji Kontrolno — Pomiarowej
jako specjalista Stacji Hydroakustycznej, ktorej zostal kierowni-
kiem w 1988 roku. Po studiach magisterskich pracowal na réznych
stanowiskach naukowych w Akademii Marynarki Wojennej. Byt
m.in. kierownikiem Zaktadu Radiolokacji i Hydrolokacji AMW
oraz dyrektorem Osrodka Technologii Morskich AMW, prorek-
torem ds. nauki tej uczelni. Jego opracowania naukowe z obszaru
nauk zwigzanych z badaniem pol fizycznych w srodowisku mor-
skim byly wielokrotnie nagradzane. M.in. otrzymat Grand Prix im.
Kontradmirala Xawerego Czernickiego, Balt-Military-Expo 2012,
za Modut do wielowymiarowej fizycznie obserwacji i rozpoznania
podwodnego.
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KRZYZ MORSKI

Po odstonieciu tablic odbyta sie ceremonia wreczenia od-
znaczen. Gmina Kosakowo za krzewienie tradycji morskiej zo-
stala wyrdzniona Zlota Odznaka Szkoly Morskiej w Tczewie.
Wreczyli ja kpt. z.w. Daniel Duda, prof. dr honoris causa Akademii
Marynarki Wojennej, honorowy prezes Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego oraz Marek Grzybowski, przewodniczacy Zarzadu
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. W imieniu mieszkancow
przyjal ja Marcin Majek, wojt gminy Kosakowo.

Ztoty Krzyz Honorowy Zwiazku Pilsudczykéw otrzymat
Podkomisarz Marcin Wittbrodt, Komendant Komisariatu Policji
w Kosakowie. Wreczyli go Prezes Zwiazku Pitsudczykéw okre-
gu Kaszubskiego w Kosakowie gen. bryg. zw. Wladystaw Paciuch
wraz z Profesorem Danielem Dudg. Na zakonczenie uroczysto-
$ci zlozone zostaly wigzanki kwiatéow pod Krzyzem Morskim
w Alei Zastuzonych Ludzi Morza. Aleja powstala 2004 roku na
Cyplu Rewskim. Krzyz Morski po$wigcony jest Ofiarom Morza.
Przypomnijmy, zZe po odzyskaniu przez Polske niepodleglosci i do-
stepu do morza, to rewscy Kaszubi jako jedni z pierwszych podnie-
§li na swoich jednostkach biato-czerwone bandery.

Zdjecia: Marek Grzybowski
(pierwsza publikacja www.gospodarkamorska.pl)
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Jan Kazimierz Sawicki (1939 — 2021) — dr hab. nauk
humanistycznych, profesor nadzwyczajny Akademii Morskiej

Jan Kazimierz Sawicki (1939 - 2021) - dr hab. nauk huma-
nistycznych, prof. nadz. Akademii Morskiej, urodzit si¢ 27 lis-
topada 1930 r. w kolonii Maszcza, powiat Kostopol, (utworzony
1 stycznia 1925 r.). Ojciec Stanistaw, ktory walczyt w konspira-
cyjnej organizacji ZWZ zginal 14.08.1941 r. w Kostopolu, w ma-
sowej egzekucji Polakéw i Zydéw przeprowadzonej przez gestapo
i Ukraincow. Kazimierz wiosng 1945 r. zostal repatriowany wraz
z matka i mlodszym bratem Edmundem do Prabut powiat Ifawa
(obecnie Kwidzyn). Szkole podstawowa ukonczyt w Prabutach
w 1953, Liceum Pedagogiczne w Kwidzynie w 1958 r. W latach
1959-1964 studiowal w Wyzszej Szkole Pedagogicznej w Gdansku,
uzyskujac dyplom magistra historii. Tytut doktora nauk humani-
stycznych uzyskal 27.05.1971 r. na Wydziale Humanistycznym
Uniwersytetu Gdanskiego, natomiast doktora habilitowanego nauk
humanistycznych - 21.05.2002 r. uchwala Rady Wydzialu Nauk
Humanistycznych Uniwersytetu Mikotaja Kopernika w Toruniu.

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej prof. Lech Kaczynski po-
stanowieniem z dnia 30 grudnia 2009 roku nadat dr hab. Janowi
Kazimierzowi Sawickiemu tytut profesora nauk humanistycznych.
Uroczyste wreczenie nominacji prze prezydenta RP nastapilo
3 marca 2010 r. w Palacu Prezydenckim.

Jan K. Sawicki pracowat zawodowo w Zarzadzie Wojewodzkiego
Towarzystwa Wiedzy Powszechnej w Gdansku, Polskich Liniach
Oceanicznych, Osrodku Doskonalenia Kadr Ministerstwa
Przemystu Ciezkiego, Uniwersytecie Gdanskim i w Instytucie
Historii Polskiej Akademii Nauk. Od 1.07.1990 byl zatrudniony
w Wyzszej Szkole Morskiej, a od 2002 w Akademii Morskiej, pel-
nigc funkcje kierownika Pracowni Historii. W dorobku naukowym
posiada 27 publikacji ksigzkowych autorskich i wspoétautorkach
oraz ponad 100 innych (artykuly, polemiki, przedmowy, biogramy,
szkice literackie), ktére odnosza si¢ do najnowszych dziejow Polski
w XX I XXI wieku na morzu i na przyladziu.
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Szczegolng role odegral w kreowaniu usystematyzowanych
badan dziejow morskich Polski w latach II Rzeczypospolitej
i w okresie po II Wojnie $wiatowej. Doprowadzil do powstania
w 1993 r. serii wydawnictwa ,,Ksiegi Floty Ojczystej”, w ktorej do-
tychczas zostalo opublikowanych 76 tomoéw, jest dzisiaj najdiuz-
sza w polskim pi$miennictwie morskim seria wydawnicza. Od
2010 r. Serie Floty Ojczystej na prosbe Profesora przejeto Polskie
Towarzystwo Nautologiczne. Jest redaktorem oraz edytorem ksig-
zek morskich o polskiej pracy na morzu, ktérych liczba przekra-
cza juz 50 pozycji. Znajduja si¢ w tym jego monografie naukowe
pt. , Polska Marynarka Handlowa 1939-1945” tom 1. Gdynial991
(IT wydanie 1992), ,Odrodzenie zeglugi morskiej w Polsce 1945-
1947” Gdansk 1988 r., ,Ratownictwo morskie w Polsce”, t. I 1920-
1950, Gdynia 2001, t. II 1945-1961, Gdynia 2005 oraz ,Polskie
Ratownictwo Okretowe 1951-2001 zarys dzialalnosci” pod re-
dakcja J.K. Sawickiego, Gdynia 2001. Udokumentowal takze
stuzbe i prace polskiej floty transportowej w skladzie flot alian-
ckich w czasie II wojny $wiatowej publikujac w 1989 ,,Podrdze
polskich statkéw 1939-1945” oraz w latach1990-1993 pie¢ ksiazek
- reportazy historycznych o stuzbie polskich zatég w konwojach
m.in. ,,S/s Tobruk w konwojach $mierci”. ,Pod flaga komodora’,
»Zdrada alianckiej bandery”, ,Bezbronne konwoje”. Byt inicjato-
rem i redaktorem oraz wspolautorem 4 toméw polskiej bibliogra-
fii morskiej1919-1991.

Prowadzil prace dokumentacyjne i biograficzne poswie-
cone kadrze i absolwentom polskich uczelni morskich. Pod
jego redakcja i przy jego wspdlpracy ukazaly sie ,Kadry mor-
skie Rzeczypospolitej”(t. I-III), prowadzone s prace przy tomie
IV. Jan Kazimierz Sawicki byl Jest przewodniczacym Komitetu
Redakcyjnego serii wydawniczej ,,Ksiegi floty Ojczystej” (od 1993),
Komitetu Redakeyjnego serii ,,Akta do dziejéow Polski na morzu”
Gdanskiego Towarzystwa Naukowego.
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Jan K. Sawicki w 1983 r. zostaje czlonkiem Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego, wprowadzajacymi sa prof. dr
hab. Maciej Krzyzanowski i mgr Witold Bublewski. Pracuje wow-
czas w Instytucie Historii Polskiej Akademii Nauk w Warszawie
- w pracowni Historii Gdanska i Krajow Baltyckich w Gdansku.
Z dokumentéw (Karta Ewidencyjna) wynika, ze posiadal wowczas
srebrny i zloty Krzyz Zastugi, Honorowa Odznake ,Zastuzony
Ziemi Gdanskiej’, srebrng odznake ,Zastluzony Pracownik
Morza’, a na wniosek PTN prezydent Miasta Gdyni przyznal Mu
odznake ,,Za Zastugi dla Gdyni” (1987 r.). Przez okres dwdch lat
byt stypendysta Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. Smialo
mozna powiedzie¢, ze ]. K. Sawicki przez caly okres czlonkostwa
w PTN byl w zarzadzie, cztonkiem Rady Naukowej i kierowal
Komisja Historii Zeglugi. Na tamach ,,Nautologii” zamiescit 23
artykuly. Trudno dzisiaj okre$li¢ jak wiele razy reprezentowat
Polskie Towarzystwo Nautologiczne w kontaktach ze szkofa-
mi noszacymi imiona zastuzonych ludzi morza, w kontaktach
ze Stowarzyszeniami; Kapitanéw Zeglugi Wielkiej, Starszych
Mechanikéw  Morskich, Narodowym Muzeum Morskim
w Gdansku.

Za twodrczo$¢ marynistyczng otrzymal nagrode litera-
cka im J. Conrada w 1986roku oraz nagrode gltéwna Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego za rok 1989 (za ksiazke ,,Podroze
polskich statkéw 1939-1945” wydang przez PTN) i nagrode
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w 1990, 1992, 1994
i 2003., nagrode I stopnia 1993,1995 i 1996 i II stopnia rektora
AM w Gdyni w 2001., nagrode Polskiego PEN Clubu im. kmdr
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Kazimierza Szczesnego (1996) za twdrczo$¢ marynistyczna, litera-
cka i naukowa. Nagrode literacka Prezydenta Miasta Gdyni (1995)
i L6dzka Komandorie Ligi Morskiej i Rzecznej (1993), a takze listy
gratulacyjne: prof. Andrzeja Wyczanskiego — wiceprezesa i sekreta-
rza naukowego PAN (1994), prezesa Instytutu Polskiego i Muzeum
im. gen. W. Sikorskiego w Londynie rtm. Ryszarda Dembinskiego
(1996). Odznaczony zostal srebrng odznaka za Zastugi dla
Obronnosci Kraju (2003), Medalem za Zastugi dla Marynarki
Wojennej (1996), Medalem Pamieci Walk i Meczenstwa (1996),
zlotym i srebrnym Krzyzem Zaslugi, ztota odznaka Zastuzony
Pracownik Morza (1996). W 2013 r. Jan K. Sawicki zostal ude-
korowany przez 6wczesng wiceminister Kultury i Dziedzictwa
Narodowego panig Malgorzate Omilanowska, za zastugi dla roz-
woju kultury i badan nad historia Polski Morskiej srebrnym meda-
lem ,,Zastuzony Kulturze Gloria Artis”

W uznaniu wyjatkowych zastug dla badania historii polskiej
floty handlowej oraz udzialu jej kadr w drugiej wonie $wiatowej
i w trudnym powojennym okresie realizacji programu odbudo-
wy i tworzenia Polski Morskiej 30 czerwca 2015 r. Stowarzyszenie
Kapitanéw Zeglugi Wielkiej w Gdyni nadalo Profesorowi tytut
Honorowego Czlonka Stowarzyszenia.

Prof. dr hab. Jan Kazimierz Sawicki zmart nagle w dniu 24 kwiet-
nia 2021 r., odchodzac na wieczng wachte. Msza $wieta zatobna od-
prawiona zostata 30 kwietnia 2021 r. w kosciele p.w. Najswietszej
Marii Panny w Gdyni, pogrzeb odbyl sie tego samego dnia na
cmentarzu Witominskim.

Zdjecia: Cezary Spigarski
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Ryszard Leszczynski (1945 — 2021)
- starszy oficer mechanik okretowy i wybitny marynista

Ryszard Leszczyniski na zaglowcu-muzeum ,Dar Pomorza” ze statuetkq przedstawiajgcg
szczeciniski pomnik , Tym, ktorzy nie powrdcili z morza” - po jej wreczeniu przez kpt. z.w.
Wiktora Czappa, przewodniczgcego Szczecitiskiego Klubu Kapitanéw Zeglugi Wielkiej

w dniu 17 kwietnia 2010 roku

25 lutego 2021 roku zmarl Ryszard Leszczynski. Renesansowy
czlowiek morza, najwybitniejszy obecnie marynista polski — star-
szy oficer mechanik okretowy, honorowy kapitan zeglugi wielkiej,
doktor nauk historycznych, pisarz i publicysta morski. Autor try-
logii ,Tragedie rybackiego morza® dokumentujgcej powojenne
katastrofy polskich statkéw rybackich i czterotomowego dzieta
,Gingce frachtowce”, opisujacego z benedyktynska starannoscia
przebieg i przyczyny zatonie¢ statkéw powojennej polskiej mary-
narki handlowej, losy ich zatég oraz ponad 600 stronicowej, pierw-
szej w polskiej historiografii monografii dziejow floty pomocniczej,
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»Katastrofy i wypadki morskie floty pomocniczej
PMH (1926 - 2016)% bedacej Jego dysertacja
doktorska, obroniong na Wydziale Historycznym
Uniwersytetu Mikotaja Kopernika 11 pazdzierni-
ka 2016 roku.

Byl absolwentem Panstwowej  Szkoly
Morskiej w Gdyni w roku 1967 i Wydzialu
Ekonomii Uniwersytetu Gdanskiego. Na stat-
kach Polskiej Marynarki Handlowej, gltéwnie
Polskich Linii Oceanicznych przeszedt wszystkie
szczeble kariery oficera mechanika okretowego,
obejmujac 2 maja 1983 roku stanowisko szefa
dzialu maszynowego ms. ,Glogéow”, a podzniej
na drobnicowcu ,,Czacki’, kontenerowcu ,,Prof.
Szafer” oraz na statku ro-ro ,Wroctaw”. Od jesie-
ni roku 1987 pracowal na jednostkach armato-
réw obcych — Wysp Bahama, Panamy i Liberii.
Pracujac na morzu ukonczyt studia magisterskie
na Uniwersytecie Gdanskim i rozpoczal pisa-
nie reportazy dla czasopism morskich - mie-
siecznikéw  ,Morze”, ,Reporter”, ,Namiary”
oraz tygodnikow ,Wybrzeze’, ,,Ziemia i Morze”,
»Iygodnik Morski”, ,Tygodnik Gdanski”. Byt lau-
reatem nagrod i wyrdznien konkurséw maryni-
stycznych, uhonorowany m. in. za ,,Reportaze z
rejsow’, ktore spotkaly sie z wysoka oceng Jury
III Konkursu Literackiego im. Jozefa Conrada w
roku 1987.

