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Wystapienie inauguracyjne roku akademickiego 2021/2022 JM Rektora
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni

W  swym przemdéwieniu inauguracyjnym JM  Rektor
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. Z.w. Adam
Weintrit, gratulujac studentom trafnego wyboru uczelni, podkre-
§lit jej elitarny charakter. Zwrocit uwage, iz od poczatku istnienia
Uczelni, jej rola, znaczenie i pozycja stale rosly, a wraz z tym pod-
nosil sie jej status i zmieniala sie oficjalna nazwa:

Inaugurujemy dzisiaj nowy rok akademicki. Bedzie to juz 102. rok
nauczania w calej historii polskiego szkolnictwa morskiego, liczgc od
Szkoly Morskiej w Tczewie, poprzez Szkote Morskg w Gdyni, wojen-
ny epizod w Anglii: w Londynie, Southampton, Lilford i Landywood
pod Birmingham, Parnstwowqg Szkolte Morskg, Wyzszq Szkole Morskg
i Akademig Morskg - do Uniwersytetu Morskiego w Gdyni wigcznie.

JM Rektor zwrdcit uwage na podniosto$¢ chwili: Juz za chwile
staniecie si¢ réwnoprawnymi cztonkami naszej spotecznosci akade-
mickiej. Nawigzal do wyjatkowosci miejsca, w ktéorym odbywa sie
Inauguracja, do otoczenia Skweru Ko$ciuszki, wymieniajac kolejno
nazwiska wybitnych Polakéw zwigzanych z tym miejscem: Tadeusza
Kosciuszki, Jana Pawla II, Jozefa Conrada Korzeniowskiego,
Mariusza Zaruskiego, Kazimierza Porebskiego, Tadeusza Wendy,
Mamerta Stankiewicza, Konstantego Maciejewicza, Kazimierza
Jurkiewicza. Nawigzujac nastepnie do potozenia geograficzne-
go Skweru Kosciuszki, wspomnial o rozmowach prowadzonych
z wladzami miasta dotyczacych wystawienia gnomonu, zegara
stonecznego pomiedzy ,Roéza Wiatréw” a budynkiem Wydzialu
Nawigacyjnego. Wspomnial takze o wysokiej pozycji Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni w §wiatowych rankingach uczelni morskich:

Od 100 lat jestesmy, bylismy i - mam nadzieje - nadal bedziemy
kuznig kadr dla polskiej i migdzynarodowej floty handlowej i sze-
roko pojetej gospodarki morskiej. Uniwersytet Morski w Gdyni stal
sie uznanym w $wiecie osrodkiem ksztattowania opinii i okreslania
tendencji rozwojowych w dziedzinie nauk zwigzanych z transportem
i edukacjg morskg, takze bezpieczeristwem na morskich szlakach
transportowych.

Jestesmy dzisiaj nie tylko Uczelnig ksztafcgcg kadry morskie,
ale tez osrodkiem badawczo-naukowym o wysokim potencjale ba-
dawczym liczgcym sig nie tylko w kraju. W strukturach naszego
Uniwersytetu funkcjonuje Instytut Morski, jednostka naukowo-ba-
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JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni
prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit

dawcza prowadzgca od siedemdziesieciu lat prace badawcze i wdro-

zeniowe dla przemystu gospodarki morskiej. Zatrudniamy ponad 800
pracownikéw. Studiuje u nas ponad 4400 studentow. Ksztatcimy na
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Przekazanie repliki bandery ORP ,Lwow” na rece rektorra UMG prof. Adama Weintrita przez dr inz. kpt. z.w. Andrzeja Krélikowskiego prezesa
Ligi Morskiej i Rzecznej i prof. Daniela Dude Protektora Ligi Morskiej i Rzecznej. Dla upamigtnienia tego faktu Liga Morska i Rzeczna przekazala
Uniwersytetowi Morskiemu w Gdyni, spadkobiercy Szkoty Morskiej w Tczewie, replike Bandery z napisem ztotymi literami Semper Fidelis opracowa-
ng przez Daniela Dudg i Andrzeja Krélikowskiego. Druga replika z napisem wyhaftowanym czerwonymi literami trafita do I LO w Tczewie, miescie
siedzibie pierwszej Szkoty Morskiej w Odrodzonej Polsce w 1920 roku

4 wydziatach, 9 kierunkach, 42 specjalnosciach z zakresu m.in. nawi-
gacji, transportu morskiego, elektrotechniki, elektroniki i telekomuni-
kacji, informatyki, mechaniki i budowy maszyn, nauk o jakosci oraz
zarzgdzania.

Naszym wyroznikiem i powodem do dumy jest réwniez unika-
towy model ksztalcenia, w ktérym staramy sie utrzymac réwnowage
pomiedzy teorig i praktykq. Nie moglibysmy sig nim szczycié bez no-
woczesnych laboratoriow i symulatoréw, akredytowanych pracowni
badawczych oraz naszych statkéw szkoleniowych. Wizytéwkg Uczelni
w Swiecie, jak i niezwyktym ambasadorem Polski, jest Zaglowiec ,Dar
Mtodziezy”, na ktorym nasi studenci odbywajg obowigzkowe prakty-
ki morskie. JesteSmy rowniez armatorem statku badawczo-szkolenio-
wego ,Horyzont II”, zdolnego do zeglugi w strefie polarnej oraz statku
badawczego ,Imor”, wyposazonych w urzgdzenia najnowszej genera-
cji, a takze kilku mniejszych jednostek. W czerwcu br. Senat UMG zo-
bowigzal Rektora do podjecia dzialan zmierzajgcych do rozpoczecia
budowy nastepcy ,,Daru Mlodziezy”, ktory w roku przysztym bedzie
obchodzit swoje 40-lecie”.

W tym miejscu JM Rektor nawigzal do zakoniczonego wielkim
sukcesem Rejsu Niepodleglosci dookota Swiata. Wspomniat tak-
ze, iz zaglowce towarzyszyly procesowi ksztalcenia w Uczelni od
samego poczatku jej istnienia. Przypomnial, iz we wrzesniu 2021
roku obchodzilismy stulecie podniesienia bandery na pierwszym
statku szkolnym ,,Lwéw”. Na redzie nieistniejacego jeszcze portu
w Gdyni 4 wrzesnia 1921 roku podniesiono Bandere RP. Polska
Bandera na jednostce ptywajacej jest znakiem przynaleznosci tej
jednostki do Rzeczypospolitej Polskiej, symbolizuje tradycje, me-
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stwo, honor oraz gotowos¢ zalogi do obrony Ojczyzny i jej praw
na morzu.

Przekazana Uniwersytetowi Morskiemu w Gdyni bandera przy
odépiewanym przez chér UMG Mazurku Dabrowskiego zosta-
fa wciagnieta na maszt przed ,Darem Mtlodziezy”, echa Mazurka
dochodzily do stojacego w Wielkiej Gali Banderowej obok ,,Daru
Pomorza’”.

Nastepnie Rektor nakreslit kierunki dalszego rozwoju Uczelni:

Dynamiczny rozwdj technologii off-shorowych i rynku off-shore
w Europie i na $wiecie determinujq podjecie dzialati w obszarze
morskiej energetyki wiatrowej. Dlatego zdecydowalem o powo-
taniu Centrum Morskiej Energetyki Wiatrowej, ktore stanie si¢
waznym osrodkiem szkoleniowym w sektorze MEW oraz o budo-
wie Centrum Offshore Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, ktore sta-
nie sig niezbednym zapleczem badawczo-edukacyjnym dla krajowego
sektora energetyki wiatrowej na morzu. Obecnie, poza Uniwersytetem
Morskim w Gdyni, zadna z jednostek badawczo-rozwojowych w kra-
ju nie wykonuje kompleksowych, specjalistycznych prac badawczych
i rozwojowych na potrzeby innowacyjnego przemystu morskiego.

Warto wymienic¢ takze unikatowy w skali $wiata nasz osrodek
manewrowania modelami statkéw w Iawie, zajmujgcy sie pro-
wadzeniem kurséw i szkolert doskonalgcych umiejetnosci mane-
wrowania statkami. Osrodek ten prowadzony jest przez Fundacje
Bezpieczeristwa Zeglugi i Ochrony Srodowiska utworzong 30 lat
temu wspélnie z Politechnikg Gdariskg.

Prowadzimy szerokg wspolprace miedzynarodowg, obejmu-
jacg obok wymiany wykltadowcow oraz prowadzenia wspélnych
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Akt przekazania ,,Repliki Bandery - ,,Lwowa” przez Prezesa Ligi Morskiej i Rzecznej dr inz. kpt. Z.w. Andrzeja Krélikowskiego

projektow badawczych, takze wymiane i wspélprace studentow.
Publikujemy w najlepszych periodykach naukowych. Organizujemy
konferencje naukowe o zasiegu miedzynarodowym. Obok tych elitar-
nych, uznanych juz miedzynarodowych konferencji naukowych, jak
np. TransNav, nie sposob nie wspomniec o calej gamie konferencji or-
ganizowanych cyklicznie przez studentow i studenckie kola naukowe.

Jestesmy aktywnymi cztonkami International Association of
Maritime Universities (IAMU). Aktywnie wlgczamy sig do prac
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej IMO, agendy ONZ. Nasi
eksperci uczestniczg w pracach legislacyjnych podkomitetéw IMO,
wspottworzgc miedzynarodowe standardy.