Pisal pieknym, dzwiecznym i dynamicznym
jezykiem polskim dokladajac najwyzszej staran-
nosci w dokumentacji zdarzen, doborze stow,
stosowaniu regul jezykowych i interpunkcji. To
charakteryzowalo takze jego ksigzki, ktore staty
sie dokumentem dziejow floty ojczystej, tworzo-
nym przez ostatnie kilkanascie lat pracy tworczej.
Pierwszy z trzech toméw ,Tragedii rybackiego
morza’, opisujacych wielkie katastrofy polskich
statkdw rybackich, uznany zostat przez gdanskie
media za ,Gdanska Ksigzke Zimy 2004” i zdobylt
nominacje¢ do Literackiej Nagrody Artusa, a calg
trylogie wyrézniono gléwna nagroda na Targach
Ksigzki Kaszubskiej i Pomorskiej w roku 2006.
Czterotomowe dzieto ,Gingce frachtowce”, doku-
mentujace tragedie polskich statkéw handlowych
i ich zaldg, ktorym nie udalo sie wréci¢ z moérz
i oceanéw do kraju, na wspomnianych targach,
w roku 2013 uhonorowano najwyzszym laurem.
Ksigzkami tymi zyskal wdziecznos$¢ rodzin ofiar
katastrof oraz uznanie czytelnikdw, zapelniajacych sale Jego spot-
kan autorskich.

W maju 2014 roku, Ryszard Leszczynski, starszy oficer me-
chanik okretowy, czlonek Stowarzyszenia Starszych Oficeréw
Mechanikéw Morskich, w uznaniu pisarskich dokonan, jak pisat
do Wydawcy, kapitan Andrzej Drapella, ktére pozwolg uratowaé
przed zapomnieniem trudne epizody naszej przeszlosci i floty,
uzyskal tytul ,,Honorowego Czlonka Stowarzyszenia Kapitanow
Zeglugi Wielkiej, a w pazdzierniku 2016 roku ,Honorowego
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Czlonka Polskiego Towarzystwa Nautologicznego” 11 pazdzierni-
ka 2016 roku na Wydziale Historycznym UMK w Toruniu, prof.
dr hab. Jan Kazimierz Sawicki z Uniwersytetu Morskiego w Gdyni,
recenzent pracy doktorskiej Ryszarda Leszczynskiego, ktdrej pro-
motorem byl prof. Waldemar Rezmer z UMK powiedzial o Nim,
ze jest jedynym w Polsce badaczem réznorodnej i przebogatej
procesowej dokumentacji izb morskich (....), a do opracowania
poprzednich 7 toméw i pracy doktorskiej przeprowadzil kweren-
de kilkunastu skorowidzéw zawierajacych 24 808 spraw w latach
1927 - 2015. Wiasnym $ledztwem objal pierwsze lata powojenne,
poniewaz dopiero w 1949 doszto do wznowienia stalej dziatalnosci
sadownictwa morskiego” Z réwna starannoscia, siegajac gleboko
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po bogate archiwalia IPN pracowal nad kolejna ksiazka o uciecz-
kach marynarzy, rybakéw i lotnikéw morskich w czasach PRL, kto-
ra miafa by¢ Jego habilitacjg. Nie zdazyt.

Byl bardzo dobrym, madrym i porzadnym czlowiekiem. I ta-
kim pozostanie w pamieci ludzi morza i czytelnikéw.

Msza $w. zalobna miata miejsce w dniu 3 marca 2021 roku
w Koéciele Matki Bozej Fatimskiej na gdanskiej Zabiance. Po mszy
odbyla sie ceremonia odprowadzenia Ryszarda Leszczynskiego
i zlozenie urny z Jego prochami u boku rodzicow $p. Heleny
i Antoniego, na gdanskim Cmentarzu Komunalnym Srebrzysko.

Zdjecia: Cezary Spigarski
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REDAKTOR MAREK RUDOWSKI

Redaktor Marek Rudowski (1947 - 2021). Z ogromnym Za-
lem przyjelismy wiadomos$¢ o niespodziewanej $mierci w dniu
6 kwietnia 2021 roku redaktora Marka Rudowskiego. Wspotpraca
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego z redaktorem Rudowskim
nawiazana zostata w 1999 roku. Poszukiwalismy odpowiedniej oso-
by, ktérej chcielismy powierzy¢ redakcje i wydawanie ,,Nautologii”
z gwarancja zachowania dotychczasowego poziomu i rangi czaso-
pisma. Polecono nam wéwczas Marka Rudowskiego. Juz od pierw-
szego kontaktu zdobyt nasze pelne zaufanie. Nasza wspolpraca,
satysfakcjonujaca redaktora naczelnego ,Nautologii’, Kolegium
Redakcyjne, Prezesa PTN i zarzad towarzystwa, trwala do ostat-
nich dni. Marek - pelen pasji, o duzej wiedzy i wszechstronnych
zainteresowaniach - z zapalem organizowat rozne przedsiewzigcia.
Byl zeglarzem, motolotniarzem, modelarzem, §wietnym brydzysta.
Byl pomyslodawcy i wspoélorganizatorem jedynej w Polsce serii
kilkunastu wypraw naukowych matymi zagléwkami po morzach
i rzekach Europy.

W 1998 roku odbyt na motolotni lot z Gdanska do Szwecji,
320 km w 6 godzin, bez ladowania. W 2001 roku odbyt pierwsze
loty motolotnig na Spitsbergenie.

Nie sposob poming¢ Jego znaczacej wspoltpracy z wydawni-
ctwami, dla ktérych wykonywat liczne opracowania typograficz-
ne ksigzek, zwlaszcza morskich i zeglarskich, m.in. ,Ksiega stat-
kow polskich’, ,,Poklon Hornowi”, kroniki klubu wioslarskiego
»Bydgostia”

Do 2018 roku artykuly publikowane w ,Nautologii” zgod-
nie z zapisem w wykazie B (Impact Faktor nr 1447) czasopism
naukowych otrzymywaly 3 punkty. Od 2019 roku, po zmianach
dokonanych przez MN i SW w zwigzku nowym programem
wsparcia czasopism naukowych, artykuty publikowane w takich
periodykach, jak ,Nautologia” otrzymywaly 5 punktéow (Index
Copernicus z dnia 3 IX 2019 r.). Obecnie ,,Nautologia” wymie-
niona w Index Copernicus Value otrzymata w procesie oceny ICI
Journals Master List za rok 2016: ICV 2016 = 45,60. Nie ulega wat-
pliwosci, ze do takiej oceny przyczynila sie rowniez praca Pana
Marka Rudowskiego.

Nautologia 2021, nr 158

Redaktor Marek Rudowski. Fot. Aeroklub Gdariski, Zrédto: https://
dlapilota.pl/wiadomosci/aeroklub-gdanski/zmarl-marek-rudowski

Marek Rudowski byt sumiennym pracownikiem, osobg uczyn-
ng, dobrym kolega, a takze wspanialym przyjacielem, na ktérym
zawsze mozna bylo polega¢. Takim pozostanie w naszej pamieci!

Marek Rudowski zostal pochowany na cmentarzu Lostowickim
w Gdansku w dniu 16 kwietnia 2021 roku w grobie rodzinnym.
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Bohdan A. Kulinski*

Uwagi do hipotez dotyczacych proweniencji modelu
okretu wiostowo-zaglowego z Dworu Artusa w Gdansku

Przedstawione w niniejszym artykule opinie nawiazuja do
hipotez zawartych w ksiazce Jerzego Litwina pt. Modele okretow
z Dworu Artusa w Gdarsku. Wydana w 2018 r. publikacja zostala
poswiecona kolekeji zabytkowych modeli znajdujacej si¢ w gdan-
skim Dworze Artusa - oddziale Muzeum Gdanska.

Autora ksigzki przedstawiac raczej nie trzeba. Wspomne tylko,
ze modelarstwem okretowym dr hab. inz. Jerzy Litwin interesuje
sie od samego poczatku swojej drogi naukowej i zawodowe;j. Jest
autorem wielu wartosciowych prac, w tym kilku artykutéw o mo-
delach z Dworu Artusa w Gdansku”. W 1981 r., w ramach serii
»Prace Muzeum Morskiego w Gdansku’, opublikowatl monografie
pt. Zabytkowe modele okretow z dworu Artusa w Gdatisku, ktéra po
zaktualizowaniu stata si¢ podstawa publikacji, do ktorej odwotuje
sie w niniejszym artykule (fot. 1)?.

%

Znajdujacy si¢ w zbiorach Muzeum Gdanska zabytkowy model
okretu wiostowo-zaglowego jest uznawany za najstarszy tego typu
obiekt w Polsce. Po burzliwym okresie II wojny $wiatowej zostat
zabezpieczony w stanie w jakim go odnaleziono. Zawdzieczamy to
w duzej mierze inicjatywie J. Litwina. Na potrzeby ekspozycji zde-
cydowano si¢ wykona¢ dwie kopie modelu. Starano si¢ przy tym
jak najlepiej odwzorowac jego prawdopodobny pierwotny wyglad.
Pierwsza kopia zawista w Dworze Artusa, w miejscu gdzie od zawsze
prezentowany byl oryginal, ten za§ mozna zobaczy¢ w sasiadujacej
z Dworem Artusa tzw. Sieni Gdanskiej. Druga kopie zobaczy¢ moz-
na na wystawie stalej w Narodowym Muzeum Morskim w Gdansku.

Wedlug przedwojennego badacza historii Gdanska Paula
Simsona model pojawit si¢ w Dworze Artusa w 1577 r. W swojej
pierwszej pracy poswieconej tej budowli Simson nazwat go galera
(Rudergaleere)®. W kolejnej przesunat pojawienie sie modelu (row-
niez galera — Galey) o rok wcze$niej”. W obu przypadkach nie jest
znane zrodlo tych dat. Autor nie pozostawil w tym zakresie zad-
nych wskazowek bibliograficznych. Najprawdopodobniej obie daty
zostaly wyrozumowane przez niego na podstawie analizy wydat-
kow jednego z bractw majacych swoja siedzibe w Dworze Artusa.
Mozemy domniemywat, ze chodzilo o Bractwo $w. Rajnolda, ktére
mialo swoja tawe w bliskim sasiedztwie modelu lub raczej zawist on
w tym miejscu z racji jakiegos zwiazku z tym bractwem. Przestanka
do powyzszego jest zapis skarbnika tegoz bractwa, ktory pod data
4 X 1579 r. odnotowal wydatek poniesiony w zwigzku z wydaniem
bankietu na cze$¢ krola Stefana Batorego. Urzadzono woéwczas
pokaz, podczas ktdrego z armatek, zainstalowanych na modelach
znajdujacych sie w Dworze, oddany zostat salut. Wg P. Simsona
do podobnego pokazu doszlo takze 6 X 1577 r. Z bardzo duzym
prawdopodobienstwem mozna zatozy¢, ze byt to interesujacy nas
model okretu wiostlowo-zaglowego. Typ jednostki, ktéra odwzoro-
wuje sprzyjal takiej funkcji — posiadal w czgéci dziobowej trzy ar-

Fot. 1. ]. Litwin, Modele okretow z Dworu Artusa w Gdarisku -
oktadka, fot.: B. A. Kulitiski

matki, ktore ze wzgledu na odkryty poklad mozna bylo wzglednie
tatwo tadowac i odpalaé. Niestety oryginalne armatki nie zachowa-
ty si¢ do naszych czaséw, jednakze mozliwos¢ oddawania salutow
zostala uwzgledniona podczas budowy kopii modelu?. Jezeli wiec
model faktycznie pojawit si¢ w Dworze Artusa w 1576 lub 1577 r.,
a na razie nie ma powoddéw by kwestionowac te daty, to stato sie to
w trakcie burzliwego sporu pomiedzy krolem Stefanem Batorym
a Gdanskiem. Sity Gdanska przez dluzszy czas byly w defensywie,
a samo miasto bylo oblegane od strony ladu®. Nie byt to moment
sprzyjajacy jego budowie ani tym bardziej bezpiecznemu przywie-
zieniu modelu do Gdanska. Sadze wiec, ze powstal przed rozpocze-
ciem dzialan wojennych, a szczegétowe okolicznosci w jakich trafit
do Dworu Artusa bez pojawienia si¢ nowych Zrodet sa obecnie nie-
mozliwe do potwierdzenia. Mozliwe jest jednak wytypowanie kilku
realnych hipotez. W swojej ksigzce J. Litwin szczegoétowo przedsta-
wit dwie mozliwosci oraz zasygnalizowal istnienie trzeciej.

Y M.in.: ]. Litwin, Model feluki z Dworu Artusa w Gdansku, ,Nautologia’, 1977, r. 12, nr 4, s. 41-51; tenze, Modelarstwo okretowe, Gdansk 1985.

? . Litwin, Zabytkowe modele okretow z dworu Artusa w Gdatisku, Gdansk 1981.

»  P.Simson, Der Artushof in Danzig und seine Briiderschaften, die Banken, Danzig 1900, s. 201 oraz sasiadujaca z t strong wkladka z fotografia modelu.
Y P.Simson, Die Schifferbank des Danziger Artushofes, ,Zeitschrift des Westpreussischen Geschichtsvereins’, 1908, nr 50, s. 122; J. Litwin, Modele okretéw z Dworu

Artusa w Gdarisku, Gdansk 2018, s. 17.

®  P.Simson, Der Artushof in Danzig... , s. 138; J. Litwin, Model feluki..., s. 41; tenze, Zabytkowe modele okretow..., s. 10-11; tenze, Modele okretow..., s. 13.
®  M.in.: M. Bogucka [w:], Historia Gdatiska, t. 2: 1455-1655, red. E. Cie$lak, Gdansk 1982, s. 579-585; W. Hubert, Wojny Battyckie, Warszawa 1938 (O$wiecim

2014), s. 142-150.
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Pierwsza hipoteza wigze powstanie modelu z rozpoczetag
w 1570 r., na polecenie kréla Zygmunta Augusta, w Elblagu bu-
dowa okretu wojennego i dwodch towarzyszacych mu wiostowo-
-zaglowych jednostek pomocniczych - fragady i bata. Cho¢ kwestia
czy glowny okret miat sie sta¢ zalazkiem regularnej floty wojennej
pozostaje dla mnie wciaz dyskusyjna, to niezaprzeczalnie byl on
pierwsza w Rzeczypospolitej zbudowang intencjonalnie jednostka
bojowa. Hipoteza J. Litwina jest o tyle ciekawa, ze gdyby znalazta
potwierdzenie, to model bylby pierwsza wiarygodna wizualizacja
tego okretu i rozwialyby si¢ wszelkie watpliwosci odnos$nie jego
typu - w 4 zrédlach zwigzanych z okretem zostal on nazwany gale-
onem, za$ w 8 galerg (w tym trzykrotnie w Rejestrze budowy”), zresz-
ta wymiennie z galeonem)®. Trzeba mie¢ na uwadze, ze w XVI w.
projekty okretéw nie powstawaly jeszcze na deskach kreslarskich
lecz wlasnie w postaci modeli. Byly one wizualizacja przygoto-
wang na potrzeby inwestora, jak i wskazéwkami potrzebnymi do
realizacji zamOwienia. Rejestr wydatkéw poniesionych na budowe
krolewskiego okretu zawiera informacje o wydatku na budowe ta-
kiego modelu lub modeli konstrukcyjnych?. Pojawienie si¢ modelu
krolewskiego okretu w Dworze Artusa datoby si¢ w jakims stopniu
uwiarygodni¢ przytoczonym wyzej konfliktem pomiedzy Stefanem
Batorym a Gdanskiem. Wojska gdanszczan spladrowaly wowczas
Elblag, gdzie mogl by¢ przechowywany model. Mozliwe jest tez, ze
znajdowat sie w tym czasie w Malborku - siedzibie ekonomii, z ktd-
rej dochodéw ufundowano krélewski okret. Wojska gdanskie nie
zdobyly jednak wowczas Malborka.

Przestanka by uznac, ze model powstat na Pomorzu Gdanskim
jest uzycie pétnocnoeuropejskich i sSrodkowoeuropejskich gatun-
kow drzew (dab, lipa drobnolistna, sosna zwyczajna, buk zwyczaj-
ny, klon jawor, deren jadalny). Oczywiécie na tej podstawie nie
mozna przesadza¢ o tym, ze zbudowali go Wenecjanie, jednak
bylo to mozliwe. Watpliwym jest bowiem, ze wozili z potudnia
Europy material do budowy modeli. Wystepowanie w modelu ele-
ment6éw z mahoniu nie przekresla powyzszego toku rozumowania,
bowiem tego gatunku uzyto jedynie do wykonania zewnetrznych
detali (Sciany boczne nadbudéwki, czes¢ glowek). Nastapilo to
zreszta najprawdopodobniej w latach 1933-1934, kiedy to Dwor
Artusa a wraz z nim kolekcja modeli przeszta kompleksowsg ,,re-
nowacj¢’. ,,Tak sama kolekgja, jak i poszczegdlne modele doznaty
wtedy — w okresie pokoju — wigkszych strat niz podczas rozpetanej
wkrétce wojny”!?.

Wspomniana wyzej renowacja nie byla pierwszg. Na grafikach,
obrazach (1845-1850, 1848, po 1857) oraz fotografiach (1893,
1894, 1900) (fot. 2) model posiadat czesciowo zabudowang nad-
budéwke rufowa i zupelnie niepasujacy do $rodziemnomorskiej
galery trapezoidalny Zagiel na zamocowanej do gtéwnego masztu
stendze. J. Litwin przypisal te ingerencje Mattisowi Ewertowi, ktory
byt odpowiedzialny za renowacje modelu okoto 1790 r. Autor, po-
wolujac sie na prace Souvenirs de Marine... Francoisa-Edmonda
Parisia, uznal, Ze tego typu ozaglowanie bylo charakterystyczne dla
niderlandzkich galer tego okresu'’. Przychylam sie do tej koncep-
cji. Nie sa mi znane przedstawienia z epoki (XVI w.), na ktérych
$rodziemnomorskie okrety wiostowo-zaglowe maja tego typu oza-
glowanie. Na fotografii wykonanej po zmianach (po 1934 r.) model
ukazany jest juz bez gornego zagla, a w miejsce sztywnej nadbu-
dowki zamontowany zostal zdobiony namiot (fot. 3). Szczegdlnie

7 Rejestr budowy galeony. Zabytek z 1572, wyd. A. Kleczkowski, Krakéw 1915.
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Fot. 2. Stan modelu przed przebudowgq z lat 1933-1934,
Zrédto: P. Simson, Der Artushof in Danzig und seine Briiderschaften,
die Banken, Danzig 1900, wkladka poprzedzajgca s. 201

Fot. 3. Model po przebudowie na galere ,,klasyczng”, Zrédlo: J. Litwin,
Modele okregtéw z Dworu Artusa w Gdanisku, Gdarisk 2018, s. 44

na tg ostatnig zmiane warto zwréci¢ uwage. Na przywolanej juz
fotografii z ok. 1900 r., zamieszczonej w pierwszej pracy Simsona
(fot. 2) wida¢ nadbudéwke rufowa, ktéra wyglada na postawio-
nag w formie stalej, ze sztywnym dachem, oknami i drzwiami.
Mozna powiedzie¢, ze w sam raz do wzglednie komfortowej ze-
glugi po Morzu Baltyckim. W rejestrze elblaskiej budowy pod data
30 IX 1571 r. platnik i nadzorca prac Jan Bakowski odnotowat za-
plate szklarzowi za wykonanie pieciu okien do gléwnego okretu'?.
Zaréwno w modelu, jak i w przytoczonym zamodwieniu liczba okien
jest taka sama — po dwa na burte i jedno od strony pawezy rufowe;j.
By¢ moze jednak nadbudéwka jest kolejnym efektem dziatalnosci
wspomnianego Mattisa Ewerta.

W tym miejscu pozwole sobie zwrdci¢ uwage na spopulary-
zowang nazwe typu - feluka, ktéra, moim zdaniem niestusznie,
przylgneta do modelu. Po raz pierwszy zostal on tak nazwany przez
A. Kostera w 1926 1. Do tego czasu byl okreslany galerg. W swojej
monografii modeli z Dworu Artusa Koster przedstawil uproszczong
typologie okretéw wiostowo-zaglowych. Dokonat w niej rozréznie-

®  Wiecej w: B. A. Kulinski, Okret jego krélewskiej mosci Zygmunta II Augusta. Historia galeonu, ktdry nie byt galeonem, Warszawa 2012.

% Rejestr budowy galeony..., s. 48.

19 7. Litwin, Modele okretéw..., s. 39.

. Litwin, Model feluki..., s. 43-44; tenze, Modele okretéw..., s. 66.
2 Rejestr budowy galeony..., s. 55.
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nia na galery zwyczajne, o standardowych rozmiarach, i mniejsze
jednostki, uzywane do celéw pomocniczych. Jako te ostatnie pod-
typy wymienit z nazwy tylko galeoty i feluki. Wg niego feluka miata
mie¢ po 12 wiosel na kazdej burcie'?. Za nim nazwe podtypu po-
wtérzyt Bruno Meyer w drugim wydaniu swojego przewodnika po
Dworze Artusa, co bez watpienia przyczynilo si¢ do popularyzacji
okreslania modelu jako feluki'¥. W swojej ksiazce J. Litwin zatozyl,
ze moglto doj$¢ do wymiennego uzywania nazw fragada (fregate,
fregata) i feluka, poniewaz ,,nie byto w owej epoce precyzyjne;j i jed-
noznacznej typizacji okretéw wiostowo-zaglowych™. Nie sposéb
sie zgodzi¢ z tym zdaniem. Owszem typizacji jakiej by$my sobie Zy-
czyli, np. w rodzaju klasyfikacji okretéw Royal Navy czy wspolczes-
nego systemu oznaczen NATO, owszem nie bylo. Jednak w kregu
weneckiego budownictwa okretowego, a ten dwczesnie uchodzit za
wzorzec do nasladowania w zakresie okretow wiostowo-zaglowych,
poszczegolne podtypy galer sa dobrze udokumentowane. Z trak-
tatow o budowie okretow i zrodel narracyjnych znana jest klasy-
fikacja podtypow pod wzgledem ich rozmiaréw. Ewentualne roz-
bieznosci dotycza liczby wiosel u poszczegélnych podtypdéw, przy
czym roznice wynosza maksymalnie kilka par. Problem z typizacja,
o ktérym wspomina J. Litwin, zaczyna sie, gdy jest mowa o jed-
nostkach budowanych poza tak ustandaryzowanymi osrodkami
stoczniowymi, jak Wenecja, Barcelona czy Konstantynopol. Raczej
nie moze by¢ mowy o wymiennym stosowaniu poje¢ przez bu-
downiczych z Wenecji. Ewentualne omylki, zmiany mogly powsta¢
po stronie notujacego wydatki — Jana Bakowskiego. Jednak akurat
w przypadku fragady nie doszto do pomytki. Do konca XVI w. fra-
gada byla nieduzym podtypem jednostki o jednym maszcie i kilku
parach wiosel. W przypadku zbudowanej w Elblagu fragady byty to
4 pary'®. Jednostek tego typu uzywano do takich celéw jak patro-
lowanie, przesylanie wiadomosci czy nieduzych transportow ludzi
i zaopatrzenia. Byly to wiec jednostki mogace odbywa¢ samodziel-
ne rejsy na krotkich dystansach. Tak wigc juz cho¢by ze wzgledu na
liczbe wiosel, modelu z Dworu Artusa nie mozna zakwalifikowaé
do typu fragady. Takze nazywanie go felukg wydaje mi si¢ nietrafio-
ne. W XVI-wiecznych zrédlach oczywiscie pojawit sie¢ taki typ jed-
nostki ptywajacej (felucca, feluga), jednak milczg one, szczegdlnie
traktaty o budowach galer, o felukach w kontekscie typu bojowego
okretu wiostowo-zaglowego. J. Litwin przywolujac charakterysty-
ki feluki i fragady powolal sie na zrédta XVII i XVIII-wieczne, co
dla drugiej polowy XVI w. jest niewlasciwe. Owczesnie podsta-
wowym typem nowozytnej galery byla galia sottil (galera zwykla).
Wiekszymi typami okretéw wiostlowo-zaglowych byly zas galeasy
(galeazza) i pojedyncze jednostki budowane z mysla o dowddcach.
Do mniejszych podtypow nalezaty (w kolejnosci malejacej): galio-
ty, fusty (fusta, fustas), bergantyny (brigantino, bergantine, bergan-
tines, bregantini) i przywolane wyzej fragady'”. Do najwiekszego
XVI-wiecznego starcia okretéw wiostowo-zaglowych doszlo pod
Lepanto (7 X 1571). Obie strony konfliktu wystawity tacznie blisko

Y B. Meyer, Der Artushof in Danzig, Danzig 1939, s. 9.
9 ]. Litwin, Modele okretéw..., s. 57.
10 Rejestr budowy galeony..., s. 65.

500 okretow'®. Ze wzgledu na skale i idacg w setki liczbe przeka-
z6w zrodlowych bitwa pozwala na doktadne przyjrzenie si¢ typo-
logii okretéw wiostowo-zaglowych drugiej potowy XVI w. Zrédta,
liczne i szczegolowe jak nigdy przedtem, wymieniajg typy biorace
udziat w bitwie: galeasy, galery zwykle (galia sottil), galioty i fusty.
Mniejsze jednostki, takie jak np. fragady czy feluki, tez bez watpie-
nia wziely udzial w bitwie, ale nie stanowily o potencjale bojowym
flot, pelnigc jedynie funkcje pomocnicze. Nawet utozsamiani z lek-
kimi korsarskimi jednostkami Berberowie z Trypolisu wystawili
11 regularnych galer. Tak wigc brak informacji o felukach moze
$wiadczy¢ o ich marginalnym znaczeniu dla celéw militarnych.
Czym wiec byta XVI-wieczna feluka? Najprawdopodobniej tym sa-
mym co wspolczesnie, czyli jedno lub dwumasztowa todzig wspo-
magang wiostami. Wskazuje na to np. relacja anonimowego pol-
skiego podroznika, ktory okoto 1595 r. podrézowat po Hiszpanii,
Portugalii i Pétwyspie Apeninskim. Wedlug jego przekazu feluka
(feluga) byla zaglowo-wiostowa todzia, zabierajaca do 30 osob,
ktorej uzywano do rejséw na krétkich dystansach'. W XVII w.
feluka, tak jak zreszty bergantyna (brygantyna) czy fragada (fre-
gata) ewoluowala. Zapewne tym mianem okreslano juz nie tylko
todzie, lecz takze wieksze, aczkolwiek nie tak duze jak galery zwy-
czajne jednostki. Modelowi z Dworu Artusa daleko do tych cech.
Reprezentuje on zdecydowanie wigkszy okret wiostowo-zaglowy.
Kwestionujac nazywanie modelu felukg wypada mi zapropono-
wa¢ alternatywe. Zwazywszy na powyzsza argumentacje sadze,
ze najblizej mu do bergantyny (brigantino, bergantine, bregantini),
dla ktorych liczba wioset umieszczanych na jednej burcie wahata
sie od 10 do 15. Model z Dworu Artusa, w zaleznosci od okresu
w jakim go namalowano lub sfotografowano, miat 6 (po przebu-
dowie w latach 1933-1934), 8 (np. Simson, ok. 1900) lub 10 (re-
plika Moritza Stumpfa, ok. 1857). Uwazam jednak, ze pierwotnie
miat 10 wioset na burcie. Podobnie chyba sadzit autor rekonstruk-
¢ji, przypuszczalnie pierwotnego wygladu modelu, zamieszczonej
w pracy J. Litwina. Co prawda zostala ona opatrzona dopiskiem
»bez ustalenia liczby wiosel na burcie”, jednak jej autor umiescit na
burcie wlaénie 10 otwordw na wiosta (fot. 4)%°.

Rozmiar i zwigzana z tym ilo$¢ wiosel sg wigc argumentami
przeciwko temu, ze model z Dworu Artusa jest modelem ,,produk-
cyjnym’, ktdrej$ z dwdch jednostek budowanych w Elblagu na zle-
cenie Zygmunta Augusta. Bata nie biore pod uwage, poniewaz byla
to na tyle typowa 16dz, ze nie zadano by sobie trudu budowania
modelu konstrukcyjnego. Jak sadze udalo mi si¢ dowies¢ powyzej,
ze model nie powstat tez w typie fragady. Wobec tego méglby to by¢
tylko model gléwnej jednostki. Wowczas jednak nie byloby mowy
o budowie galeonu (galeony). Byloby to zbiezne ze stawiang przeze
mnie tezg, ze w Elblagu weneccy budowniczowie nie zbudowali Za-
glowca, tylko niespotkany dotychczas na Morzu Baltyckim, a przez
co pozniej niezbywalny, pelnowymiarowy wojenny okret wiosto-
wo-zaglowy np. galeasg lub nietypowa galere?”. Zaznaczam, ze nie

3 A. Késter, Die Modelle alter Segelschiffe im Artushof, ,Ostdeutsche Monatshefte”, 1926, nr 6, s. 566-567.

17 Syntetyczny przeglad typéw galer m. in. w: J. Glete, Navies and nations. Warships, Navies and State Building in Europe and America 1500-1860, t. 2, Sztokholm
1993, 5. 501-518; A. Konstam, Renesansowe galery wojenne 1470-1590, ttum. P. Litwinienko, Oswigcim 2016, s. 15-19, tam tez dalsze odwolania do wigkszych
klasycznych prac, np. R. C. Anderson, Oared Fighting Ships, Londyn 1976, J. E Guilmartin, Gunpowder and Galleys. Changing Technology and Mediterranean
Warfare at Sea in the Sixteenth Century, Cambridge 1974, tegoz, Galleons and Galleys, Londyn 2002, E. C. Lane, Venetian Ships and Shipbuilders of the Renaissance,

Baltimore 1934.

8 M.in.: N. Capponi, Victory of the West. The Story of the Battle of Lepanto, Londyn-Oxford 2006; A. Konstam, Lepanto 1571. Najwigksza bitwa morska renesansu,

thum. P. Litwinienko, O$wiecim 2017.

) Anonima diarjusz peregrynacji wloskiej, hiszpatiskiej i portugalskiej (1595), wyd. J. Czubek, ,,Archiwum do Dziejéw Literatury i O$wiaty w Polsce’, seria 2,
t. 1 (16), nr 1, Krakow 1925, s. 1-2, 12, 29, 37; E. Luczynski, Staropolskie stownictwo zwigzane z zeglugg. XV i XVI wiek, Gdansk 1986, s. 197 i 241.