Uniwersytet Morski w Gdyni jest jedng z najwigkszych akade-
mickich uczelni morskich w Unii Europejskiej, ksztafcgcg, co warto
podkreslic, nieprzerwanie od 1920 roku oficeréw floty handlowej oraz
przyszle kadry menedzerskie dla lgdowego zaplecza gospodarki mor-
skiej. Uniwersytet Morski w Gdyni jako wiodgcy osrodek akademicki
ksztatcgcy kadry na potrzeby gospodarki morskiej oraz prowadzg-
¢y badania, od wielu lat konsekwentnie podejmuje dziatania przy
wsparciu ministerstwa wlasciwego dla gospodarki morskiej, ktorych
celem jest ciggle udoskonalanie i unowoczesnianie programow na-
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uczania, aby stac si¢ Uczelnig coraz bardziej nowoczesng i konku-
rencyjng na rynku edukacji publicznej na poziomie wyzszym, jak
réowniez w zakresie prowadzonych badai naukowych. Sprostanie tym
wyzwaniom wymaga nie tylko odwaznych decyzji czy tez dalekosiez-
nych planow rozwojowych, ale réwniez zwigkszonego finansowania
Uczelni, pozwalajgcego te plany urzeczywistnic.

Drzisiaj jest to budowa Centrum Offshore, za chwile zaczniemy
budowe kompleksu sportowego oraz rozpoczniemy dzialania zmie-
rzajgce do budowy nastepcy ,Daru Miodziezy”. Wazna dla nas jest
takze dalsza, konsekwentna cyfryzacja Uczelni w ramach integracji
srodowisk akademickich Pomorza.

Na podkreslenie zastuguje fakt realizacji przez UMG szerokiego
zakresu badan i analiz - hydrologicznych, hydro-meteorologicznych,
hydrochemicznych, geomorfologicznych, studiéw i badan w obszarze
morskiej energetyki odnawialnej oraz komponentéw biotycznych, ba-
dat z zakresu nawigacji, bezpieczeristwa i ratownictwa w transporcie
morskim (offshore) na obszarach objetych planami morskich farm wia-
trowych, a w nastepnym etapie wykorzystanie technologii wodorowej.

Realizacja prac wdrozeniowych przydatnych do planowania oraz
budowy farm wiatrowych na morzu, przylgczy do farm wiatrowych,
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Poczet sztandarowy UMG stanowili studenci Kacper Szampati,
Karolina Miszke, Wiktoria Wéjcicka

a takze innych instalacji i sieci przesylowych budowanych na dnie
morskim raczej nie jest mozliwa bez udziatu Uczelni, w tym Instytutu
Morskiego UMG bedgcego sktadowg UMG.

W celu realizacji tak strategicznego celu o charakterze narodo-
wym, Uniwersytet prowadzi zaangazowane uzgodnienia z uznanymi
osrodkami akademickimi w Polsce i poza granicami oraz z najwiek-
szymi podmiotami gospodarczymi, takimi jak m.in. PGE i ORLEN,
LOTOS, Energa, Agencja Rozwoju Przemystu, Morska Agencja
Gdynia czy Mewo.

W roku akademickim 2021/2022 uruchomilismy na studiach
drugiego stopnia, na kierunku Transport na Wydziale Nawigacyjnym
nowg specjalnos¢ w  zakresie ,Logistyki w Sektorze Offshore”.
Ponadto, w semestrze letnim 2021/2022 uruchomilismy we wspot-
pracy z Politechnikg Gdariskg miedzyuczelniane studia na kierunku
»Morska Energetyka Wiatrowa”.

Ruszajg studia podyplomowe , Zarzgdzanie ryzykiem w morskim
przemysle wydobywczym i energetyce wiatrowej” — réwniez od seme-
stru letniego 2021/2022. W przygotowaniu jest dokumentacja doty-
czgca uruchomienia wspélnie z Akademig Gérniczo-Hutniczg mig-
dzyuczelnianego kierunku studiow pn. ,Geofizyka morska”.

W marcu 2021/2022 wystartowat pierwszy w Polsce Program
Executive Offshore Wind MBA we wspélpracy z Hochschule
Bremerhaven oraz Business Academy South West w Esbjerg. Szczycimy
sig tym, ze posiadamy swiatowej stawy kadre, ktérej pozycja potwier-
dzona zostata rankingiem Top 2 proc. Uniwersytetu Stanforda.

W tym roku do grona najlepszych naukowcow na swiecie zalicze-
ni zostali prof. Tomasz Tarasiuk, prof. Krzysztof Gorecki, prof. Janusz
Zarebski, prof. Jakub Montewka.

W prestizowym gronie 2 proc. najbardziej wpltywowych
naukowcow na $wiecie po raz kolejny znalezli sie badacze
z Uniwersytetu Morskiego w Gdyni:

o prof. dr hab. inz. Tomasz Tarasiuk, prorektor UMG ds. wspot-
pracy i rozwoju;
* dr hab. inz. Piotr Gnacinski, prof. UMG z Katedry

Elektroenergetyki Okretowej z Wydzialu Elektrycznego;

e prof. dr hab. inz. Krzysztof Gorecki, dziekan Wydzialu

Elektrycznego UMG;

* prof. drhab. inz. Janusz Zarebski, kierownik Katedry Elektroniki

Morskiej Wydziatu Elektrycznego;

* drhab. inz. Jakub Montewka, prof. UMG, Wydzial Nawigacyjny.

Do najwiekszych sukceséw Uczelni JM Rektor zaliczyt uzyskane
w 2021 roku tytuly profesorskie przez trzech wyktadowcéw: prof.
Tomasza Tarasiuka — prorektora ds. rozwoju i wspotpracy, prof.
Andrzeja Miszczaka - dziekana Wydzialu Mechanicznego oraz
prof. Lecha Murawskiego — kierownika Katedry Podstaw Techniki.

Korzystajac z obecnosci Pana Ministra Edukacji i Nauki,
JM Rektor zwrdcit sie z prosba o wlaczenie czasopisma naukowe-
go Scientific Journal of Gdynia Maritime University do korygowa-
nego wykazu czasopism naukowych i recenzowanych materiatow
z konferencji migdzynarodowych. Scientific Journal of Gdynia
Maritime University (SJGMU) to interdyscyplinarne czasopismo na-
ukowe wydawane nieprzerwanie od ponad 40 lat przez Uniwersytet
Morski w Gdyni, bedace kontynuacja ,Zeszytéw Naukowych
Akademii Morskiej w Gdyni”. Gtéwnym obszarem badawczym re-
prezentowanym przez czasopismo jest szeroko rozumiana tematyka
morska, a publikowane w czasopi$mie artykuly wpisuja sie gtéwnie
w dyscypliny naukowe: inzynieria ladowa i transport, automatyka,
elektronika i elektrotechnika, nauki o zarzadzaniu i jakosci, inzy-
nieria mechaniczna oraz nauki o Ziemi i srodowisku.

JM Rektor zwrdcit takze si¢ z prosba o podwyzszenie punk-
tacji kwartalnika TransNav, the International Journal on Marine
Navigation and Safety of Sea Transportation (www.transnav.eu (link
is external)) indeksowanego od lat w bazie danych Scopus oraz Web
of Science. Kwartalnik jest uznawanym w $rodowisku czasopis-
mem branZowym o wysokiej renomie i pozycji w §wiecie, rowniez
za sprawg organizowanej cyklicznie co dwa lata wspdlnie z The
Nautical Institute Konferencji TransNav, w ktorej bierze udziat
ponad trzystu uczestnikéw z ponad 60 krajow z calego $wiata
z wszystkich kontynentéw, a czlonkami Komitetu Naukowego
sa najwazniejsze autorytety swiata zeglugowego z kilkudziesie-
ciu uczelni zrzeszonych w International Association of Maritime
Universities IAMU i nie tylko.

Na zakonczenie swego wystapienia JM Rektor zyczyl studen-
tom zdrowia, pomyslnosci i wytrwalosci, a przede wszystkim po-
wrotu do normalno$ci w kontekscie pandemii. Studentom rozpo-
czynajacym studia na specjalnosciach morskich zyczyl, by dostapili
w przysztosci zaszczytu plywania pod bialo-czerwong bandera.
Podzigkowal takze hierarchom ko$cielnym, wypowiadajac na za-
konczenie starg tacinska sentencje: Quod Bonum Felix Faustum
Fortunatum-que Sit!, JM Rektor zyczyl wszystkim, aby ten nowy
rok akademicki, byl szczesliwy, sprzyjajacy i pomyslny:

Niechaj nam si¢ we wszystkim darzy! Niech ten rok zmierza ku
dobru, szczesciu i pomyslnosci.

Rok akademicki 2021/2022 w Uniwersytecie Morskim w Gdyni
oglaszam za otwarty!

Zdjecia: Cezary Spigarski

Nautologia 2022, nr 159



Daniel Duda

OPRACOWANIA OKOLICZNOSCIOWE I OGOLNE

XIl Nadzwyczajne Zgromadzenie Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej

Zalgcznik do zaproszenia na XII Nadzwyczajne Zgromadzenie SKZW,
oraz logo Stowarzyszenia Kapitandw Zeglugi Wielkiej
(projekt: kpt. z.w. Stefan Wysocki)

W auli Wydzialu Nawigacyjnego Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni w dniu 6 listopada 2021 r. odbylo si¢ XII Nadzwyczajne
Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej.
Przed rozpoczeciem zgromadzenia wprowadzono sztandar
Stowarzyszenia, po czym zebrani odspiewali Hymn Narodowy, od-
dali réwniez hold pamieci 37 kapitanom i honorowym cztonkom
Stowarzyszenia zmarlym w okresie sprawozdawczym (2017 - 2021 r.).
Prezes Stowarzyszenia dr inz. kpt. z.w. Wiestaw Piotrzkowski wygto-
sil referat sprawozdawczy za okres dzialalnosci, zaznaczyt, Ze mocno
ograniczonej ze wzgledu na istniejacg pandemie w ostatnim okresie.
Godzi si¢ zauwazy¢, ze czteroletnia kadencja w ktérej podejmowano
takie dziatania jak: kultywowanie i propagowanie najlepszych tradycji
polskiej bandery, popularyzacje gospodarki morskiej,wystepowanie
w obronie czlonkéw Stowarzyszenia, udzielanie pomocy, opiniowa-
nie kierunkow i metod ksztalcenia kadr morskich, byla bogata w ta-
kie wydarzenia jak: 100. lecie powstania Ligi Morskiej i Rzecznej,
100. lecie ,,Zaslubin Polski z Morzem w Pucku”, 100. lecie szkolni-
ctwa morskiego w Polsce, 100. lecie Polskiej Administracji Morskiej.
Zebrani w dyskusji wykazywali, ze Stowarzyszenie mimo obostrzen
wynikajacych z pandemii pracowalo normalnie i nie odnotowano
zmiejszenia tempa. Stosowano si¢ jednak do instiejacych przepisow.
Stowarzyszenie Kapitanéw Zegugi Wielkiej na koniec kadencji liczy-
to 302 cztonkdw, niestety w kadencji tej zmarlo facznie 37 kapitandw,
a 6-ciu kapitanom nadano tytutu Honorowego Czlonka.
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Prezes Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkej w latach 2017-2021
dr inz. kpt. z.w. Wiestaw Piotrzkowski (fot. Cezary Spigarski)

I Walne Zebranie Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej
odbylo sie w Aulli Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni imienia kpt. z.w.
Tadeusza Meissnera w pazdzierniku 1977 r. ktéremu mialem przy-
jemnos¢ przewodniczy¢, a dodatkowo jako gospodarz podejmowac
kolegéw reglamentowang kawa ,ROBUSTA”. Stowarzyszenie liczyto
wowczas 170 czlonkéw, obecnych na zebraniu byto nieco ponad 90
kapitanow floty transportowej i rybotéwstwa morskiego. W inau-
guracyjnym zebraniu wzielo udzial wielu przedstawicieli przed-
siebiorstw gospodarki morskiej, wéréd nich dyrektor Naczelny
Polskich Linii Oceanicznych mgr Tadeusz Grembowicz, wielce
oddany Wyzszej Szkole Morskiej, ktory w swym wystapieniu, jak
pamietam, skupit sie nad rolg kapitanéw w przedsigbiorstwie zeglu-
gowym i rozwigzywaniu licznych i trudnych probleméw przedsie-
biorstwa i statkéw. Zebrani wybrali wéwczas na stanowisko prze-
wodniczacego Stowarzyszenia kpt. z.w. Leszka Goreckiego, (ktéry
w Stowarzyszeniu dziala bez przerwy do obecnej chwili), a na wi-
ceprzewodniczacych: kpt. z.w. Zygmunta Batko i kpt. z.w. Tadeusza
Przeora. W tym tez dniu Stowarzyszenie Kapitandw Zeglugi Wielkiej
nawigzato kontakt z Polskim Towarzystwem Nautologicznym, ktore
bezplatnie udostepnilo kapitanom swoja siedzibe w Gdyni przy uli-
cy Sedzickiego 3. Ustalono, ze zebrania beda odbywac sie raz w ty-
godniu, w kazdy wtorek o godzinie 18.00 co ma miejsce do chwili
obecnej (Namiary nr 12/250 - 1977 r.).

Podczas ostatniego zgromadzenia glos zabrali kpt. zw.
Daniel Duda, reprezentujacy Polskie Towarzystwo Nautologiczne
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Kpt. z.w. Daniel Duda prezentuje zebranym obraz ,,Lwowa”
z umieszczong replikg bandery - daru kobiet miasta Semper Fidelis
(fot. Cezary Spigarski)

i kpt. zw. Andrzej Krolikowski jako prezes Ligi Morskiej
i Rzecznej, ktérzy przekazali na rece dotychczasowego przewod-
niczacego Stowarzyszenia Kapitanéw kopi¢ obrazu, wykonane-
go na mapie morskiej przedstawiajacego ORP ,,Lwow” (autor-
stwa kpt. z.w. Ryszarda Kucika) pierwszy zaglowy statek Szkoty
Morskiej w Tczewie (wg Karola Olgierda Borchardta tzw. Kolebka
Nawigatoréw), w zwigzku z 100. rocznicg podniesienia bandery na
nim w dniu 4 wrzes$nia 1921 r., na nie istniejacej jeszcze redzie portu
gdynskiego, jak rowniez zaprezentowali zebranym replike bandery
»Lwowa’, ktorg statek otrzymal jako dar kobiet tego bohaterskie-
go miasta. Replika bandery jest dzielem gtéwnie kpt. zZ.w. Andrzeja
Krolikowskiego, przy pomocy kpt. z.w. Daniela Dudy, a zalozenia
do repliki byly szeroko dyskutowane, gtéwnie wsrod specjalistow
Marynarki Wojennej. Fundatorem bandery jest pan Krzysztof
Dubrow dlugoletni intendent morskich statkéw handlowych.

Kpt. zw. Daniel Duda wystepujac w imieniu Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego przekazal, na rece prof. dr hab. inz.
Adama Weintrita - rektora Uniwersytetu Morskiego w Gdyni,
o. Edwarda Pracza Duszpasterza Ludzi Morza ,Stella Maris”
i dr. Roberta Domzala dyrektora Narodowego Muzeum Morskiego
w Gdansku, medal 100. lecia podniesienia bandery na ORP ,,Lwéw”,
wydanego staraniem Polskiego Towarzystwa Nautologicznego
z wielkim poparciem finansowym Towarzystwa Przyjaciot
Nrodowego Muzeum Morskiego w Gdansku. Autorem i pomysto-
dawca wykonania medalu wybitego w iloéci 35 sztuk jest kpt. z.w.
Daniel Duda, ktory przekazal rowniez na rzecz Stowarzyszenia
20 egzemplarzy ksigzki, Daniel Duda, Zbigniew Urbany’i - ,,Lwow”
pierwszy w sztafecie, V wydanie, Tczew — Gdynia — 2021 r., ze wste-
pem starosty tczewskiego pana Mirostawa Augustyna.

Od lewej dr inz. kpt. z.w. Andrzej Krélikowski Prezes Ligi Morskiej i Rzecznej, Daniel Duda, ojciec Edward Pracz - rektor ,,Stella Maris” w Gdyni,
Duszpasterz Ludzi Morza, ktéry prezentuje medal 100-lecia ,Lwowa” (fot. Cezary Spigarski)
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Pomnik wiceadmirala Kazimierza Porebskiego na terenie Wydziatu
Nawigacyjnego UMG (odstonigty 17.VI.1993 r.), powstat dzigki
staraniom kapitanéw z.w. Romana Watrasa i Jerzego Pszennego.
Tradycyjnie kwiaty pod pomnikiem sq skladane w dniach Swigta

»Szkoly Morskiej”, zjazdéw Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej,
Polskiego Towarzystwa Nautologiczngo (Towarzystwo powstato
w obecnym gmachu Wydziatu Nawigacyjnego UMG, w 1966 r.),
jako wyraz podzigkowania Admiratowi za stworzenie polskich szkot
morskich i osoby, ktéra zdecydowata o nabyciu s.v ,Lwowa”
(fot. Cezary Spigarski)

W przerwie Zgromadzenia kapitanowie zlozyli kwiaty pod
pomnikiem admirata Kazimierza Porebskiego, tworcy szkolni-
ctwa morskiego w Polsce, Marynarki Wojennej oraz Ligi Morskiej
i Rzecznej i osoby ktdra z dniem 4 wrze$nia 1921 r. wcielita do stuz-
by zaglowiec ,Lwoéw” do praktycznego szkolenia kadr oficerskich
dla Polskiej Marynarki Handlowej i Polskiej Marynarki Wojenne;j.

Por. mar. Tadeusz Bonifacy
Ziétkowski pierwszy do-
wddca ORP ,,Lwéw”, lata
dowodzenia 1921-1923

(zbiory: UMG)

Kpt. zw. Mamert
Stankiewicz dowddca
SIwow” w latach 1924-
1926 (zbiory: UMG)
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Kpt. z.w. Konstanty
Maciejewicz komendant
~Lwowa” w latach 1927-

1930 (zbiory: UMG)
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W roku 2021 r. tzw. Szkoly Borchardtowskie przepropro-
wadzily konkurs rysunkowy, a tematem byl statek s.v ,Lwow”.
Uczniowie podeszli do tematu z pelnym zaangazowaniem i zrozu-
mieniem i w wyniku ich pracy powstato wiele fadnych rysunkéw.
Patronowali przedsiewzieciu, dyrektor mgr Dorota Haase (Szkota
Borchardta w Gdyn), dyrektor mgr Teresa Hinc (Szkofa Borchardta
w Strzebielinie, na terenie ktdrej powstata Aleja 100 lip, poswie-
cona kpt. z.w. Leszkowi Wiktorowiczowi), sekretarzem byla mgr
Liliana Koszatka (Szkota Borchardta w Gdyni). Tym Paniom pro-
bowal przewodniczy¢ Daniel Duda. Pani Liliana Koszatka zapre-
zentowala podczas zjazdu kapitanéw wyrdzniajace si¢ prace mio-
dziezy Gdyni i Strzebielina. Obie wyrdznione szkoly otrzymaty od
Towarzystwa Upigkszania Miasta Pucka ,,Albumy Zaslubinowe”
- ...dla Ciebie Polsko, Puck 2020, Rektor Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. Z.w. Adam Weintrit przekazal obu
szkotom albumy autorstwa Malgorzaty Sokotowskiej i Tomasza
Degorskiego ,,Per Mare Ad Astra” - Gdynia 2020, a kazdy mlo-
dy uczestnik konkursu od prof. Daniela Dudy ksigzke — ,,Lwow”
Pierwszy w Sztafecie Wyd. V. autoréw Daniela Dudy i Zbigniewa
Urbany’i, Tczew — Gdynia 2021. Prace uczniéw zostaly przekazane
do oceny przez grono kapitanskie na rece dotychczasowego prezesa
SKZW kpt. z.w Wiestawa Piotrzkowskiego i maja zosta¢ przekazane
dla Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, do Sali Tradycji. Pani Liliana
Koszalka zostala przez prof. Daniela Dude wyrdzniona, znaczkiem
Absolwenta Szkoty Morskiej.