2 J. Litwin, Modele okretéw..., s. 66.

20 Zbudowany w Elblagu okret nigdy nie wszedt do stuzby, nie zostat takze odsprzedany. Niekonserwowany niszczal, az zostat odptatnie rozebrany: ,0d rozbierania
okretu starego u Elblaga, dla staroéci sprochnialego, wydane floreny 149, gr 2, denaréw 127, AGAD, Archiwum Skarbu Koronnego, Oddziat 1, rkps 344, k. 42v.
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Fot. 4. Préba rekonstrukcji pierwotnego wyglgdu modelu, Zrédto: J. Litwin, Modele okretéw z Dworu Artusa w Gdatisku, Gdarisk 2018, s. 66

mam na my$li typowego okretu wiostowo-zaglowego. Bowiem nie-
znajomos¢ typu galery w basenie Morza Baltyckiego w II polowie
XVI w. jest mocno watpliwa. Tylko od 1540 do 1577 r. szwedzka
flota dysponowata tacznie przynajmniej 30 potwierdzonymi zrod-
towo galerami®?. Takze w okresie przytoczonego wyzej zatargu
Stefana Batorego z Gdanskiem dunska eskadra pod dowddztwem
Eryka Muncka miata sktada¢ si¢ z siedmiu galer®?. Teorie o budo-
wie w Elblagu nietypowego okretu wiostowo-zaglowego motywuje
m.in. tym, ze wioslowo-zaglowe fragady ze wzgledu na niemozli-
we do pokonania réznice konstrukcyjne i zastosowany naped nie
mogly stanowi¢ efektywnej asysty zaglowcow. Przy dobrym wietrze
fragada nie byla w stanie nadazy¢ za zaglowcem, za$ przy braku
wiatru nie byla w stanie mu pomdc. Ponadto ze wzgledu na wigksze
zanurzenie, w odrdznieniu od fragady, zaglowiec nie mogt opero-
wa¢ na plytszych akwenach. Model z Dworu Artusa pasowaltby do
koncepcji J. Litwina, gdyby przedstawial pelnowymiarowy okret
wiostowo-zaglowy. Tymczasem ze swoimi 10 parami wioset do
standardowej galery brakuje mu 12-16 par, o niestandardowych
typach nie wspomne. Rdznice mozna probowal ratowal twier-
dzac, ze to tylko model, wizualizacja, ale to jest argument trudny
do obrony. Model konstrukcyjny gléwnej jednostki z tak duzymi
brakami? Tak wiec moim zdaniem zabytek z Dworu Artusa nie jest
zwigzany z elblaskg budowg krolewskiego okretu.

%%

Druga hipotezaJ. Litwina faczy pojawienie sie modelu w Dworze
Artusa z przekazaniem go przez marynarza, ktéry powrdécit z ,tu-
reckiej” niewoli. Takowe uwolnienie, po wptaceniu okupu, zostato
odnotowane w 1575 r. w ksiedze wydatkéw Bractwa Zeglarzy®.
Wowczas model mialby charakter dzigkczynno-pamigtkowy. Za$
umieszczenie go w Dworze Artusa bylo dla widzéw czytelnym ko-
munikatem, podkreslajacym szczodroé¢ i szlachetno$¢ cztonkow
Bractwa. Tego typu formy podziekowan nie byty wéwczas odosob-
nione, szczegolnie wobec przypadajacego na koniec XVI w. wzro-
stu popularnosci skladania daréw wotywnych. Uwzgledniwszy czas
potrzebny na przekazanie pieniedzy, powrotng podrdz uwolnio-
nego, wykonanie modelu, to jego pojawienie si¢ w Dworze Artusa
w 1576 lub 1577 r. wydaje si¢ prawdopodobne.

2. Glete, List of Swedish Warships 1521-1721, tab. 2, s. 24-25.
#) M.in. W. Hubert, Wojny Battyckie..., s. 145.

Na korzys¢ tej tezy przemawia sporo detali konstrukcyjnych
gdanskiego modelu. Moglt on zosta¢ wykonany samodzielnie lub na
zlecenie uwolnionego. Jak wspomnialem wyzej przewaga potnocno-
europejskich gatunkéw drewna uzytego do budowy pozwala sadzi¢,
ze model powstal na Pomorzu Gdanskim, a jesli juz, to najpewniej
w Gdansku. Wyjasnialoby to przede wszystkim pojawienie si¢ na
jednym obiekcie gléwek i herbu Gdanska na rufie (fot. 5). Bylaby
to wiec jednocze$nie symboliczna forma zemsty, komunikat o po-
chodzeniu lub trwalych zwigzkach z miastem uwolnionego oraz
uklon w kierunku organizacji, ktéra wyltozyta pieniadze na wykup.
W takim wypadku nie moze by¢ mowy o w pelni wiernym odwzo-
rowaniu jednostki, na ktérej ptywat uwolniony — wobec nieufnosci
muzulmanéw do wykonywania wizerunkéw ludzi, watpliwym jest
wykonanie tego typu ozdoby. Jedli juz, to powinny by¢ wyrzezbio-
ne $ciete glowy chrzescijan - dla ich upokorzenia. Gléwki sg przy
tym dodatkowym argumentem za tym, ze nie jest to model zadnego
z okretow floty Zygmunta Augusta. Owszem weneccy budowniczo-
wie mogli umiesci¢ na modelu takie zdobienie, poniewaz np. taki

Fot. 5. Nadbuddéwka oryginatu modelu, widoczne glowki i fragment
herbu Gdatiska, Zrédto: J. Litwin, Modele okretéw z Dworu Artusa
w Gdarisku, Gdarnisk 2018, s. 68

2 Informacja podana za P. Simsonem, Die Schifferbank..., s. 108; J. Litwin, Modele okretow...,s. 17.
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mogt by¢ dwczesnie trend dekorowania galer. Zreszta bogate zdo-
bienia ruf galer, w tym wysuniete partie nadbudéwek ,,podtrzymy-
wane” przez wyrzezbione postacie, nie s3 niczym nadzwyczajnym
dla drugiej potowy XVI w. Jednak jak wyttumaczy¢ umieszczenie
herbu Gdanska, z ktérym Zygmunt August nie byt w najlepszych
stosunkach? W koncu krdl nie bez powodu wybrat Elblag na miejsce
budowy. Mozliwym jest, ze podczas jednej z ,,konserwacji” podmie-
niono lub dodano deseczke z herbem Gdanska - konstrukeja pawe-
zy rufowej sprzyja takim zmianom. Musialoby jednak do tego dojs¢
najpozniej w czasie niewiele poprzedzajacym wykonanie repliki
przez Moritza Stumpfa, na ktorej znajduje si¢ herb Gdanska (fot. 6).
Takze trwala konstrukcja nadbudéwki rufowej wskazuje na pétnoc-
noeuropejski rodowéd modelu - w basenie Morza Srédziemnego na
pokladzie rufowym montowano stelaze, ktére pokrywano tkaning-
-namiotem, majacym za zadanie chroni¢ oficeréw przed niekorzyst-
nymi warunkami pogodowymi. Pochodzacy z Gdanska lub okolic
konstruktor, znajac baltyckie galery, mogt nie dostrzec takiego niu-
ansu. Odmienna od $rédziemnomorskiej konstrukcja nadbudow-
ki i reling na dachu repliki M. Stumpfa zdaja si¢ tylko to potwier-
dza¢. Oczywiscie mozna uzna¢, ze konstrukcja z rufy modelu byla
tylko jaka$ wersja podstawy dla tkaniny-namiotu, ktdry gdzie$ sie
zapodzial. Jednak réwnie dobrze mozna przyjaé, ze to M. Stumpf
wykonal wierng replike modelu i to reling z jego dachu zostal zde-
montowany w trakcie jednej z przebudéw. Obie wersje sa tak samo
prawdopodobne, jak i obecnie, trudne do udowodnienia.

W przypadku modelu wotywnego odwzorowanie rozmiar6w
i liczby wiosel nie byly kluczowe, bowiem gtéwna role ogrywata
symbolika. Nie wyklucza to jednak jego wiernosci z oryginatem
okretu, na ktorym plywal uwieziony marynarz. Mogt to by¢ wiec
zarébwno mniejszy okret wiostowo-zaglowy (w typie bergantyny),
jak i regularnych rozmiaréw galera. Bergantyny byly juz na tyle du-
zymi jednostkami, ze z powodzeniem byly wykorzystywane przez
piratow, w ich ,codziennej” dzialalnosci. Ze wzgledu na wieksza
obsade wioslarzy bardzo prawdopodobne jest, Ze pojedynczy jency
chrzeécijanscy mogli trafia¢ do wiosel. Wykluczam mniejsze pod-
typy galer, bowiem chrzescijanscy jency trafiali tylko na $rednie,
standardowe i najwieksze okrety, ktore zabieraty na swoje poklady
wigkszg liczbe Zotnierzy, mogacych tatwo sttumic ewentualng probe
buntu. W poczatkowym stadium ilosciowego rozwoju flot w ogole
nie brano pod uwage angazowania jencow. Stosowano regularny
pobor. Dopiero wzrost liczebnosci okretow wiostowo-zaglowych
oraz redukcja populacji zdolnych do stuzby poddanych, wymusi-
ty wymyslenie innych sposobow pozyskiwania wioslarzy. Najpierw
siegnieto po ludzi z tzw. marginesu spotecznego (dtuznicy, ztodzie-
je) lub po poddanych z niedawno zajetych terytoriéw. Dopiero po
wyczerpaniu tych zrédel zaczeto angazowac jenicéw. Mimo tego na
pokladzie okretu nigdy nie mogto by¢ ich na tyle duzo, zeby mieli
przewage liczebng nad reszta wioslarzy, zatoga i Zolnierzami. Nawet
w popularnym juz wdéwczas systemie remo a scaloccio - jednego,
ciezkiego wiosta obstugiwanego przez kilku ludzi - przynajmniej
jeden wio$larz musial by¢ wyszkolony®. Wykorzystywanie jencéw
byto praktyczne takze z ekonomicznego punktu widzenia. Jency
nie zajmowali miejsca w wiezieniach, i tak trzeba bylo ich zywic,
ale przynajmniej zapracowywali na swoje utrzymanie, czekajac na
$mier¢ z wycienczenia lub choréb, wykup albo przypadkowe uwol-
nienie w walce. Podobnych zasad trzymano si¢ na mniejszych okre-
tach wojennych i typowo pirackich jednostkach. Uwazam wigc, ze
jeniec uwolniony za $rodki przekazane przez gdanskie Bractwo
Zeglarzy, nie ptywal na okrecie mniejszym niz bergantyna.

Fot. 6. Fragment repliki modelu wykonanej w pracowni zlotniczej
Moritza Stumpfa, Zrédlo: J. Litwin, Modele okretéw z Dworu Artusa
w Gdansku, Gdansk 2018, s. 31

Trzeciej, najbardziej ogdlnej hipotezy pojawienia si¢ mode-
lu w Dworze Artusa, autor nie rozwingt z powodu braku Zrédet.
Wspomnial jedynie, ze model mégt zostac przywieziony przez kup-
ca czy dyplomate lub tez wykonal go ktorys z gdanskich marynarzy,
ktory spotkat okret tego typu podczas jednego ze swoich rejséw po
Morzu Srédziemnym?®.

Teza zakladajaca przywiezienie modelu jest mozliwa, ale nie-
spojna. Gdyby model przyjechat ze strefy $rédziemnomorskiej, to
do jego budowy uzyto by potudniowych, a nie péinocnoeuropej-
skich gatunkéw drewna. Oczywiscie mogt powsta¢ w innym pol-
nocnoeuropejskim osrodku i dopiero stamtad trafi¢ do Gdanska,
tylko jak uzasadni¢ wtedy wykonanie modelu w typie §rédziemno-
morskiego okretu wiostowo-zaglowego?

Zbudowanie repliki przez marynarza-modelarza, ktéry pod-
czas jednego ze swoich dalekomorskich rejséw zetknat si¢ z takim
typem rowniez jest bardzo prawdopodobne. Zreszta nie musiat
odbywac¢ dalekich podrdzy. Po bitwie pod Lepanto Europe zalata
fala réznego rodzaju drukéw okolicznosciowych (relacje teks-
towe, ilustracje, plany ustawienia flot), ktére stawily zwyciestwo
chrzescijanskiej floty. Po przettumaczeniu badz tylko przedruko-
waniu trafily nawet do protestanckiej Szwecji. Do konca 1571 r.
(a bitwa odbyta sie 7 X) tylko w Hiszpanii tego typu publikacji
ukazalo sie przynajmniej 18 (tyle sie zachowalo)?). Ze wzgledu na
ulotnos¢ tego typu drukéw nawet trudno oszacowaé obecnie ile
z nich nie dotrwato do dzisiejszych czaséw. Z pewnoscig jednak
w tak waznym osrodku handlowym jakim byt Gdansk nie byto
probleméw z dostepnoscia ilustracji srédziemnomorskich galer.
Niespojne jest jednak wcigz jednoczesne wykorzystanie herbu
Gdanska i gtowek oraz malo $rédziemnomorska rufowa nadbu-
dowka. Do wyjasnienia pozostaje takze motyw zbudowania mo-
delu i przekazania go do Dworu Artusa. Zawezenia mozna do-
kona¢ analizujac przeznaczenie modeli. W XVI w. budowano je
na potrzeby konstrukcyjne, wotywne, pamigtkowo-dekoracyjne
oraz do zabawy®. Z tego zestawu wykluczy¢ mozna tylko zabaw-

») A. Konstam, Renesansowe galery wojenne..., s. 9-10, tam tez dalsze odwotania do klasycznych prac po$wigconych wioslarzom i systemom rozktadu wiosel na

galerach.
%) J. Litwin, Modele okretéw..., s. 17.

#) . Pirozynski, Z dziejow obiegu informacji w Europie XVI wieku. Nowiny z Polski w kolekcji Jana Jakuba Wicka w Zurychu z lat 1560-1587, Krakow 1995, s. 70.
) M.in. J. Litwin, Modelarstwo okretowe. Minivademecum, Gdansk 1985; R. Hoeckel, Modellbau von Schiffen des 16. Und 17. Jahrhunderts, Rostock 1970.
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kowe przeznaczenie modelu ze wzgledu na zbyt wysoka jakos¢
wykonania.

Powyzsze wersje mozna jeszcze modyfikowac i przypisac wyko-
nanie lub zlecenie wykonania modelu przez przedstawiciela stanu
szlacheckiego lub bogatszego rodu mieszczanskiego, ktory wro-
cit ze swojej edukacyjnej peregrynacji po Europie czy tak, jak np.
Barttomiej Nowodworski, stuzyt we flocie joannitow. W tym wy-
padku taki model mogtby by¢ elementem narracji o bohaterskiej
stuzbie darczyncy i podkresleniem jego statusu w oczach gdanskiej
spolecznosci, czy jaka$ wizualng forma dopelnienia donacji na
rzecz bractwa.

%

Bez nowego materialu Zrédlowego ostateczne potwierdzenie
okolicznosci w jakich model trafit do Dworu Artusa w Gdansku
pozostaje wcigz niemozliwe. Do tego czasu badacze moga pokusi¢
sie jedynie o teoretyczne rozwazania. Mam jednak nadzieje, ze po-
wyzszym artykutem udalo mi sie wyeliminowa¢ hipoteze o zwigzku
modelu z budowg krélewskiego okretu w Elblagu. Mimo tego, ze
nieznacznie rozwinalem trzecig koncepcje uwazam, podobnie jak
J. Litwin, za najbardziej prawdopodobny zwiazek zabytku z wyku-
pem jenca. Sadze réwniez, ze model powstal w Gdansku lub jego
najblizszym sgsiedztwie. Na korzys$¢ takiej wersji przemawia naj-
wiecej racjonalnych argumentéw - rachunki Bractwa Zeglarzy,

») 7. Litwin, Modele okrgtow..., s. 59-60.
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motyw, zasadno$¢ jednoczesnego uzycia herbu Gdanska i glowek,
gatunki drzewa, z ktérych wykonano model, péinocnoeuropejska
nadbuddéwka rufowa. Dodatkowo hipoteza ta jest poparta zacho-
wanymi podobnymi wotami — modelami galer w Lubece oraz obra-
zem wotywnym z ko$ciota w Szczepanowie®.

Na marginesie uwag do hipotez dotyczacych proweniencji mo-
delu przedstawitem swoje poglady odno$nie nazwy typu w jakim
go zbudowano. Stoje na stanowisku, ze okreslanie go mianem felu-
ka jest nieprawidlowe. W zamian proponuje poprzesta¢ na nazy-
waniu go po prostu galera. Byloby to korzystne dla prezentowania
zabytku w muzeum i materialach promocyjnych - mimo wszystko
galera (galley, Galeere, galére, galea) wciaz pozostaje najbardziej
popularnym okresleniem $rédziemnomorskiego okretu wiostowo-
-zaglowego. Jezeli jednak okaze si¢ ono niewystarczajace, a tak za-
pewne bedzie w przypadku kolejnych publikacji specjalistycznych,
to skfaniam si¢ do nazywania modelu bergantyng (brigantino, ber-
gantine, bregantini).

*) Bohdan A. Kulinski (ur. 1986) - historyk, nautolog, dyplomo-
wany archiwista. Badacz historii budownictwa okretowego i ze-
glugi we wczesnym okresie nowozytnym. Szczegdlnie interesuje
sie: budowa i ewolucja konstrukeji okretéw wiostowo-zaglo-
wych, zegluga na $rodkowej Wisle, muzealnictwem morskim
i rzecznym oraz ksztaltowaniem si¢ polskojezycznej terminolo-
gii zwigzanej z zegluga.
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Zbigniew Machalinski

Pawet Janikowski, ,,Morze szumi pod Tatrami”.
Towarzystwo Przyjaciét Narodowego Muzeum Morskiego, Gdansk 2020, ss. 391

Istniejace od 1958 roku Towarzystwo Przyjaciél Narodowego
Muzeum Morskiego niezwykle zastuzone dla muzealnictwa mor-
skiego, biografistyki ludzi morza, skupiajace przyjaciét Muzeum,
inspirujace i wspierajace te instytucje, nie zwalnia; wydana wlasnie
ksigzka Pawla Janikowskiego pt.: ,Morze szumi pod Tatarami” jest
tego najlepszym dowodem.

Z serii zastuzeni dla Towarzystwa Przyjaciol Narodowego
Muzeum Morskiego oraz Narodowego Muzeum Morskiego
w Gdansku dotychczas ukazaly sie:

1. Henryk Spigarski, Mikrofon, scena i dziedzictwo morskie.
Profesor zw. dr hab. Zygmunt Séjka. Monografia, Towarzystwo
Przyjaciot Centralnego Muzeum Morskiego, Gdansk, 2013.

2. Polska morska prof. Bolestawa Kasprowicza - pasja, praca
i umilowanie, praca zbiorowa pod red. Romana Kolickiego,
Towarzystwo Przyjaciol Narodowego Muzeum Morskiego,
Gdansk 2015.

3. PawelJanikowski, 1958. Bedzie Muzeum! Zatozyciele Narodowego
Muzeum Morskiego w Gdarisku. Czes¢ 1, Towarzystwo Przyjaciot
Narodowego Muzeum Morskiego, Gdanisk 2015.

4. PawelJanikowski, 1958. Bedzie Muzeum! Zatozyciele Narodowego
Muzeum Morskiego w Gdarisku. Czes¢ 2, Towarzystwo Przyjaciot
Narodowego Muzeum Morskiego, Gdanisk 2018.

Dwie pierwsze pozycje to biografie wybitnych ludzi nauki,
profesoréw Bolestawa Kasprowicza i Zygmunta Sojki, szczegdlnie
zastuzonych dla rozwoju gospodarki morskiej, zycia naukowego
i szkolnictwa wyzszego Trojmiasta. Starszy z nich, B. Kasprowicz, to
réwniez pionier rozwoju portu gdynskiego w latach trzydziestych
minionego wieku, a w okresie po 1945 r., szczegdlnie po przejsciu
na emeryture, lider srodowiska nautologéw. Obaj profesorowie,
ktorych miatem przyjemnos¢ znaé i wspotpracowa¢ z nimi, to lu-
dzie wyjatkowi, obdarzeni szacunkiem i charyzmg, zastuzeni dla
rozwoju Polski i Wybrzeza.

Pierwsza czes¢ ksigzki: Bedzie muzeum! To biografia zbioro-
wa ludzi zastuzonych dla genezy i rozwoju Narodowego Muzeum
Morskiego w Gdansku: Przemystawa Smolarka, Stanistawa
Ludwiga, Boleslawa Polkowskiego, Floriana Wichtacza, Witolda
Jana Urbanowicza i Tomasza Czayki.

Cze$¢ 2 Bedzie Muzeum!, to réwniez, jak cze$¢ pierwsza, bio-
grafia zbiorowa, zawiera biogramy nastepujacych ludzi:

1. Witolda Bublewskiego - ,,0jca zalozyciela” Towarzystwa, twor-
cy idei i praktyki wychowania morskiego mlodziezy, dziata-
cza Zwigzku Harcerstwa Polskiego, Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego i wielu innych organizacji samorzadowych
i spotecznych, redaktora i autora wielu publikacji.

2. Aleksandra Rylke - ,ojca zalozyciela” Towarzystwa, profeso-
ra Politechniki Gdanskiej, specjalisty z zakresu budownictwa

okretowego.

3. Zdzistawa Cwieka - ,ojca zalozyciela” Towarzystwa, dyrek-
tora Instytutu Morskiego, dyrektora Polskiego Ratownictwa
Morskiego.

4. Wladystawa Antoniego Drapelli »ojca  zalozyciela”
Towarzystwa, zalozyciela i aktywnego czlonka Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego, pierwszego redaktora czasopis-
ma ,,Nautologia”.

5. Zbigniewa Grzywaczewskiego - wieloletniego prezesa
Towarzystwa, redaktora morskich czasopism technicznych.
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6. Andrzeja Benesza - wieloletniego wiceprezesa Towarzystwa,
wicemarszaltka Sejmu.

7. Jozefa Kuszewskiego - dzialacza Towarzystwa, pracow-
nika merytorycznego Muzeum Morskiego, dyrektora
Muzeum Historycznego Miasta Gdanska, dyrektora Muzeum
Narodowego w Gdansku.

Recenzowana ksigzka Morze szumi pod Tatrami zawiera naste-
pujace biografie:

1. Zdzistaw Edward Bylok. Kapitan zeglugi wielkiej, rybak morski,
samorzadowiec, przedsiebiorca.

2. Krystyna Chojnowska-Liskiewicz. Zeglarka, pierwsza kobieta,
ktora samotnie na jachcie oplyneta kule ziemska, inzynier okre-
townictwa.

3. Zygmunt Choren. Inzynier, $wiatowej stawy projektant statkow
zatogowych.

4. Czestaw Dyrcz. Kontradmiral, wykladowca akademicki, doktor
inzynier.

5. Marek Dzida. Okretowiec, profesor, profesor Politechniki
Gdanskiej.

6. Andrzej Krolikowski. Kapitan zeglugi wielkiej i doktor nauk
technicznych, menedzer i dziatacz spoleczny.

7. Leopold Kuzma. Profesor zwyczajny, doktor habilitowany nauk
ekonomicznych.

8. Jozef Andrzej Lisowski. Profesor doktor habilitowany nauk
technicznych, specjalista automatyki i elektrotechniki w za-
kresie automatyzacji okretowych proceséw starowania, rektor
Akademii Morskiej w Gdyni.

9. Jerzy Litwin. Doktor habilitowany, inzynier, wieloletni pra-
cownik i dyrektor Narodowego Muzeum Morskiego Gdansku,
wybitny znawca historii okretownictwa, pasjonat modelarstwa
okretowego.

10. Ryszard Lukasik, Admiral, inzynier nawigator, byly dowod-
ca Marynarki Wojennej, byly czlonek Rady Bezpieczenstwa
Narodowego, byly zastepca szefa Bezpieczenstwa Narodowego,
byly profesor wizytujacy Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni.

11. Andrzej Wincenty Perepeczko. Profesor, doktor nauk humani-
stycznych, magister inzynier, pierwszy oficer mechanik, literat.

12. Edward Pracz. Duchowny, redemptorysta, duszpasterz ludzi
morza.

Tadeusz Jerzy Pszenny. Kapitan zeglugi wielkiej, doktor nauk eko-
nomicznych i wykltadowca Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni.

13. Jan Puzio. Kapitan zeglugi wielkiej, instruktor manewrowania
duzymi statkami.

14. Jerzy Ryrych. Kapitan zeglugi wielkiej, spolecznik, dzialacz Ligi
Morskiej i Rzecznej.

15. Robert Witkowski. Oceanograf, absolwent Uniwersytetu
Gdanskiego, naczelnik Bazy Oznakowania Nawigacyjnego
Urzedu Morskiego w Gdyni.

16. Anna Wypych-Namiotko. Kapitan zeglugi wielkiej, menedzer,
dyplomata, urzednik panstwowy.

Gléwnym motywem Autora i Wydawcy podejmujacych inicja-
tywe wydania zbioru biograméw pt.: ,Morze szumi pod Tatrami”
byto ukazanie fascynacji Zywiolem morskim, ktéry stanowit zarze-
wie zainteresowan mtodych Polakéw po 1945 roku z réznych regio-
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noéw kraju, czgsto bardzo odlegtych od polskiego wybrzeza. Mozna
nawet stwierdzi¢, iz wszystkie przedstawione biografie dotycza
ludzi urodzonych w regionach odlegtych od polskiego wybrzeza.
Zjawisko to nie wystepowalo tylko po 1945 roku. Morze od wiekéw
pociagalo Polakéw. Pokonywali oni wiele trudnosci by jako mary-
narze, podroznicy, uczeni i technicy uczestniczy¢ w dalekich eks-
pedycjach handlowych i naukowych zaréwno polskich, jak i orga-
nizowanych przez inne panstwa. Stuzyli w marynarkach wojennych
i handlowych réznych panstw. Droga Polakéw nad morze w okresie
I Rzeczypospolitej, a takze zaboréw byla szczegdlnie trudna.

Po Powstaniu Styczniowym na terenach zabordw rosyjskiego
i pruskiego nasilito sie zjawisko rusyfikacji i germanizacji zwigzane
z ograniczeniem polskiego stanu posiadania. Te dzialania wywotaly
odwrotny skutek, umocnity patriotyzm Polakéw i wiare w odzyska-
nie niepodlegtosci.

W gospodarce, nauce, kulturze i sztuce Polacy osiagali sukcesy
liczace sie rowniez w skali miedzynarodowej. Podobnie bylo w sze-
roko pojetej pracy na morzu, szczegoélnie w zaborze rosyjskim. Dla
miodych Polakéw tam zyjacych droga na morze stanowila czesto
jedyna mozliwo$¢ poznania $wiata, zaspokojenia mlodzienczych
marzen i fascynacji.

Wiele napisano o karierach naszych rodakéw w dobie popo-
wstaniowej w dziedzinie techniki, w wolnych zawodach, nauce,
kulturze i sztuce; sukcesy w pracy na morzu s rowniez znaczace.

Odrodzenie panstwa polskiego i odzyskanie dostepu do morza
w 1920 roku otworzylo potencjalne mozliwosci awansu rzeszom
Polakow w roznych dziedzinach pracy na morzu. Te potencjalne
mozliwosci dzigki polityce morskiej II Rzeczypospolitej w pew-
nym sensie mogly zosta¢ zrealizowane. Przy tej okazji nalezy przy-
pomnie¢ zastugi Ligi Morskiej i Rzecznej, po zmianie nazwy Ligi
Morskiej i Kolonialnej w dziedzinie propagowania polskiej pracy na
morzu. Organizacja ta w czerwcu 1939 roku liczyta 992 780 czlon-
kow, gtéwny organ prasowy Ligi, miesi¢cznik ,,Morze”, ukazywat
sie w nakfadzie 220 000 egzemplarzy, a czasopismo tej organizacji
przeznaczone dla mlodziezy ,,Polak na Morzu” osiagneto w 1939
roku naklad 430 000 egzemplarzy. Te dziatania propagandowe i pra-
sowe musialy wplyna¢ na zainteresowanie problematyka morska
szerokich rzesz spoleczenstwa, a szczegdlnie mtodziezy. W okresie
IT Rzeczypospolitej uksztattowalo sie réwniez stosunkowo liczne
grono ludzi, dzialaczy panstwowych, gospodarczych i spotecznych,
na czele z budowniczym Gdyni Eugeniuszem Kwiatkowskim, beda-
cych rzecznikami Polski Morskiej.

Z kolei wlaczenie w 1945 roku szerokiego wybrzeza morskiego,
w skali niespotykanej w historii Polski, dalo naturalny nowy asumpt
rozwoju polskiej polityki i mysli morskiej w réznych dziedzinach
gospodarki, nauki, techniki, szkolnictwa oraz kultury i sztuki.
Powstaly wyzsze szkoly morskie w Gdyni i Szczecinie. Kierunki
nauk technicznych (budownictwo okretowe) i ekonomicznych
(Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Sopocie) morskie szkolnictwo
$rednie i zawodowe. Czynniki te stworzyl nowe mozliwosci ksztal-
cenia mlodziezy i nowe mozliwo$ci awansu zawodowego. Szerokie
wybrzeze morskie stworzylo mozliwosci wypoczynku milionom
turystow réwniez z glebi kraju. Zaistnialy wigc realne mozliwosci
kontaktu z Zywiolem morskim, z przyroda pasa nadmorskiego
i calg infrastrukturg wybrzeza. Fascynacja zywiotem morskim stala
sie mozliwa dla szerokich rzesz rodakéw w roéznym wieku, szcze-
gblnie ludzi mlodych.

Autor ksigzki P. Janikowski, podobnie jak F. Tomala w przedmo-
wie ,Od wydawcy”, uzywaja stéw ,,fascynacja morzem’, ,,fascynacja
szerokim dostepem do morza”. Fascynacja przyroda, morzem, go-
rami, przestrzenia powietrzng nie jest zjawiskiem nowym, wyste-
puje od wiekdw, moze znalezé swoje odzwierciedlenie w literaturze
i sztuce, jak i w transporcie morskiem, sportach wodnych, budow-
nictwie okretowym i wodnym i wielu innych dziedzinach pracy na
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morzu. Wydaje sie, ze po 1945 roku te zjawiska fascynacji i szerzej,
zetkniecia sie z problematyka morska w warunkach polskich miaty
wigksze mozliwosci realizacji niezaleznie od statusu spolecznego
i miejsca zamieszkania. Tym zjawiskom sprzyjaly réwniez realne
osiaggniecia gospodarki morskiej w latach 1945-1989 w postaci roz-
winietego przemystu stoczniowego, rybotdwstwa dalekomorskiego,
floty handlowej i portéw morskich.