Podczas Walnego Zebrania staraniem Stowarzyszenia
Kapitanéw Zeglugi Wielkiej (kpt. z.w. Anna Wypych Namiotko)
i Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni (mgr Joanna
Stasiak) prezentowane byly prace kpt. z.w. Ryszarda Kucika; sta-
tek szkolny ,,Lwow”, bosman/zaglomistrz statku ,,Lwow” i ,Daru
Pomorza” Jan Leszczynski ,Waju”, komendanci ,,Lwowa” — Tadeusz
Ziotkowski, Mamert Stankiewicz, Konstanty Maciejewicz, kufle
komendantéw ,,Lwowa” (autor Daniel Duda) - por. mar. Tadeusza
Bonifacego Zidtkowskiego, kpt. z.w. Mamerta Stankiewicza i kpt.
z.w. Konstantego Maciejewicza, kufle tych, ktérych ,,wykolebat
Lwéw” dyrektora Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni kpt. z.w.
Stanistawa Kosko i komendanta ,Daru Pomorza” - Konstantego
Kowalskiego. Kufle zostaly przekazane do Sali Tradycji - UMG -
jako dar Daniela Dudy.

W wyniku przeprowadzonych wyboréw na XII czteroletnig ka-
dencje nowym przewodniczacym 14 osobowej Rady Stowarzyszenia
zostal wybrany dr inz. kpt. Z.w. Andrzej Krolikowski dotychczaso-
wy wiceprezes Stowarzyszenia. Przypomnijmy, ze A. Krolikowski
petnil funkcje przewodniczacego w latach od 20 pazdziernika
2009 r. do 2017 r. i X Walne Zgromadzenia w dniu 6 listopada

Kpt. z.w. Konstanty
Kowalski dowédca ,,Daru
Pomorza” w latach 1938-

1939 (zbiory: UMG)

Kpt. zw. Stanistaw Kosko
dyrektor Parnistwowej Szkoly
Morskiej w Gdyni w latach

1937-1939 (zbiory: UMG)
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2021 r. powierzylo mu pelnienie funkcji przewodniczacego na
dalsze cztery lata. Jego zastepcami zostali dr inz. kpt. z.w. Wieslaw
Piotrzkowski i kpt. z.w. Lukasz Lewkowicz. Sekretarzem wybrano
kpt. z.w. Dariusza Terecha, natomiast kpt. zZ.w. Andrzej Kin powtér-
nie zostal wybrany skarbnikiem Stowarzyszenia. Czlonkami Rady
Stowarzyszenia zostali wybrani kapitanowie: Sebastian Boryczka,
Leszek Gorecki (czlonek Rady od jej powstania), Marek Marzec,
Grzegorz Mazur, Grzegorz Rutkowski, Erhard Szymroszczyk, Rafat
Szymanski, Anna Wypych-Namiotko, Stefan Wysocki.

Wielu czlonkéw Stowarzyszenia ze wzgledu na istniejaca pan-
demie nie przybylo na zebranie, liczni przestali usprawiedliwienia
i zyczenia dla Stowarzyszenia i kolegow.

W pewnej chwili zaczynam spoglada¢ oczyma b. rektora na ze-
branych na sali obrad uczestnikéw Walnego Zebrania Kapitanow
Zeglugi Wielkiej, ktorych wielu pamietam jako mtodych ludzi roz-
poczynajacych nauke w Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni. Prezes
SKZW, dr inz. kpt. z.w. Wiestaw Piotrzkowski ,Wiesiek”, absolwent
Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni specjalnos¢ nawigator, i Akademii
Marynarki Wojennej specjalno$¢ hydrografia i oznakowanie na-
wigacyjne. Na Uniwersytecie Technologiczno-Humanistycznym
w Radomiu w 2021r, uzyskal tytut doktora nauk inzynieryjno tech-
nicznych w dyscyplinie inzynieria fadowa i transport.

Po ukonczeniu Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni podjat pra-
ce w Polskich Liniach Oceanicznych awansuje od stopnia mary-
narza do kapitana statku wlacznie. W latach 1995-2016 pracuje
w Urzedzie Morskim w Gdyni (kapitan helskiego portu, zastepca
kapitana portu w Gdansku, kapitan gdanskiego portu). Od 2016 r.
jest dyrektorem naczelnym Urzgdu Morskiego w Gdyni. Utrzymuje
staly kontakt w Akademig Marynarki Wojennej, gdzie pelni funk-
cje adiunkta. W Urzedzie Morskim odpowiada za wielka inwestycje
przekop Mierzei Wislanej, rozbudowe gdynskiego i gdanskiego por-
tu i portéw Srodkowego Wybrzeza. Nadal jest cztonkiem Zarzadu
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, cztonkiem International
Harbour Master Association, ktdrej przez wiele lat przewodzil.
Egzaminator Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjnej. Kawaler
Orderu Odrodzenia Polski V klasy.

Wsrdd zebranych jest i bierze czynny udzial rektor Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit.
Odbyt dobra praktyke na statkach polskich i bander obcych, uzy-
skal dyplom kapitana zeglugi wielkiej. W dorobku ma 15 mono-
grafii i ponad 300 artykuléw naukowych. Wypromowat 3 dokto-
réw, byl recenzentem w 10 przewodach doktorskich, bral udzial
w 9 przewodach i postepowaniu habilitacyjnym. Za udzial w roz-
woju nawigacji morskiej uzyskal prestizowe tytuly: FRNI - Fellow
of the Royal Institute of Navigation (1995) oraz tytul FNI - Fellow
of the Nautical Institute (2008). Jest eksertem Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej(IMO). A. Wentrit jest Kawalerem Orderu
Odrodzenia Polski V klasy.

W dalekiej tawce siedzi kpt. z.w. mgr Marek Marzec. Szlify
oficerskie i kapitariskie zdobywal u armatoréw Polskiej Zeglugi
Morskiej, Polskich Linii Oceanicznych i wielu armatoréw zagra-
nicznych. Pamietam, jak na umdéwiona godzing Marek melduje sie
w rektoracie, nienagannie umundurowany, troche spiety. Po kilku
wstepnych stowach przedstawia problem..., pragnie zboby¢ biegun
péinocny, a ja bylbym... Przyznam, ze zaskoczyl mnie. Ale moje sta-
nowisko bylo jednoznaczne Marku... chce cie mie¢ wsrod zywych...

Marek to dowddca wielu statkow w tym ,,OCEANII” Polskiej
Akademii Nauk, dowodzil ,Darem Mlodziezy” oraz najwigkszym
zaglowym statkiem $wiata ,,Royal Cliper”. Czynny cztonek Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego, Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi
Wielkiej. Wulkan pomyslow. Jest prezesem ,IKRA” - ,Inicjatywa
Kolezeniska — Rozrusza¢ Absolwentow”. ,IKRA” skupia absolwen-
tow Wydzialu Nawigacyjnego roczniki 63-64, posrod nich jest
wielu, ktorzy dowodzili najwiekszymi statkami $wiata, gléwni na-
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wigatorzy przedsigbiorstw zeglugowych, glowni sztauerzy, kapi-
tanowie portéw, rzeczoznawcy itd. Wydaja ,IKRE”, ponoszac so-
lidarnie koszta. Wydano juz ponad 200 nr ,IKRY”, kazdy numer
to 40-50 stron i bogactwo udokumentowanej praktyki morskiej.
Nie przerywaja swoich miesiecznych spotkan — oczywiscie teraz na
Skypie. Niektorzy podejmujg proby kontaktu z ,,zebraniem” przy
pomocy telefonu. Sg przekonani, ze takie spotkania, mimo, ze mniej
liczne i z matymi problemami sq ciekawe i potrzebne. W ,,KACIKU
PREZESA” nr 2/2021 Prezes kpt. z.w. Marek Marzec pisze: ,,Zima
jeszcze trzyma, korononawirus tez. Zima (niezbyt mrozna na wy-
brzezu) ma w marcu popuscic. Z pandemig moze by¢ réznie.Dlatego
serdeczna prosba do Panéw Kolegow i Sympatykow ,IKRY” - trzy-
majmy si¢ mgdrze. Chcemy jeszcze troche pozyc”.

W dorobku ,,IKRA” ma bardzo cenng ksigzke ,Nasze morza
i nasze statki” - Wspomnienia Absolwentéw Panstwowej Szkoty
Morskiej w Gdyni, rocznik 1963/64 i posiadaja zebrane $rodki na
kolejna ksigzke... oczekujemy.

~IKRA” (0,5 strony A5)

Z dalekiej Stowacji przybyt dr kpt. z.w. Stanislav Holak, ab-
solwent Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni, wychowanek Daniela
Dudy, z wielka duma uczestniczyl w poczcie sztandarowym
Stowarzyszenia.

Podczas studiow odbyt programowa praktyke morska w tym
miedzy innymi na ,Darze Pomorza”. Ptywal na réznych statkach,
uzyskujac kolejne dyplomy, a w roku 1996 dyplom kapitana zeglugi
wielkiej. Kpt. z.w. Stanislav Holak odbyt w latach 1996-1999 stu-
dia doktoranckie na Uniwersytecie w Zylinie, jest doktorem prawa.
Pozwolilo mu to w przyszlosci podja¢ prace na Wydziale Prawa
Uniwersytetu Jana Jesenskiego w Sladkovicowie, gdzie wyktadat
zagadnienia prawa morskiego i srédladowego. W latach 1995-1996
piastowal funkcje dyrektora generalnego stowackiej zeglugi na
Dunaju (Slovak Danube Shipping Company). W latach 1997-2005
byl dyrektorem ,,Slovak Shipping Company”, w okresie 2007-2008
petnit funkcje surveyora kontroli jako$ci w hinskich stoczniach
w Nantong i Yizhen.