Recenzowana ksigzka zawiera 17 biograméw ludzi morza re-
prezentujacych rézne zawody (kapitanowie zeglugi wielkiej, ofice-
rowie marynarki wojennej, pracownicy naukowi, inzynieréw bu-
downictwa okretowego). Ludzie ci pelnili r6zne funkcje i zajmowali
rézne stanowiska w administracji morskiej, flocie handlowej, sitach
zbrojnych, na uczelniach i instytucjach naukowych, przemysle
stoczniowym, muzealnictwie, byli réwniez menadzerami i dzia-
faczami spolecznymi. Niektorzy, jak chociazby Andrzej Wincenty
Perepeczko, na przestrzeni swojego zycia zmieniali zainteresowania
zawodowe, ptywali we flocie, zajmowali si¢ dydaktyka szkolnictwa
wyzszego, byli podréznikami, literatami.

Inny rodzaj zmiany zainteresowan zawodowych to biogram
Zdzistawa Edwarda Byloka, ktéry na poczatku plywal pelnigc rézne
funkgje oficerskie i kapitana w dalekomorskiej flocie rybackiej, na-
stepnie zaktada wlasng firme hodowli pstraga, by wreszcie wygraé
w wyborach i dwana$cie lat, pracowat jako samorzadowiec — wojt
gminy Jaworze w powiecie Bielsko-Biata.

Wiekszos¢ opisanych przez P. Janikowskiego postaci, to ludzie
zwigzani ze $cisle okreslong dziedzing pracy i stuzby na morzu.
Typowym przyktadem, reprezentujacym Marynarke Wojenna,
jest Ryszard Lukasik. W biogramie i wywiadzie pokazano droge
awansu oficera Marynarki Wojennej do stopnia admirata i dowdd-
cy Marynarki Wojennej oraz po 1990 roku dziatalno$¢ w Radzie
Bezpieczenstwa Narodowego oraz jako profesora wizytujacego
w Akademii Marynarki Wojennej imienia Bohateréw Westerplatte
w Gdyni.

Podobny rodzajowo tekst dotyczy dr hab. inz. Jerzego Litwina,
ktory cale zycie zawodowe poswigcit muzealnictwu morskiemu.
Poczatkowo od 1963 roku wspotpracowal z Muzeum Morskim,
a od 1972, z niewielka przerwa, byl etatowym pracownikiem tej in-
stytucji. Tam przeszedl wszystkie szczeble specjalizacji muzealnej
awansujac w 1991 roku na stanowisko wicedyrektora Centralnego
Muzeum Morskiego, a w 2001 roku na funkcje jego dyrektora.
Muzealnictwo morskie w Polsce to po 1945 roku zupelnie nowa
dziatalno$¢. Jerzy Litwin w tej innowacyjnej pracy niewatpliwie sie
wyrdznit doprowadzajac Narodowe Muzeum Morskie w Gdansku
do czolowki tego typu instytucji w $wiecie. Sukces ten wynika
nie tylko z dzialalnoéci organizacyjnej szczegdlnie w zakresie po-
wigkszania zbioréw, ale i rozbudowy infrastruktury: utworzenie
Muzeum Zalewu Wislnego w Katach Rybackich, zrewaloryzowa-
nie budynkéw Muzeum Wisly w Tczewie, wybudowanie Centrum
Konserwacji Wrakow Statkéw, wybudowanie nowoczesnego
Osrodka Kultury Morskiej w Gdansku, modernizacja budynku po-
kos$cielnego w Helu, siedzibie Muzeum Ryboltdéwstwa, remonty stat-
kéw muzealnych: ,,Dar Pomorza” i ,,Soldek” oraz przygotowanie do
utworzenia nowego oddzialu - Muzeum Archeologii Podwodnej
i Ryboléwstwa Baltyckiego w Lebie.

Tej dzialalno$ci organizatorskiej towarzyszyly bardzo szero-
kie kontakty J. Litwina z Miedzynarodowym Stowarzyszeniem
Muzedéw Morskich, z komisja badan $redniowiecznego okretowni-
ctwa i zeglugi przy UNESCO oraz muzeami morskimi w réznych
krajach Europy. Wspdlpraca migdzynarodowa to réwniez czynny
udzial Dyrektora w licznych sesjach i konferencjach naukowych.
Mozna zauwazyé¢, iz J. Litwin prace organizatorska faczyl z dzialal-
noscig naukowa i wydawnicza, czego owocem byta obrona pracy
habilitacyjnej na podstawie osiagnie¢ naukowych, dydaktycznych
i organizacyjnych oraz cyklu prac: ,Studia nad dziedzictwem

137



RECENZJE I OMOWIENIA

szkutnictwa i okretownictwa ziem polskich” Obrona odbyta sie
w kwietniu 1999 roku przed Radg Wydziatu Historycznego UMK
w Toruniu juz p przejsciu J, Litwina na emeryture. Pasji naukowej
towarzyszyla rowniez aktywno$¢ dydaktyczna; w latach 1992-2006
prowadzil zajecia z archeologii morskiej i muzealnictwa morskie-
go na Uniwersytecie Mikotaja Kopernika w Toruniu, wykladal hi-
storie architektury statkow i okretéw w Akademii Sztuk Pigknych
w Gdansku. Jerzy Litwin to czlowiek instytucja, pasjonat, technik
i humanista zarazem, ktorego zastugi w rozwoju polskiego muzeal-
nictwa morskiego sa niepodwazalne.

W recenzowanej ksigzce na wyrdznienie zastuguje tekst doty-
czacy profesora Leopolda Kuzmy, ktéry urodzil sie¢ w 1926 roku
w Nowym Saczu, jest zarazem najstarszym, obok kpt. z.w. Tadeusza
Pszennego, z prezentowanych postaci. Uczen profesora Kasprowicza,
cale zawodowe zycie zwigzal z Katedra Portéow Morskich Wyzszej
Szkoly Ekonomicznej w Sopocie. Pracowal tam od 1950 do 2001
roku. Pot wieku niezwykle tworczej pracy naukowej, tam prze-
szedl wszystkie szczeble kariery naukowo-dydaktycznej od mtod-
szego asystenta do profesora zwyczajnego. W dorobku naukowym
posiada jedenascie podrecznikéw, cztery monografie, pigtnascie
skryptow i prawie sto dziewiecdziesiat artykutéw w czasopismien-
nictwie naukowym. Profesor stal si¢ w Polsce niekwestionowanym
liderem w zakresie ekonomiki portéw morskich i polityki portowe;.
Wyksztalcit liczne grono pracownikéw naukowych i praktykéw
z tego zakresu. Wspotpracowal jako doradca i konsultant z radami
naukowymi przy Ministerstwie Zeglugi, Ministerstwie Komunikacji
oraz Ministerstwie Handlu Zagranicznego i Gospodarki Morskiej,
zasiadal w sktadzie Komisji Transportu przy Polskiej Akademii
Nauk oraz Komitecie Nauki i Techniki, byl réwniez cztonkiem
Rady Naukowej Instytutu Morskiego w Gdansku. Wykonywal row-
niez ekspertyzy dla polskich portéw morskich oraz takich przedsie-
biorcéw jak: ,,Baltona”, Przedsiebiorstwa Spedycyjnego ,,Hartwig’,
czy Polskich Linii Oceanicznych. Po przejsciu na emeryture pra-
cowal jeszcze przez trzynascie lat w niepublicznej Wyzszej Szkole
Menadzerskiej w Warszawie, gdzie prowadzil zajecia z transportu
i spedycji oraz seminaria magisterskie. Profesor L. Kuzma byl twér-
czym kontynuatorem mysli i dorobku Eugeniusza Kwiatkowskiego
i profesora Bolestawa Kasprowicza w dziedzinie portéw morskich
i polityki portowe;.

W recenzowanej ksigzce jest kilka tekstow poswieconych karie-
rom kapitanow zeglugi wielkiej m. in. Andrzejowi Krolikowskiemu,
Tadeuszowi Jerzemu Pszennemu, Janowi Puzio. Pokazano w nich
droge mlodych mezczyzn z odleglych od morza zakatkéw do szkot
morskich i ich droge awansu zawodowego i od stanowisk oficer-
skich do kapitana zeglugi wielkiej — dowddcy statku, prace w pol-
skiej flocie handlowej i u zagranicznych armatoréw. Przedstawiono
réwniez dzialalno$¢ w przedstawicielstwach armatorskich, dydak-
tyce morskiej, w Stowarzyszeniu Kapitanéw Zeglugi Wielkiej, w sa-
morzadach i morskich organizacjach mtodziezowych.

P. Janikowski stosunkowo wiele miejsca poswiecil zyciu rodzin-
nemu kapitanow zeglugi wielkiej, ktére samo w sobie, ze wzgledu
na dlugie okresy przebywania na morzu, jest niecodzienne ale zara-
zem interesujace. Te fragmenty ksiazki stanowia wrecz interesujacy
przyczynek socjologiczny ukazujacy specyfike rodziny marynar-
skiej, ciekawie przedstawiono réwniez przejécie od niezwykle in-
tensywnego zycia zawodowego do zawiniecia do cichej i spokojnej
przystani jaka jest wiek emerytalny kapitanow.

Po przeczytaniu tych tekstéw nasuwa si¢ nieodparcie re-
fleksja, ze epoka polskich kapitanow zeglugi wielkiej stuzacych
w polskiej flocie handlowej to juz historia. Zjawisko to w tzw.
II Rzeczypospolitej wystepuje w szczatkowej postaci.

Czytajac pieknie wydanag ksigzke ,Morze szumi pod Tatrami”
trzeba wspomnie¢ o dwdch tekstach po$wieconych kobietom: ze-
glarce Krystynie Chojnowskiej-Liskiewicz i wspomnianej juz ka-
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pitanie zeglugi wielkiej Annie Wypych-Namiotko. Te biogramy
pokazujg przemiany cywilizacyjne, jakie zaszly w polskim spo-
teczenstwie, pokazuja jak kobiety opanowaly tzw meskie zawody
i osiggaja na tym polu wymierne sukcesy.

Jachtowy kapitan zeglugi wielkiej Krystyna Chojnowska-
Liskiewicz to biografia fascynujaca i normalna zarazem. Mloda
dziewczyna, wlasciwie dziecko po tragedii Powstania Warszawskiego
w 1945 roku znalazta si¢ w Ostrddzie - tu konczy szkote podstawo-
wa i liceum. Nastepnie w latach 1953-1960 studiuje na Wydziale
Budowy Okretéw Politechniki Gdanskiej, rownolegle zaczeta uczy¢
sie 1 uprawia¢ zeglarstwo w uczelnianym Klubie Akademickiego
Zwigzku Sportowego. Po ukonczeniu studiéw pracowata zgodnie
z wyuczonym zawodem inzyniera budownictwa okretowego na
réznych stanowiskach w Stoczni Gdanskiej, Centralnym Osrodku
Konstrukcyjno-Badawczym, w Stoczni Remontowej ,Radunia’
i ostatnie dwadziescia lat w Centrum Techniki Okretowej
w Gdansku. Rownolegle z praca zawodowa uprawiala zeglarstwo
morskie. W latach 1976-1978 dokonata spektakularnego i zarazem
historycznego wyczynu i jako pierwsza kobieta w samotnym rejsie
oplyneta kule ziemska. Tego typu wyczynu, ktéry odbil sie¢ szero-
kim echem w $wiecie, wymagat szczegolnych kwalifikacji w opano-
waniu sztuki zeglowania ale i przygotowania fizycznego i mentalne-
go. W ciagu dlugiej kariery zeglarskiej K. Chojnowska-Liskiewicz
wiele uwagi poswiecita propagowaniu Zeglarstwa morskiego wsrod
kobiet, organizujac siedem rejsow z wylacznie kobieca zaloga.
Godnym podkreslenia jest jej niezwykle pozytywny stosunek do
ludzi, kolegéw, z ktérymi pracowala, jak réwniez fakt wysokiej
oceny mozliwosci polskiego przemystu okretowego i pracujacych
na jego potrzeby biur konstrukcyjnych i projektowych. Dlatego ze
smutkiem i wrecz niezrozumieniem przyjela fakt upadku polskiego
przemystu stoczniowego po 1990 roku.

Réwniez biografia drugiej kobiety zamieszczona w re-
cenzowanej ksigzce jest niezwykle interesujaca. Podobnie jak
K. Chojnowska-Liskiewicz, Anna Wypych-Namiotko urodzila sie
i mlodos¢ spedzita w matym, prowincjonalnym miescie (Glownie).
Po ukonczeniu w 1981 roku Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej
Szkoty Morskiej w Gdyni rozpoczela stuzbe w marynarce handlo-
wej zaczynajac od funkcji asystenta poktadowego do stanowiska
I oficera w 1990 roku.

Obowiazki rodzinne zwigzane z wychowaniem dwoch cérek
zdecydowaly o zakonczeniu ptywania i przejsciu do pracy naladzie.
Poczatkowo od 1995 w gdynskim Urzedzie Morskim. W trakcie tej
pracy uzyskala liczne certyfikaty dodatkowych uprawnien w dzie-
dzinie nadzoru i zarzadzania. Wysokie kwalifikacje i doswiadczenie
zostaly dostrzezone w resorcie gospodarki morskiej. W latach 2007-
2013 A. Wypych-Namiotko pracowata w randze podsekretarza sta-
nu do spraw gospodarki morskiej w Ministerstwie Infrastruktury,
ao0d 2011 na analogicznym stanowisku w Ministerstwie Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Nastepnie przez trzy lata pra-
cowata w Londynie jako staly przedstawiciel Polski przy miedzy-
narodowej Organizacji Morskiej. Zmiana ukltadu politycznego spo-
wodowatla odwotanie z Londynu. W Efekcie przechodzi do pracy
w firmie prywatnej Green Management Sp. z 0. 0. w Gdyni.

Przebieg opisane]j kariery zawodowej jest niezwykle interesu-
jacy, pokazuje pracowito$¢ i wytrwalo$¢ oraz prébe pogodzenia
obowiazkéw zwigzanych z ptywaniem z macierzynstwem, zarazem
adaptacja do nowych warunkéw pracy urzednika panstwowego
i dyplomaty.

W ostatnim rozdziale: ,,Post scriptum”, w oparciu o badania
ankietowe przeprowadzone wséréd 532 studentéw Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni i Akademii Morskiej w Szczecinie, dotyczace
motywacji wyboru przez mlodziez zawodu zwigzanego z szeroko
pojeta praca na morzu; szukano odpowiedzi na to pytanie. Wyniki
tych spostrzezen sg bardzo interesujace, moga stanowi¢ ciekawy
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przyczynek do badan nad tzw. $wiadomos$ciag morska mlodego po-
kolenia Polakdw.