Postuguje si¢ jezykami: angielskim, hiszpanskim, polskim, chor-
wackim, serbskim i rosyjskim. Posiada miedzy innymi odznaczenia/
wyroznienia: Krzyz Komandorski Sw. Lazarza, Krzyz Komandorski
Marszatka Radetzkiego, Diament Krzyza §w. Wactawa.

Posiada duzg praktyke morska, dyplom kapitana zeglugi wiel-
kiej, jest cztonkiem Stowarzyszenia Kapitanow Zeglugi Wielkiej,
z ktérym utrzymuje $cisly kontakt. Jest przewodniczacym: Grand
Prior of the Grand Prirp Slovakia Orderu - Militarp and Hospitaller
Order of Saint Lazarus of Jerusalem.

Na sali jest tez mgr inz. kapitan zeglugi wielkiej Janusz
Szczepanskki, absolwent Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty
Morskiej Gdyni (specjalno$¢ transport morski, 1981 r.), od ktérego
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W holu wydziatu nawigacyjnego UMG na tle popiersia kpt. z.w Karola
Olgierda Borchardta stojg od lewej kpt. z.w. Daniel Duda i kpt. z.w.
Stanislav Holak, Stowak, ktéry studiowat w latach 1974-1979 w Wyzszej
Szkole Morskiej w Gdyni i ukoriczyt studia z tytutem magistra inzyniera
nawigatora. Przypomnie¢ nalezy, ze byt to pierwszy rocznik studiow
magisterskich (fot. Cezary Spigarski)

na spotkaniu absolwentéw Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni rocz-
nikéw 1980-1985 w dniu 18 pazdziernika 2021 r., otrzymatem piek-
ny album - Ztoty Atlas. Pracuje w Polskich Liniach Oceanicznych
i u wielu armatoréw obcych bander. Uzyskuje dyplom kapitana
zeglugi wielkiej. Dowodzi szczegdlnie kontenerowcami do ponad
8500 TEU.

Whpis do ksigzki pt. Zloty Atlas autora Edwarda Brooke-Hitching, Dom
Wydawniczy ,REBIS”. Pozna# 2019. Przetozyt Janusz Szczepatiski.
»Niezapomnianemu JM Rektorowi p. prof. Danielowi Dudzie, ktory tylu
nas przygotowal do morskiej stuzby z wyrazami wdziecznosci
i szacunku - kpt. z.w. Janusz Szczepariski (absolwent 1981 1.)”
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Kpt. z.w. mgr inz. Anna Wypych-Namiotko (fot. Cezary Spigarski)

W przerwie Janusz podchodzi do mnie, prosi o przyjecie
ksigzki z mila dedykacja. Droga jego prowadzi przez Polskie Linie
Oceaniczne i armatoréw zagranicznych. Od 1993 r. jako kapitan
dowodzi réznymi statkami, nadal czynny. Dotychczas przetluma-
czyt na jezyk polski 51 ksigzek.

Anna Wypych 5 maja 1981 roku ukonczyla studia na Wydziale
Nawigacyjnym Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni, otrzymata tytut
magistra inzyniera nawigacji morskiej. Po studiach podnosita nadal
swoje kwalifikacje zawodowe, ukonczyta wymagane konwencjami
kursy kwalifikacyjne, gléwnie wynikajace z konwencji STCW i da-
lej specjalizowala sie w zakresie zarzadzania flota, bezpieczenstwem
zeglugi, audytem. W Polskim Centrum Badan i Certyfikacji, od-
byla kursy i zlozyla egzaminy na Kwalifikowanego Kandydata na
Auditora (nr 2630 (DA/67/A1/95), i na Auditora uprawniajacy
do udzialu w auditach przeprowadzanych przez Polskie Centrum
Badan i Certyfikacji (nr 570 (DA/B1-1-96), posiada certyfikat
nr 3257675 wydany przez DNV GL SE Maritime Headquarter
w Hamburgu (2018 r.) International Auditor ISM-SPS-MLC
for Shipping Companies, Ukonczyla Wyzszy Kurs Obronny
na Wydziale Bezpieczenistwa Narodowego Akademii Obrony
Narodowej nr 008/2009 wydany dnia 9 stycznia 2009 r. Pani kapi-
tan posiada jeszcze 9 certyfikatéw z w.w problematyki.

Pani Anna Wypych po skonczeniu studiow, od 1981 do 1995
pracowata jako oficer od asystenta do starszego oficera w Polskich
Liniach Oceanicznych. Pracowala réwniez u armatoréw pod ob-
cymi banderami — w Willie Shipping Company i Paal Wilson Co.
Norway. Z dniem 19 grudnia 1996 r. otrzymatla dyplom kapitana
zeglugi wielkiej nadany przez Urzad Morski w Gdyni (nr 3452).
Od 1995 do 2007 byta zatrudniona w Urzedzie Morskim w Gdyni
jako krajowy koordynator Port State Control (nominacja mini-
stra). Znacznie rozbudowata te jednostke organizacyjng Urzedu
Morskiego, poprzez zatrudnianie personelu o wysokich kwalifi-
kacjach morskich, ciggte szkolenie personelu w kraju i zagranica,
komputeryzacje, wprowadzenie nowych rozwigzan organizacyj-
nych. Dnia 28 listopada 2007 powolana zostala na stanowisko pod-
sekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury. 23 listopada 2011 r.
przeszla na analogiczne stanowisko w Ministerstwie Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Odpowiadata za kwestie
zwigzane z gospodarka morskg i zegluga $rédladowa. Odwolana
z funkcji 3 wrzesnia 2013 r., i od tego czasu do 2016 r. pelni-
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Dyplom ukoticzenia kursu w ,,The ASSOCIATION FOR OVERSEAS
TECHNICAL SCHOLARSHIP (AOTS), Japonia zaswiadcza, ze Pani
Anna Wypych-Namiotko wystuchata wykladow w okresie 21 listopada
1994 1. do 17 lutego 1995 r. Otrzymata dokument w dniu 17 lutego
1995 1. No 94-18-039. podpisany przez prezydenta AOTS

ta funkcje stalego przedstawiciela Polski przy Miedzynarodowe;j
Organizacji Morskiej w Londynie (IMO).

Od pazdziernika 2017 Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia
Kapitanéw Zeglugi Wielkiej wybrato ja na funkcje sekretarza. Od
grudnia 2019 zatrudniona jest w Kapitanacie Portu Gdansk, jest
starszym oficerem tego uniwersalnego Gdanskiego Portu d.s. na-
wigacyjnych, ktory przyjmuje najwieksze statki jakie moga wply-
waé na Baltyk, obstuguje wszystkie rodzaje towaréw, kontenery,
paliwa plynne, rude, gaz plynny, nawozy sztuczne, zboza, drob-
nice, masowe, suche, chemikalia, tadunki cigzkie. Rocznie obroty
jego to 48-53 mln ton tadunkdéw. Miala zaszczyt by¢ matka chrzest-
ng kilku statkéw w tym ms. ,,Port Gdynia” i zaglowca ,Kapitan
Borchardt”, jednostki ratowniczej Morskiej Stuzby Poszukiwania
i Ratwnictwa typ SAR-3000, zbudowanej w Stoczni Marynarki
Wojennej w Gdyni o nazwie ,,ORKAN” ktora weszta do eksploata-
cji 15 marca 2011 r. Musze doda, ze statkiem ms. ,,Orkan’, naleza-
cym do Chipolbroku dowodzitem w latach 1983-1984 przez okres
18 miesigcy, a funkeje I1I oficera wachtowego wowczas pelnita pani
porucznik (tak mile traktowala ja zaloga). Anna Namiotko, byla
dobrym oficerem, zawsze przygotowana do pefnienia wacht i stuz-
by w porcie. Bylem wowczas ostatnim przewodniczacym Komitetu
Krajowego Budowy Daru Mlodziezy, nad ktérym wisiala pozycz-
ka zaciggnieta w Polskich Liniach Oceanicznych, ktérg naleza-
fo splaci¢ - Anka byta moja prawa reka na statku ,,Orkan’, gdzie
nie tyko pelnitem funkcje kapitana ale i podejmowatem wszelkie
dzialania by gromadzi¢ $rodki celem zebrania funduszy na spla-
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Dyplom Voluntary IMO Member State Audit Scheme Training Course,
nadany w Wielkiej Brytanii przez Maritime and Coastguard Agency,
27 lipiec 2007 r.

cenia pozyczki na ,,Dar Mlodziezy”, za co Jej serdecznie dzigkuje.
Zachowuje w swoich zbiorach i wysoko cenie list, zamieszczony
ponizej od pani kapitan.

Kolejnym uczestnikiem Zgromadzenia jest kapitan zeglu-
gi wielkiej Piotr Trzebuchowski, absolwent pierwszego rocznika
Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni. Szlify
oficerskie i kapitaniskie zdobywal pracujac na statkach Polskiej
Zeglugi Morskiej w Szczecinie i Polskich Liniach Oceanicznych w
Gdyni, ptywajac wiele lat na statkach pod tzw. tanimi banderami,
gltéwnie jednak na statkach o kapitale duniskim i niemieckim. Jest
czlonkiem Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej, a w pra-
cy spolecznej gléwnie udziela si¢ w Stowarzyszeniu Absolwentéw
Szkot Morskich, gdzie petnit funkcje czlonka zarzadu, wiceprezesa
zarzadu. Przez wiele lat pelnit funkcje p.o. Prezesa, a z dniem 3 lip-
ca 2021 r. zostal prezesem Zarzadu Stowarzyszenia Absolwentow
Szkol Morskich, na czteroletnig kadencje. Stowarzyszenie skupia
w swych szeregach wszystkich absolwentéw reprezentujacych
rozne roczniki i wydzialy Szkoty Morskiej. Celem Stowarzyszenia
jest dbanie o tradycje szkolnictwa morskiego, wystepowanie w
obronie intereséw zawodowych swych cztonkéw, utrzymywanie
wzajemnego kontaktu i kontaktu w uczelnig, integrowanie srodo-
wiska, opiniowanie metod ksztalcenia kadr moskich, ich doksztal-
canie. Piotr od wielu lat jest redaktorem pisma Stowarzyszenia —
»~ECHO MORZA - BIULETYN”. Niedawno wreczyl mi kolejny
ostatni 29 numer Biuletynu, wydany z datg 2021 r. o objetosci 390
stron (!), jest jego gléwnym redaktorem. Ostatnio przeczytatem nr
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24 (w ktorym zamiescil 2 artykuly) i nr 25 (trzy artykuly i 5 swo-
ich wierszy z cyklu ,Wiersze z morza” W numerze 29 - Biuletynu
skupilem si¢ gléwnie na jego arytykule pt. ,,Prywatny Dziennik
Okretowy m.s. ,,Cape Keppel” (99 stron!) sg to jego przezycia od-
notowywane na biezgco. Piotrek przyjmuje statek w Singapurze,
ma na to tylko godzine czasu, przelicza kase tylko 15 tysiecy do-
laréw, nalezy sprawdzi¢ czy przypadkiem w kasie nie znalazly sie
banknoty ,,podrobione”. Brak czasu na podstawowe pytania, jak
ocenia statek jego stan techniczny, remonty, dokumenty, jak ma-
newruje, zaloga, prowiant, bunkier, agenci w portach, wspotpra-
ca z armatorem itd. Czytam opis kalkulacji przejscia przez Torres
Strait, warunki pogodowe, gtebokosci, kalkulacja zanurzenia sttku,
mapy, doktadno$ci, ataki piratéw, tadunek i mocowanie, zapas pa-
liwa, statek jego stan techniczny, ale w 5 punkcie kalkulacji Piotrek
wspomina, ze zaloga ,Oprocz mnie mam tu 23 osoby, ktore nie
chcg utong¢” - brawo! Torres sie zbliza... — echosonda sie zepsula,
na domiar zyro dziwnie si¢ zachowuje... ,Elektryk, Rosjanin, dtu-
bie co$, ale nie wiem, czy wydlubie cho¢ z mojego doswiadczenia
wynika, ze Rosjanie to dobrzy fachowcy. Hurra! Vladimir Veselov
zamontowal w zyrokompasie dodatkowo gumke od majtek i zyro-
kompas si¢ uspokoil” (strona 185), tego nie uczyt nas wspaniaty
specjalista od zyrokompaséw mgr inz. Henryk Laczynski. Piotrek
nie przewidzial, Ze w najgorszym miejscu przejécia nastapi tropi-
kalna ulewa i widzialno$¢ ,,siadfa” do 200 m.

Zebrani tutaj uczyli sie w trudnych warunkach, mieszkali
w wielo osobowych (poczatkowo w 12 osobowych salach sypial-
nych), stabo przystowanych i wyposazonych, laboratoria i sale wy-
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List pani kpt. z.w. Anny Wypych-Namiotko z dnia 2.09.2013 r.
(zbiory DD)

Okladka Biuletynu - ,,ECHO MORZA” Stowarzyszenia Absolwentow
Szkot Morskich, ktérej siedziba znajduje si¢ w Uniwersytecie Morskim
w Gdyni
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ktadowe trzeba bylo dopiero budowa¢, zajecia gimnastyczne gtow-
nie na placu apelowym, musieli bra¢ udziat w pracach zwiagzanych
z przygotowaniem stanu ,zerowego’, by weszlo przedsiebiorstwo
do budowy akademikéw, uktada¢ kable, likwidowa¢é stare wojen-
ne baraki, bra¢ udzial przy pracach szalunkowych, w zimy stule-
cia od$nierza¢ gdynskie ulice, stacje kolejowe, a przede wszystkim
przystanki troleybusowe, wejsia do szpitali. Na sali byli rowniez

ci, ktorzy poswiecili ponad 10 tysiecy godzin fizycznej pracy przy
budowie teatru gdynskiego, ale i zwyciescy spartakiad sportowych
wyzszych szkot w dziedzinie judo, ptywaniu, pilce noznej itd.

Z waszych wysokich kwalifikacji, ktére Wam dala Wyzsza
Szkota Morska w Gdyni zyski czerpali gtéwnie armatorzy obcych
bander, szkoda, ze nie danym Wam bylo w pelni pracowa¢ pod
bialo-czerwong banderg i wzbogaca¢ kraj. Dziekuje Wam.

Kapitanowie i honorowi czlonkowie Stowarzyszenia uczestniczgcy w XII. Nadzwyczajnym Zgromadzeniu Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi
Wielkiej w Gdyni, przed wejsciem do Auli Wydziatu Nawigacyjnego (fot. Cezary Spigarski)
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102. rocznica Zaslubin Polski z Morzem w Pucku

Tablica Generata Broni Jézefa Hallera (1873-1960) umieszczona na
Farze Puckiej - Morskiej Farze Rzeczypospolitej w Pucku odstonieta
10 lutego 2020 . w 100. rocznice Zaslubin Polski z Morzem i powrotu
Pomorza do Macierzy. Fundatorem tablicy jest Zwigzek Pilsudczykow
RP. Pod tq tablicg Zwigzek Pitsudczykow RP z gen. Zwigzku
Stanistawem W. Sliwg na czele, Polskie Towarzystwo Nautologiczne
corocznie w dniu 10 lutego sktadajg kwiaty (projekt tablicy Daniel Duda
- fot. Muzeum Ziemi Puckiej)

Zaproszenie na uroczystos¢ 102. rocznicy
Zaslubin Polski z Morzem w Pucku

Muzeum Ziemi Puckiej im. Floriana Ceynowy w Pucku, z ktorym
Polskie Towarzystwo Nautologiczne wspolpracuje z okazji obchodow
102. rocznicy Zaslubin Polski z Morzem przygotowalo szereg imprez.

Muzeum Ziemi Puckiej uroczystosci obchodu 102. letniej rocz-
nicy Zaslubin Polski z Morzem rozpoczelo otwarciem w dniu 9 lu-
tego 2022 r. w obiekcie ,,Szpitalik” (dzieje jego siegaja XIV wieku,
ul. Walowa 11, Puck) wystawy czasowej pn. ,,General Jozef Haller
i jego Zolnierze” przygotowanej przez Muzeum Niepodlegtosci
w Warszawie. Na wystawie zaprezentowano unikatowe fotogra-
fie pochodzace ze zbioréw Archiwum Narodowego w Krakowie
oraz Muzeum Niepodleglosci w Warszawie. Zgromadzone zdjecia
przedstawiaja czasy I wojny $wiatowej, na ktérych zobaczy¢ moz-
na postacie zolnierzy i oficeréw II Brygady Legionéw Polskich,
Blekitnej Armii oraz Armii Ochotniczej z 1920 roku. Calo$¢ do-
pelniaja fotografie wykonane po 1945 roku, ukazujace generala
J. Hallera i jego bliskich na emigracji. Prezentacja wystawy jest
jednym z przedsiewzigé realizowanych w ramach — dotowanego
przez Urzad Marszalkowski Wojewddztwa Mazowieckiego — pro-
jektu edukacyjnego Muzeum Niepodleglosci pt. ,100 na 100” (sto
projektow na stulecie odzyskania niepodleglo$ci). Idee przewodnie
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Niezwykle bogaty ,,Program obchodéw 102. rocznicy
Zaslubin Polski z Morzem” w dniach 9-10 luty 2022

projektu to upowszechnianie wiedzy o odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci w roku 1918 i dwczesnym ksztattowaniu sie jej gra-
nic oraz popularyzowanie postaw patriotycznych.

Tego samego dnia tj. 9 lutego w budynku ,Kamienica
Mieszczanska” (Stary Rynek 28, Puck) na wystawie stalej odbyta sie
prezentacja testamentu gen. Jozefa Hallera z 1926 r. Ten niezwykle
cenny dokument pozostajacy w zbiorach Muzeum bedzie mozna
zobaczy¢ w oryginale na ekspozycji do 27 lutego 2022 r.

Z okazji rocznicy za$lubin Polski z morzem podczas Konferencji
Zaslubinowej zorganizowanej w puckim Ratuszu Miejskim odbyla
sie takze promocja najnowszych wydawnictw muzealnych: Ksiegi
pamigtkowej 100-lecia zaslubin Polski z morzem oraz rocznika
»Zapiski Puckie” 21/2022.