Wydawca ksigzki - Towarzystwo Przyjaciét Narodowego
Muzeum Morskiego w Gdansku stusznie sadzi, iz tematyka gospo-
darki morskiej w polskiej przestrzeni spolecznej i medialnej spo-
wszedniala, nie fascynuje, nie dziala na wyobraznie, sadze, ze jest to
problem nie tylko polski. Wydawca bedzie dystrybuowal bezplatnie
ksigzke do kot Ligi Morskiej i Rzecznej, oraz organizacji harcer-
skich i klubéw modelarskich. Mozna sadzi¢, iz w pewnym stopniu
inicjatywa ta rozbudzi zainteresowanie pracg na morzu wsérdd cze-
$ci mlodziezy.

Zaprezentowane biografie i wywiady pokazujg, ze awans w r6z-
nych dziedzinach pracy na morzu jest mozliwy, ze pasja i pracowitos¢
w tej dziedzinie przynosza pozytywny rezultat, zapewniaja sukces.

Podstawowy leitmotiv ksiazki, ludzie najczesciej wywodzacy
sie z niewielkich miejscowos$ci w pierwszym pokoleniu w swojej
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rodzinie, dzieki pracowitosci i pasji potrafili w réznych dziedzi-
nach gospodarki, obronnosci, nauki i kultury zwigzanej z morzem
osiggna¢ niezwykle rezultaty, doj$¢ na szczyt drabiny zawodowej
osiggajac zarazem miano niekwestionowanego autorytetu w swojej
specjalnosci.

Wkiad pracy autora Pawta Janikowskiego zastuguje na uznanie,
wymagal przesledzenia literatury przedmiotu, ale i dotarcia do lu-
dzi stanowigcych przedmiot biograméw w sensie bezposredniego
przeprowadzenia wywiadow.

Ksigzka pod wzgledem edytorskim jest starannie wydana, licz-
ne zdjecia, dobrze wkomponowane w tekst utatwiaja jego percepcje.

W pracach dotyczacych biografistyki standardem sa wykazy
literatury, jak réwniez zrddel archiwalnych. Recenzowana praca
ma charakter popularny, publicystyczny. Sadze jednak, ze wykazy
podstawowej literatury przedmiotu bylyby wskazane i uzupelnityby
merytorycznie tre$¢ poszczegdlnych biogramow.
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Edward Wlodarczyk, Studia z dziejéw pruskiej gospodarki i polityki morskiej
w latach 1815 - 1939, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Historiografia Pomorska tom IV, Szczecin 2020, ss. 301, ilustr.

Opublikowany przez Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego zbiodr studiow obejmuje tematyke gospodarki i poli-
tyki morskiej Prus w wiekach XIX i w I potowie XX.

Recenzowany tom studiow zawiera opracowania dotyczace wy-
zej wspomnianej problematyki, ktorych tres¢ zostata juz opubliko-
wana, aktualnie jednak uzupelniona o dane wynikajace z pozniej-
szych osiaggnie¢ badawczych Autora. W tomie zamieszczono takze
teksty nowe, majgce charakter pionierski.

Przygotowane przez historyka, wybitnego znawce proble-
matyki gospodarczej i morskiej Prus oraz Pomorza w XIX i XX
wieku teksty zostaly opracowane w oparciu o solidng i rozlegta
baze Zrodtowq. Podstawg jej sa dokumenty archiwalne przecho-
wywane w archiwach niemieckich, tj. w: Geheimes Staatsarchiv
Preussischer Kulturbesitz w Berlin - Dahlem, Bundesarchiv
w Poczdamie, obecnie w Berlinie (zespoly- Reichslandbund,
Reichswirtschaftsministerium, Reichsministerium des Innern,
Samlung IT Weltkrieg, Oberkommando der Wehrmacht), Staatliches
Archiv, Landesarchiv oraz Vorpommersches Landesarchiv
w Greifswaldzie. Ponadto w tomie wykorzystano archiwalia pol-
skie z: Archiwum Panstwowego w Szczecinie( zespoly — Naczelny
Prezydent Prowincji Pomorze, Rejencja Szczecinska), Archiwum
Panstwowego w Gdansku(zespoly — Zwigzek Przemystu w Elblagu,
Corporation der Elbinger Kaufmanschaft, Naczelne Prezydium
Prowincji Prusy Zachodnie) i Archiwum Akt Nowych w Warszawie
(zespol — Konsulat RP w Szczecinie).

Imponujaca jest cytowana w opracowaniach tomu literatura
naukowa. Wazne znaczenie dla opracowania zagadnien zawartych
w tekstach tomu mialy Zrédla drukowane, tj. wszelkiego rodzaju
druki urzedowe i statystyczne oraz informacje prasowe.

Konstrukcja tomu nie budzi zastrzezen. Teksty, w sumie dzie-
sie¢ utozone s3 w sposob przemyslany w porzadku problemowo
- chronologicznym, tworzac pewna spdjng calos¢. Tom otwie-
rajag rozwazania Autora na temat miejsca tzw. Europy Baltyckiej
w rozwoju cywilizacyjnym wymienionego kontynentu, szczegdlnie
zachodniej jego czesci i w konkluzji przyjmuje teze, ze ,Europa
Baltycka w kazdym z historycznych okreséw stanowila istotny fi-
lar cywilizacji europejskiej” (s. 35). Drugie zawarte w tomie opra-
cowanie pt. ,,Problemy pruskiej polityki morskiej w XVIII i XIX
wieku” stanowi rozszerzong i poprawiong wersje dwoch artykulow
opublikowanych w ,,Przegladzie Zachodniopomorskim (1990, z. 4)
i w ,Szczecinskich Studiach Historycznych” (2000, t. 13). Mozna
w nim znalez¢ ocene polityki morskiej panstwa pruskiego w wie-
kach XVIII i XIX.

O roli Prus i zjednoczonych Niemiec w dziataniach na rzecz
modernizacji gospodarki morskiej oraz aktywizacji portéw balty-
ckich do 1914 roku traktuje trzecie opracowanie. Przygotowany
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tekst zawiera szereg nowych stwierdzen w stosunku do dwdch arty-
kuléw opublikowanych wczesniej. Mozna zgodzié si¢ z Autorem, ze
rozwoj cywilizacyjno - techniczny po zjednoczeniu Niemiec stwo-
rzyl dla polozonych nad Baltykiem miast portowych nowe mozli-
wosci, ale z powodéw kapitatowych skorzystaly z nich tylko duze
osrodki miejskie. W tym czasie zaangazowanie panstwa pruskiego
bylo wieksze, anizeli wladz ogolnoniemieckich, cho¢ w dziedzinie
modernizacji przemystu stoczniowego i zbrojen morskich dotacje
niemieckich wladz centralnych odgrywaty wiodaca role.

Interesujacym przyczynkiem zamieszczonym w tomie jest tekst
czwarty, w ktorym scharakteryzowano aktywnos$¢ zwolennikow
wolnego handlu w pruskich miastach portowych w latach 1840 -
1879 oraz ich sukcesy i porazki na skutek przeciwdzialania lobby
przemystowego z prowincji zachodnich, wspieranego przez wias-
cicieli ziemskich.

Dziatania kot gospodarczych w pruskich portach baltyckich
w poszukiwaniu przez nich mozliwosci rozwojowych oraz nowych
szans biznesowych omdéwiono w tekécie piatym. Cze$¢ z tych por-
tow, szczegdlnie w mniejszych o$rodkach odeszla od dziatalnoéci
eksploatacyjnej w zakresie obrotu towarowego, przeksztalcajac sie
w modne uzdrowiska. Status silnych o$rodkéw portowych zdolaly
utrzymac Szczecin, Gdansk, Krdlewiec i Ktajpeda. Interesujacy jest
takze tekst szosty, oceniajgcy warunki rozwoju zeglugowych przed-
siebiorstw armatorskich w pruskich portach potudniowego Baltyku
w XIX wieku.

W tekscie siodmym Autor daje odpowiedZ na pytanie, ,,czy zie-
mie polskie potrzebowaly morza w rozwoju gospodarczym w okre-
sie zaborow”. Z kolei w tekécie 6smym ciekawie oméwiono problem
rywalizacji portéw niemieckich z portami polskiego obszaru celne-
go o zaplecze na ziemiach polskich w latach 1919 - 1939.

Do nowych nie publikowanych wczeéniej opracowan nalezy
tekst dziewiaty, w ktorym scharakteryzowano polityke gospodar-
cza panstwa pruskiego oraz funkcjonowanie w porcie szczecinskim
spolek — Szczecinska Wspodlnota Portowa i Towarzystwo Portowe.
Ciekawy i mato znany dotad problem handlu morskiego przez por-
ty Pomorza Zachodniego w pierwszych latach II wojny $wiatowej
przedstawiono w tekscie dziesigtym.

W sumie oméwione wyzej teksty stanowia interesujaca pro-
pozycje ukazania polityki i gospodarki morskiej, realizowanej
w obrebie strefy baltyckiej panstwa pruskiego. Walorem tej cie-
kawej publikacji sg fotografie oraz indeks osobowy. Recenzowany
tom studiow jest opracowaniem potrzebnym i w moim przekona-
niu stanowi kompendium wiedzy na temat gospodarki i polityki
morskiej Prus w wiekach XIX i w I polowie XX oraz funkcjono-
wania portéw i handlu morskiego w poludniowej strefie Morza
Baltyckiego.
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Jordan Siemianowski, Dziatalnos¢ norweskich armatoréw w Gdansku i Gdyni
w latach 1919 - 1939. Uniwersytet Szczecinski, Rozprawy i Studia,
tom (MCLXXXIV) 1110, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2020, ss. 385

W monografii przedstawiono aktywno$¢ norweskich towa-
rzystw zeglugowych oraz dzialalnos¢ gospodarcza i zaangazo-
wanie kapitalowe Norwegéw w portach polskiego obszaru cel-
nego w okresie miedzywojennym XX wieku. Niektére problemy
poruszane w pracy znalazly juz pewne odbicie w opracowaniach:
A. Matli, . Szymanskiego, E. Denkiewicz — Szczepaniak, B. Hajduka,
E. Katowskiego, M. Widernika i J. Siemianowskiego. Z autoréw ob-
cych o problemach objetych tematyka recenzowanej monografii pisali
miedzy innymi: D. Bakka, S.R. Gola, M. Hammerborg, ER. Hansen,
A. Hartmark, R. Johannes, B. Kolltveit i H.C. Bangsmoen, A. Olsen
oraz L. Pettersen. Generalnie jednak w dorobku polskiej i obcej
historiografii nie ma monografii, ujmujacej w sposéb catosciowy
i wyczerpujacy zagadnienie morskiej obstugi przewozowej przez
armatoréw norweskich portéw Gdanska i Gdyni oraz ich dziatalno-
$ci gospodarczej w polskim obszarze celnym omawianego okresu.
Zadania pelniejszego opracowania wspomnianej wyzej problematy-
ki podjat sie Autor w oparciu o szeroka kwerende, przeprowadzong
w polskich oraz obcych archiwach i bibliotekach.

Podstawa Zrodlowa pracy jest solidna i skladajg si¢ na nig do-
kumenty archiwalne przechowywane w nastepujacych norwe-
skich: archiwach - Riksarkivet w Oslo, Norsk Maritimt Museum
w Oslo, Staatsarkivet w Stavanger, Staatsarkivet w Kristiansand,
Staatsarkivet w Bergen, Bergen Sjofartsmuseum Arkiv i Wilhelm
Wilhelmsens Historiske Arkiv oraz bibliotekach i muzeach:
Nasjonalbiblioteket w Oslo i Universitetsbiblioteket w Bergen oraz
w angielskim National Archive w Londynie. Ponadto do opraco-
wania tematu wykorzystal J. Siemianowski w zasadzie wszystkie
wazniejsze archiwalia krajowe, znajdujace sie w: Archiwum Akt
Nowych w Warszawie(18 zespoléw akt), Archiwum Narodowym
w Krakowie (2 zespoty), Archiwach Panstwowych w: Bydgoszczy
(1 zespdl), Gdansku (7 zespotow), Oddziale w Gdyni (3 zespoly),
Katowicach (4 zespoly), Lodzi (3 zespoly), Poznaniu (2 zespoly),
Rzeszowie, Oddzial w Sanoku (1 zespdt). Wazne miejsce w podsta-
wie materialowej monografii zajmujg zrédta drukowane, z ktérych
uwzgledniono wiekszo$¢ zwigzanych z jej tematyka. Uzupelnieniem
zrodet archiwalnych i drukowanych sa materialy wspomnieniowe,
napisane przez polskich i obcych dyplomatéw oraz osoby trudnia-
ce si¢ zegluga, spedycja i maklerstwem. Autor wykorzystal takze
informacje zawarte w prasie polskiej, gdanskiej i norweskiej oraz
pozyskane w Internecie. Imponujace jest, liczace 633 pozycje, ze-
stawienie wykorzystanych opracowan, bezposrednio lub posrednio
nawigzujacych do problematyki omawianej w pracy, opublikowa-
nych w Polsce i zagranica.

Konstrukcja monografii jest logiczna i znajduje uzasadnienie
w jej problematyce. Wystepuja dysproporcje w objetoéci poszcze-
golnych rozdzialéw, mianowicie trzeciego, siddmego i 6smego
w stosunku do pierwszego i czwartego. Praca sktada sie z o$miu
rozdzialéow utozonych w porzadku problemowo - chronologicz-
nym. Rozdzial pierwszy, traktujacy o zwiazkach armatoréw norwe-
skich z zegluga na Morzu Baltyckim oraz o rozwoju floty handlowej
tego kraju skandynawskiego do 1939 roku, wykracza poza wymie-
niong w tytule cezure poczatkowa, gdyz omdéwiono w nim dzieje
floty norweskiej i jej aktywno$¢ od 1815 roku. Polskie i norweskie
plany wykorzystania tonazu norweskich armatoréw w przewozach
towarow przez port gdanski w latach 1919 - 1920 przedstawiono
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w rozdziale drugim. Scharakteryzowano w nim sytuacje gospodar-
cza Norwegii i Polski po zakonczeniu I wojny swiatowej, bilateralne
rozmowy gospodarcze w Paryzu, polsko — norweska wspoélprace
zeglugowa oraz znaczenie misji ekonomicznych Richarda Ottera
i Gabriela Smitha w Gdansku w 1920 roku.

Najobszerniejszy rozdzial trzeci poswigcony zostat dziatalno-
$ci spolki zeglugowej Det Bergenske Dampskibselskab w portach
polskiego obszaru celnego. Do znanych juz z literatury naukowej
faktow na temat aktywnosci norweskiego towarzystwa zeglugo-
wego w Gdansku i Gdyni, dodat Autor nowe informacje dotad nie
znane. Na odnotowanie zastuguje omowienie dziatalnoéci spotek
Bergenske — Stavangerske Ostersjolinjen w portach polskiego ob-
szaru celnego i Det Norske Syd - Ameryka Linje oraz innych ini-
cjatyw zeglugowo -armatorskich armatora norweskiego w portach
polskiego obszaru celnego.

Podobnie interesujaca, zawierajagca nowe oceny jest tres¢ roz-
dzialu czwartego, ukazujgca powstanie i dzialalnos¢ Polskiego
Towarzystwa Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja” oraz zakres jego wspot-
pracy z towarzystwem Det Bergenske Dampskibsselskab i powigza-
nymi z nim spétkami zeglugowymi, miedzy innymi z Walford Baltic
Transports Ltd. Nowatorskie sa rowniez informacje zawarte w roz-
dziale pigtym, w ktérym omoéwiono dziatalno$é¢ zeglugowa oraz
udzial najwigkszego norweskiego armatora Wilhelma Wilhelmsena
w transportach bawelny z portéw amerykanskich do Gdanska
i Gdyni. Ukazano w nim kwestie uruchomienia linii meksykanskiej
w kontekscie rozwoju przemystu widkienniczego w okregu 16dzkim.

Pionierskie sg takze informacje zamieszczone w rozdziale szos-
tym na temat funkcjonowania towarzystwa zeglugowego Gunstein
Strei&Sonn i jego wspdlpracy z spétka maklerska Polska Agencja
Morska. Ciekawie zaprezentowano w nim dzialalno$¢, nalezg-
cej do wymienionej spétki norweskiej linii zeglugowej o nazwie
Vore - Line, obstugujacej przewozy drewna z Gdanska i Gdyni do
Antwerpii. Dzialalno$¢ spotek, swiadczacych ustugi maklerskie, ta-
kich jak Bergford Holz - Speditions und Lager G m b H, Bergford
Lager und Warrant GmbH, Polski Lloyd S. A. i C. Hartwig S. A,
przedstawiono w rozdziale siddmym. Problematyka ta znalazta juz
odbicie w polskiej literaturze naukowej, jednakze

J. Siemianowski odnalazt nowe informacje dotyczace powia-
zan wymienionych spétek z norweskim koncernem Det Bergenske
Dampskibselskab. Ostatni z rozdziatéw dsmy, zawiera oceng zaanga-
zowania norweskiej floty handlowej w przewozach polskiego wegla
eksportowanego na rynki skandynawskie z Gdanska i Gdyni. Poza
tym scharakteryzowano w nim zaméwienia armatoréw norweskich
na budowe statkéw lokowane w stoczniach obszarze gospodarczym
Polski oraz zakupy jednostek handlowych dokonywane przez pol-
skie towarzystwa zeglugowe u kontrahentéw na terenie Norwegii.

Dodatkowym walorem recenzowanej pracy sa zamieszczone
w niej: aneks, zawierajacy zestawienie norweskich firm importujg-
cych polski wegiel, spisy tabel, diagraméw, rycin, indeks osobowy
oraz wykaz skrotow.

W sumie recenzowana praca zasluguje na uwage. Monografia
wypelnia luke badawcza, poszerzajac znaczaco w stosunku do do-
tychczasowego dorobku istniejaca wiedze na temat norwesko — pol-
skich relacji w dziedzinie Zeglugi, transportu i handlu morskiego
w okresie miedzywojennym XX wieku.
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Piate wydanie ksigzki ,,Lwow” pierwszy w sztafecie”

Mija 100 lat od czasu, gdy ORP ,,Lwow” dobil do jednego z na-
brzezy portu Wolnego Miasta Gdanska w lipcu 1921 r. Byl to pierw-
szy polski statek oceaniczny pod polska bandera, pierwszy zaglo-
wiec, pierwszy statek szkolny. A wlasciwie okret, bo zanim byly bark
»Nest” trafil pod zarzad cywilny, ptywal w barwach Departamentu
Spraw Morskich Ministerstwa Spraw Wojskowych.

W lipcu 1920 r. trwaja w Warszawie egzaminy do powolanej
17 czerwca tego roku Szkoty Morskiej w Tczewie. W tym samym
miesigcu kmdr ppor. kpt. z.w. Gustaw Kanski zostaje delegowany
przez wiceadmirala Kazimierza Porgbskiego do portéw Europy
w poszukiwaniu zaglowca dla przyszlych uczniow pierwszej pol-
skiej szkoly morskiej. Jeszcze miesigc wczesniej byt w armii gen.
Hallera. Inspektor Szkoly Morskiej i kierownik wydzialu nawiga-
cyjnego wyrusza do portéw Europy Zachodniej na poszukiwanie
statku szkolnego dla przysztych oficeréw polskiej floty handlowe;.

JEST SZKOLA, MUSI BYC STATEK

Statek ma by¢ solidny, z pomieszczeniami dla kadry i stucha-
czy, z miejscem na sale wykltadowe i pomieszczenie dla nawiga-
toréw. W gre wchodzi wiec jedynie duzy zaglowiec. Bo admirat
Kazimierz Porebski jest zdania, ze ,jest Szkota, musi by¢ statek”
Polska flote zasili¢ musza absolwenci, ktérzy wiedza zdobeda
w salach wyktadowych Szkoly Morskiej. Jednak morskie ostro-
gi uzyskajg jedynie na tradycyjnym zaglowcu. Jest to czas, gdy
wlasnie tego typu jednostki wypierane sg z rynku przez parowce.
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Zakamarki portow zapelniaja si¢ wycofanymi ze stuzby towarowy-
mi zaglowcami. Prawie w kazdym wiekszym porcie mozna znalez¢é
kilka cumujacych trzy i czteromasztowcéw. Cho¢ windjammery
jeszcze trzymaja sie na niektoérych szlakach i sprawnie pokonuja
ryczace 40. i wyjace 50., to zdecydowanie wypierane s3 przez ros-
nacg szybko flote na pare. Kanal Sueski skrocil morskie szlaki ko-
munikacyjne miedzy Europg i Dalekim Wschodem. Na tym szlaku
nie ma miejsca na zaglowce. Fileas Fogg juz parowcem pokonuje
Kanat Sueski w drodze, przemierzajac oceany i kontynenty w 80.
dni dookola $wiata. Ceny zaglowcow spadaja i jest najlepszy czas
na ich kupowanie.

GNIAZDO DLA NAWIGATOROW
I MECHANIKOW

Kpt. Kanski, znalazl odpowiedni zaglowiec w okolicach
Rotterdamu. Wkroétce do przystani kolo Vlaardingen do Kanskiego
dofaczyt mjr marynarki inz. Aleksander Rylke, powolany jesz-
cze w czerwcu 1920 r. na przewodniczacego Komisji ds. Zakupu
Statku. Wybér padt na trzymasztowy bark zbudowany w 1869 r.
w Wielkiej Brytanii. Pierwotnie byla to 3-masztowa towarowa fre-
gata ,,Chinsura” ze znaczng ilo$cig miejsc pasazerskich. Kompania
Thomas & John Brocklenbank z Liverpoolu eksploatowata statek
intensywnie na szlakach mi¢dzy Anglia, Australig i Indiami.

Po kilkunastu latach Anglicy sprzedali statek Wtochom. Od
1883 r. bark ptywal jako ,,Lucco’, by w 1915 ., trafi¢ pod flage ho-
lenderskiego armatora Landberg & Zoon z Batawii (dawna nazwa
Dzakarty, Indonezja). Armator fregate przeksztalcit w bark i na-
dal mu nazwe Nest (pol. gniazdo). Kupil jg inny Holender J.J.A.
van Mel, ktory sfinalizowal kontrakt z przedstawicielami z Polski.
Kanski i Rylke uznali, zZe bedzie to dobre gniazdo dla polskich nawi-
gatorow i mechanikow. Kadlub i takielunek byly w dobrym stanie,
cho¢ statek liczyl juz ponad 50. lat. O dobrym stanie statku infor-
mowaly réwniez dokumenty i certyfikaty, ktore Mel przedstawit
polskim nabywcom. W sierpniu dofacza do Kanskiego i Rylkego
por. mar. Tadeusz Ziélkowski z podstawowg zaloga.

PRZEBUDOWA

Statek mial kabiny i tadownie przystosowane do przewozu lu-
dzi. M.in. wozono nim urzednikéw, oficeréw i zotnierzy brytyjskich
i holenderskich wojsk kolonialnych. Wymagal jednak przybudowy.
Zakladano, ze musi mie¢ mozliwo$¢ rozmieszczenia okoto 170
0sob. Potrzebne byly réwniez silniki i generator. Statek przebu-
dowano w stoczni Van der Vindt w Vlaardingen. Okazalo sie, ze
w stoczni angielskiej, ktéra zbudowala zaglowiec nie ma jego doku-
mentacji. Na wysoko$ci zadania staneli polscy inzynierowie, ktorzy
nadzorowali Holendréw w przebudowie jednostki.

Kmdr ppor. inz. Aleksander Rylke (pdzniejszy profesor
Politechniki Gdanskiej), kpt mar inz. Wojciech Musialkowski oraz
kmdr ppor. inz. Wladystaw Morgulec doprowadzili statek do stanu,
ktory zapewnial zaréwno dobre warunki do dlugotrwalej eksploa-
tacji jednostki. Réwniez przyszlym adeptom marynarki handlowej
zapewniono dobre warunki bytowe i odpowiednie pomieszczenia
do nauki w czasie dlugotrwatych rejsow. Kadlub Zaglowca zostat
pomalowany na czarno, z bialym pasem bateryjnym i imitacjami
ambrazur (otworow strzelniczych dzial okretowych). Statek otrzy-
mal nazwe ,,Lwow”, miasta bohatera, ktore 22 listopada 1920 r. jako
pierwsze miasto II Rzeczypospolitej odznaczone zostalo Krzyzem
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Virtuti Militari przez Naczelnika Panstwa Jozefa Pitsudskiego: ,,za
zastugi potozone dla polskosci tego grodu i jego przynaleznosci do
Polski”

PIERWSZA ZALOGA

Dowddcg ORP ,,.Lwow” 15 kwietnia 1921 r. zostal por. mar.
Tadeusz Ziolkowski, ktéry zdobywal doswiadczenia w rejsach
oceanicznych na niemieckich windjammerach. Jego zastepca
i starszym oficerem zostal kpt mar. Wtadystaw Zalewski. Drugim
oficerem wachtowym por mar kpt. z.w. Cezary Kosciesza ,,Zaba"
Trzecim oficerem por. mar. Daniel Jaroszewicz. W pierwszej zalo-
dze znalezli si¢ bosmani Gorski, Stefanski, Kaleta oraz zaglomistrz
Jan Leszczynski, cieéla Feliks Owsik, motorzysta Feliks Sobieraj
oraz radiotelegrafista Alojzy Kwiatkowski. Remont zakonczono na
poczatku lipca.

20 lipca 1921 r. por. mar. Tadeusz Ziotkowski zacumowat
w Gdansku. Po krotkim pobycie w gdanskiej stoczni i wstawie-
niu dodatkowych grodzi, na statku zamustrowali uczniowie,
ktorzy mieli za sobg juz pierwszy rok ksztalcenia teoretycznego
w Tczewie. Uroczyste podniesienie biatoczerwonej bandery odbyto
sie 4 wrzeénia. Bandere podarowalo miasto Lwdw, a wyhaftowaly ja
Lwowianki. Przywiozl ja dr Leonard Stahl, wiceprezydent Lwowa,
jego obronica i uczestnik wojny polsko-bolszewickiej. W uroczysto-
$ci mszy $wietej i po§wiecenia bandery ,,Lwowa’, ktéra odbyla sie na
wodach Zatoki Gdanskiej wziat udziat gen. Mariusz Zaruski.

REJSY I SZTORMY

Potem rozpoczely sie intensywne dni szkolenia i rejsy, najpierw
po Baltyku i do portéw Europy. Potem nadszedl czas na rejs at-
lantycki. Rejséw by nie bylo, gdyby nie determinacja wiceadmirata
Kazimierza Porgbskiego i pomystowo$¢ kapitanow Zidtkowskiego
i Stankiewicza, ktorzy przekonali decydentéw, ze ,,Lwow” moze
na siebie zarobi¢ z frachtu za przewozony tadunek. Tak kandyda-
ci na kapitanéw i mechanikéw poznawali nie tylko tajniki zeglo-
wania ale rowniez sztatowania i morskiego biznesu. Dzigki temu
»Lwow” dotart do Liverpoolu. Byl w Kopenhadze, Hawrze i Genui,
Tallinie, Rydze i Helsinkach. Dotart do Rio de Janeiro oraz Santos
i Paranagua. We wszystkich portach, ktére ,,Lwoéw” odwiedzal po-
szukujac tadunku byla to pierwsza jednostka pod polska bandera.

Bowiem ,,Lwow” docieral nie tylko do portéw Baltyku i Morza
PéInocnego. Z tadunkiem i stuchaczami zapuszczat si¢ na akweny
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RECENZJE I OMOWIENIA

Morza Srédziemnego, Czarnego, oraz Atlantyku. Gdzie zacumo-
wal, wywolywal sensacje i zainteresowanie, swoim nietypowym
wygladem, bialoczerwong banderg i polska zatoga. W wielu por-
tach mieszkancy i miejscowe wladze organizowaly dla kadry i pol-
skich marynarzy specjalne spotkania i wydawaly przyjecia. ,Lwow”
ponidst polskg bandere do wielu portéw. Przeszedl wiele sztormow.

Ale grozniejsze niz sztormy bylo podejscie wielu Polakéw do
spraw morskich. Dowddztwo ,,Lwowa” przez caly okres jego dzia-
talnosci borykalo sie ciagle z problemami finansowymi. Za czaséw
rzadéw Wincentego Witosa Szkota Morska i statek szkolny po-
strzegane byly jako ,mrzonki” Witos nie byt w takim podejsciu
odosobniony. Niektérzy urzednicy i politycy, nawet gdy trwala juz
budowa portu w Gdyni, wcigz nie pojmowali, Ze Polska Morska,
to kraj otwarty na $wiat. Dla wielu z nich morski biznes to byty
mrzonki.

Zaglowiec zakoniczyt stuzbe pod biatoczerwong banderg
w 1929 r. Po nim paleczke przejal ,,Dar Pomorza’, ktéry 13 lipca
1930 r. podnidst bandere w dynamicznie rozbudowujacej Gdyni.
Od 1930 r. ,,Lwow” wrocit pod banderag Marynarki Wojennej RP.
Najpierw wykorzystywany byl jako plywajace koszary dla zatog
okretow podwodnych. Zakonczyt stuzbe jako magazyn. W 1938 r.
zostal przekazany na ztom.

W piatym wydaniu ksiazki ,,Lwow”, Pierwszy w sztafecie” mo-
zemy przeczytaé nie tylko o losach ,Lwowa’, o tym jak w tamtych
czasach przebiegaly szkolenia kandydatow na morskich oficeréw,
jak sie zywiono i jak zarabiano, by ,,Lwéw” mogt ptywac, jak prze-
bijano sie przez urzednicze bariery niemocy i kto najlepiej zastuzyt
sie dla realizacji kursu wyznaczonego przez nieliczne grono budu-
jacych Polske Morska. Jej autorzy Daniel Duda i Zbigniew Urbany’i
opisuja losy statku i jego absolwentéow. Ksiazka zawiera wiele zaktu-
alizowanych informacji, w tym o jednym z jej autoréw, redaktorze
Zbigniewie Urbany’i, ktéry poswiecil wiele sit, by Polska byta mor-
ska. Ksigzka zostala wydana z inicjatywy Mirostawa Augustyna,
starosty tczewskiego, ktory w stowie wstepnym dzigkuje prof.
Danielowi Dudzie za ,,nieustanne kultywowanie historii tczewskiej
Szkoty Morskiej”. Ksigzka zawiera wiele ilustracji i reprodukc;ji, kto-
rych nie spotkamy nawet na morskich portalach. Trafia na rynek
gdy pod polska banderg mamy tyle okretéw i statkéw handlowych
cow 1939 r.

Zdjecia archiwalne: Dawny Tczew, www.dawnytczew.pl (pierw-
sza publikacja www.gospodarkamorska.pl).
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