Ksigga pamigtkowa 100-lecia zaslubin Polski z morzem 1920-
2020 to pigkny historyczny album z bogata ikonografig i wieloma
interesujacymi fotografiami archiwalnymi (niemal 500 fotografii
i dokumentéw). Poczatkowo zabiera czytelnikéw do migedzywojen-
nej Polski. Autorzy przedstawiaja przejecie Pomorza i marsz nad
Baltyk, a uczestnicy zadlubin dokonanych przez generata broni
Jozefa Hallera 10 lutego 1920 roku w Pucku opisuja je z perspekty-
wy $wiadkow. Ksiega zawiera wspomnienia m.in. dowddcy Frontu
Pomorskiego, przedstawicieli jego sztabu, cztonkow delegacji rza-
dowej, kaszubskich dziataczy spotecznych i politycznych, pisarzy,
dziennikarzy, publicystow. Z podrézy w dwudziestolecie mie-
dzywojenne album powoli przenosi czytelnikéw w nowsze czasy.
Pokazuje obchody rocznic zaslubin, inspirowang tym wydarzeniem
dziatalno$¢ artystyczna oraz lokalne przedsiewziecia spoteczne kul-
tywujace pamie¢ o zaslubinach Polski z morzem. Ksiege wienczy
obszerna fotorelacja z obchodéw 100. rocznicy zaslubin. Jubileusz
$wietowano bardzo uroczyscie, gdyz rok 2020 zostal ustanowio-
ny przez Senat RP ,Rokiem Zaslubin Polski z Morzem w Pucku”.
W wielu miejscowosciach odbyly si¢ konferencje, wystawy, re-
konstrukeje, koncerty i rézne ciekawe inicjatywy upamietniajace
symboliczny powrdt nad Baltyk — wszystkie znalazly sie na kartach
tego albumu. Ksiega jubileuszowa... powstala dzieki pomocy i zycz-
liwosci: Samorzadu Wojewodztwa Pomorskiego, Gminy Miasta
Puck, Starostwa Powiatowego w Pucku, Gminy Wtadystawowo,
Gminy Puck, Oérodka Kultury, Sportu i Turystyki w Gminie Puck,
Gminy Miasta Wejherowa, Starostwa Powiatowego w Wejherowie,
Firmy MerCo Sp. z o.0. z Gdanska, Firmy Necfish Neclowie
z Synami, Stowarzyszenia Rozwoju Wladystawowa, Stowarzyszenia
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Wydarzenia towarzyszgce 102. rocznicy Zaslubin Polski z Morzem w Pucku

Dziedzictwa Pomorza im. Boguslawa X oraz prof. dr. hab. Juliana
Auleytnera. Wydawcami albumu s3 Muzeum Ziemi Puckiej im.
Floriana Ceynowy w Pucku oraz Wydawnictwo BiT Beata Zmuda-
Trzebiatowska.

Podczas Konferencji Zaslubinowej w Ratuszu Miejskim
w Pucku zostal takze zaprezentowany najnowszy rocznik ,, Zapiskoéw
Puckich” nr 21/2022, w ktérym 80% skladu redakcyjnego to czlon-
kowie Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. Coroczna cele-
bracja uroczystosci powrotu Pomorza do Polski jest impulsem by
odkrywa¢ przed Czytelnikami historie zwigzane z Ziemia Pucka
zaréwno te dawne, jak i te blizsze naszym czasom. Sg nie tylko wy-
cieczka w przeszlo$¢, ale rowniez kronika dziejéw wspoétczesnych.
Wzorem lat poprzednich tresci zawarte w ,,Zapiskach Puckich”
osadzone sg w szeroko pojetych zagadnieniach morskich i regio-
nalnych. Traktuja m.in. o najstarszych dziejach Pucka, odkrywaja
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sylwetki osdb zastuzonych dla regionu czy przyblizaja historie po-
szczegolnych miejscowosci. Stanowa tez relacje z biezacych wyda-
rzen. Wspdtwydawcami rocznika sa: Muzeum Ziemi Puckiej im.
Floriana Ceynowy i Miasto Puck.

W dniu 10 lutego mialo miejsce przy udziale pocztu sztan-
darowego oraz przedstawicieli zarzadu gléwnego Ligi Morskiej
i Rzecznej, Zwiazku Pilsudczykéow RP, Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego zlozenie kwiatéw pod tablica upamietnia-
jaca 100. rocznice Zaslubin Polski z Morzem i pod Tablica
Blogostawionego ks. kmdr. ppor. Wladystawa Miegonia.

Obchody 102. rocznicy Zaslubin Polski z Morzem w Muzeum
Ziemi Puckiej zamknely dni otwarte dla zwiedzajacych. W dniu
10 lutego goscie mogli zwiedzi¢ bezplatnie oddzialy ,Szpitalik”
i ,Kamienice Mieszczanska” w Pucku, a w dniu 11 lutego oddziat
»Hallerowke” we Wladystawowie.
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Luska armatnia - na plakietce napis: ,Ku Pamieci admirata Kazimierza
Porebskiego tworcy Ligi Morskiej i Rzecznej, ktory wcielil do stuzby
zaglowy okret ORP ,,Lwow”, protektor Ligi Morskiej i Rzecznej prof. dr
kpt. z.w. Daniel Duda, Prezes Ligi Morskiej i Rzecznej dr inz. kpt. z.w.
Andrzej Krolikowski”, Gdynia 10 luty 2022 1.

Ambitny program obchodu 102. rocznicy Zaslubin Polski z Morzem
w Pucku, przygotowany przez Muzeum Ziemi Puckiej
w Pucku im. Floriana Ceynowy
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Ksiega pamigtkowa 100-lecia Zaslubin Polski z Morzem

Spotkanie przed ztozeniem kwiatow pod ,, Tablicq generata broni Jozefa
Hallera” na farze puckiej. Pierwszy z prawej ks. pratat Jerzy Kunca,
kmdr ppor. (rez.) Marek Padjas wiceprezes LMiR, Daniel Duda Polskie
Towarzystwo Nautologiczne, Barbara Kos-Dgbrowska dyrektor muze-
um, dr inz. kpt. z.w. Andrzej Krélikowski prezes LMiR

Przed zlozeniem kwiatow pod tablicg gen. Jozefa Hallera prezes Ligi
Morskiej i Rzecznej dr inz. kpt. z.w. Andrzej Krélikowski przekazat
na rece dyrektor Muzeum Ziemi Puckiej w Pucku pani Barbarze Kos-
Dgbrowskiej tuske do zbioréw muzeum, a prof. Daniel Duda medal
wybity z okazji 100. roczny podniesienia bandery na ORP ,,Lwéw”

i repklike obrazu statku ,,Lwow” autorstwa kpt. z.w. Ryszarda Kucika
(fot. zbiory Muzeum Ziemi Puckiej).
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Daniel Duda

80. rocznica przemianowania Zwigzku Walki Zbrojnej na Armie Krajowa,
uroczystosci w Sopocie

14 lutego mialy miejsce w calym kraju uroczystoéci zwigza-
ne z 80. rocznicg przeksztalcenie Zwigzku Walki Zbrojnej (ZWZ)
w Armie¢ Krajowa zgodnie z rozkazem generata broni Wtadystawa
Sikorskiego z dnia 14 lutego 1942 r. ustanawiajaca ,wszyscy zol-
nierze w czynnej stuzbie wojskowej w Kraju stanowia ,,Armie
Krajowg” Oddziat Sopocki Swiatowego Zwigzku Zotnierzy Armii
Krajowej obchodzit te uroczystos¢ w dniu 14 lutego 2022 r. pod
pomnikem Armii Krajowej i obeliskiem po$wieconym Danucie
Siedzikéwnie ps. ,Inka’, sanitariuszki 5 Wilenskiej Brygady
AK, rozstrzelanej w 18 roku zycia z wyroku wojskowego sadu
28.08.1946 r. w Gdansku, ktéry znajduje sie obok pomnika Armii

Zaproszenie Zarzgdu Kota Sopot Swiatowego Zwigzku Zotnierzy Armii
Krajowej na uroczyste obchody 89. rocznicy przemianowania Zwigzku
Walki Zbrojnej na Armie Krajowg
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Krajowej w Sopocie. Uroczysto$ci odbyly sie z udzialem Kompanii
Reprezentacyjnej i Orkiestry Marynarki Wojennej, miedzy innymi
z odegraniem hymnu panstwowego, defiladg i salwg honorows, co
nadawalo im wyjatkowy charakter.

Na uroczysto$¢ przybyli Mariusz Luczyk wicewojewoda po-
morski, Marcin Skwierawski wiceprezydent Sopotu, Pawet Warota
szef pomorskiego oddzialu Instytutu Pamieci Narodowej, ks.
kapelan, pralat plk Jan Wotyniec proboszcz sopockiego koscio-
ta §w. Jerzego, gen. Zwigzku Stanistaw W. Sliwa prezes Zwigzku
Pitsudczykow RP, garstka zolnierzy Armii Krajowej, admiratowie
Jarostaw Ziemianski Inspektor Marynarki Wojennej, Krzysztof
Jaworski dowodca Centrum Operacji Morskich, Tomasz Szubrycht
Rektor-Komemdant Akademii Marynarki Wojennej. Podczas uro-
czystosci glos zabrali: Mariusz Luczyk, Marcin Skwierawski, Pawet
Warota i ks. ptk. Jan Wolyniec. Ten ostatni zwrdcit si¢ do zebranych
ze wzruszajacymi stowami:

»Dzis mija 80. rocznica przemianowania Zwigzku Walki
Zbrojnej na Armig Krajowq, rozkazem gen. Wladystawa Sikorskiego,
Naczelnego Wodza Polskich Sit Zbrojnych.

W obliczu Boga Wszechmogqgcego i Najswietszej Marii Panny
Krélowej Korony Polskiej, klade swe rece na ten Swigty Krzyz,
znak meki i Zbawienia. Przysiegam by¢ wiernym Ojczyznie mej,
Rzeczypospolitej Polskiej, sta¢ nieugiecie na strazy Jej honoru i o wy-
zwolenie Jej z niewoli walczy¢ ze wszystkich sil, az do ofiary mego
zycia. Prezydentowi Rzeczypospolitej i rozkazom Naczelnego Wodza
oraz wyznaczonemu przezefi dowodcy Armii Krajowej bede bez-
wezglednie postuszny, a tajemnicy dochowam nieztomnie cokolwiek by
mnie spotkac miato”. Tak brzmiata rota przysiegi Armii Krajowej, za-
twierdzona rozkazem jej Komendanta Glownego, gen. bryg. Stefana
Roweckiego ,Grota”. To od jej ztozenia rozpoczynata sig droga stuzby
ponad 400 tys. zolnierzy AK, najwigkszej armii podziemnej na tere-
nie okupowanej Europy. Stanowita czes¢ Sit Zbrojnych Najjasniejszej
Rzeczypospolitej, podlegata rzgdowi Rzeczypospolitej Polskiej na
uchodzstwie i Naczelnemu Wodzowi, byla chlubg Polskiego Paristwa
Podziemnego. Takze wymownym Swiadectwem tego, ze Patistwo
Polskie istnieje, ze naréd przemocy nie ulegl. Jej strategicznym celem,
oprocz biezgcych dziatan (sabotazowych, dywersyjnych), byto przy-
gotowywanie kadr i wyszkolenie oddzialéw, ktére w sprzyjajgcych
okolicznosciach miaty jawnie, catoscig swych sit, przystgpic¢ do walki.
To Armia Krajowa miata odegrac istotng role w realizacji polskiego
celu wojennego: odzyskania ,Wolnej, Catej, Niepodlegtej Polski”.

Historia AK, bohaterska i tragiczna, ktéra odcisneta si¢ na lo-
sach setek tysiecy naszych rodakow, stanowi istotny element naro-
dowej pamieci. 14 lutego mija 80. Rocznica jej powotania rozkazem
Naczelnego Wodza, gen. broni Wladyslawa Sikorskiego. Nie byla
nowym elementem. Stanowila kontynuacje drogi ku Niepodlegtej
rozpoczetej juz we wrzesniu 1939 roku, w dniach niemiecko-so-
wieckiej agresji, ktéra cho¢ przyniosta militarng kleske, nie zgasita
ducha wolno$ci.

Czas Armii Krajowej rozpoczal sie 14 lutego 1942 r., rozkazem
Naczelnego Wodza, gen. broni Wladystawa Sikorskiego o prze-
mianowaniu Zwigzku Walki Zbrojnej na Armie Krajowa podle-
gla dotychczasowemu komendantowi ZWZ. gen. bryg. Stefanowi
Roweckiemu. Pamietny czas zapisany na trwale w dziejach
Ojczyzny: ofiarnej stuzby, nieztomnej postawy, zbrojnej walki.

I wielkiego dramatu, jaki dotkngl Zolnierzy tej podziem-
nej armii, w ktorej bilo serce narodu pragnacego odzyskania
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Niepodleglej. Represje skierowane przeciw uczestnikom Akcji
»Burza” przez Sowietdw, sojusznikéw z antyniemieckiej koaligji:
»Za bdj o nasza Rosse, Ostra Brame, Wilno/Sucha gataz lub zsytka
na rozpacz bezsilng” (Kazimierz Wierzynski, Na rozwigzanie AK).

Powstanie Warszawskie — samotny boj stolecznego miasta,
$mier¢ tysiecy. Rozwiazanie Armii Krajowej (19 stycznia 1945), kto-

OPRACOWANIA OKOLICZNOSCIOWE I OGOLNE

re nie zapobieglo represjom jej czlonkéw. Takze tym najcigzszym,
zakonczonych wyrokami $mierci za oddang stuzbe Niepodleglej,
pohanbieniem cial skazancéw, wrzucanych do bezimiennych do-
16w $mierci.

Warszawska ,Laczka” jest ich symbolem. Zohydzanie, szcze-
golnie w latach czterdziestych-piec¢dziesigtych ubieglego wieku, ich

Z lewej obelisk Danuty Siedzikéwny ps. ,INKI” w sopockim Parku ,INKI”. Byla sanitariuszkg w Wileriskiej Brygadzie AK majora Zygmunta
Szendzielorza, aresztowana w Gdanisku w lipcu 1946 r., 3 sierpnia Wojskowy Sgd Rejonowy skazat jg na smieré. Wyrok wykonano 28.VIIL.1946 r.
w Gdarisku. Kwiaty na mogile ,,INKI” sktadajg por. AK Elzbieta Skrzytiska ps. ,,Zabska”, Daniel Duda (¢rédto: www.pamietajskadjestes.pl oraz
https://pamietajskadjestes.pl/uploads/places/pomorskie/sopot/glaz-pamieci-danuty-siedzikowny-ps-inka-1533237406/photo-2-1533237418.jpg)

Stojg od prawej kapitan Armii Krajowej, wiceprezes Okregu Gdariskiego SZZAK, prezes Oddziatu Sopockiego SZZAK Tomasz Kuplicki, putkownik
Zwigzku Pitsudczykéw RP Bronistaw Borkowski, gen. dyw. Zwigzku Daniel Duda, gen. Zwigzku Stanistaw W. Sliwa, prezes Zarzgdu Krajowego, por.
AK Elzbieta Skrzytiska ,Zabska”, kapitan Armii Krajowej prof. dr Jerzy Witold Grzywacz, ps. , Tapir”, uczestnik powstania warszawskiego, prezes
Swiatowego Zwigzku Zotnierzy Armii Krajowej Okrggu Pomorskiego, NN (zrédio: https://gdansk.ipn.gov.pl/pl2/aktualnosci/159500,0bchody-80-
-rocznicy-przeksztalcenia-ZWZ-w-Armie-Krajow-Sopot-14-lutego-2022.html)
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zolnierskiej stuzby — pamietny plakat ,AK zapluty karzet reakeji”
oraz akowskich tradycji przez komunistycznych ideologéw i pro-
pagandzistow.

Ale przeciez ,,Narod nigdy nie pogodzit sie i nie ulegt narzuco-
nej mu ideologii’ - to stowa §w. Jana Pawta II. Stawy i chwaly Armii
Krajowej nigdy nie udato sie zgasi¢. Motywowata droge Zolnierzy
Wykletych — wielu z nich stuzylo wczesniej w AK. Postawe i etos
tych, ktorzy w latach PRL-u upominali si¢ o polska wolno$¢, o hi-
storyczng prawde.

»Bytas dla nas rados$cig i duma, jak stal prezna, jak zywiol su-
rowa, ustom - piesnig, sercu — krwawg tung, ARMIO KRAJOWA”
Pisal w swym stawnym wierszu-piesni Zbigniew Kabata, ,,Bobo”,
jeden z jej zolnierzy, kombatant 2. pulku piechoty Legionow AK.

Byla ,radoscig i dumg” dla pokolenia Polski Walczacej. Jest
nig dalej dla kolejnych polskich pokolen. Wspdttworzy nasza hi-
storyczna i patriotyczng tozsamo$¢. W 80. rocznice jej powolania,
przywolajmy stowa, ktdére przystuguja najdzielniejszym: Cze$é
i chwala Bohaterom! Zolnierzom Armii Krajowe;j”!

W zakonczeniu uroczystoéci zabral glos wiceprezes Okregu
Pomorskiego Swiatowego Zwigzku Zolnierzy Armii Krajowej,
prezes Oddzialu Sopot kapitan Armii Krajowej Tomasz Kuplicki,
ktory jako jedenastolatek wstapit do Szarych Szeregow, a w 1943 r.
jako czternastoletni zostal Iacznikiem Armii Krajowej. W jednej
z potyczek zostal ranny - zostal inwalidg wojennym. Odznaczony
jest Krzyzem Armii Krajowej (nadanym przez emigracyjny Rzad
Londynski) oraz Krzyzem Partyzanckim. Za prace zawodowa zo-
stat uhonorowany Krzyzem Oficerskim Orderu Odrodzenia Polski,
uzyskatl prawo do zaszczytnego tytulu Weterana Walki o Wolnos¢
i Niepodleglos¢ Ojczyzny. Spokojnym wywazonym tonem, dzie-
kowal tym, ktérzy pomogli uswietni¢ te wspanialg uroczysto$¢.
Zaprosit na druga czes¢ spotkania do auli Wydzialu Zarzadzania
Uniwersytetu Gdanskiego.

W auli Wydzialu Zarzadzania Uniwersytetu Gdanskiego ze-
branych powitali prezesi Okregu Pomorskiego, kapitanowie AK
Jerzy Grzywacz i Tomasz Kuplicki. Dokonali oni dekoracji zloty-
mi krzyzami 80. lecia AK zolnierzy podziemia: Elzbiete Skrzynska
ps. .Zabska’, Krystyne Cembrzyfiska ps. ,Pifat’, Krystyne
Kodymowska ps. ,,Stokrotka”. Czwarty krzyz przypadl 104. letniej
porucznik Janinie Rojewskiej, ktéra z powodu choroby nie mogta
bra¢ udzialu w uroczystosciach. Panie po dekoracji zaspiewaly kil-
ka piosenek powstanczych, co wywotato burze oklaskow.

Udekorowani zostali réwniez: Jerzy Grzywacz ps. ,lapir’,
Tomasz Kuplicki, Roman Rakowski ps. ,Grab’, Eugeniusz Wrochna
ps. »Jaskulka” Odznaczenia otrzymali réwniez admiralowie:
Jarostaw Ziemianski, Krzysztof Jaworski, Tomasz Szubrycht, gene-
ral Zwigzku Stanistaw W. Sliwa prezes Zwigzku Pitsudczykéw RP,
gen. dyw. Zwiazku Daniel Duda, cztonek Rady Generatéw ZPRP, za
sutrwalanie pamieci o losach wojennych i powojennych Zotnierzy
Armii Krajowej.
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Kufel ,,Ku Pamigci generata Leopolda Okulickiego — Ostatniego
Komendanta Armii Krajowej, zostanie przekazany do ,,Sali Pamieci
Gen. Leopolda Okulickiego” w Bratucicach. Podobne kufle - otrzymali
prezesi, panowie: Jerzy Grzywacz i Tomasz Kuplicki (fot. fundacja
Daniel Duda)

Zloty Krzyz - 80. rocznica Powstania AK
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Uczczenie 81. rocznicy meczenskiej Smierci gen. Mariusza Zaruskiego

»Zawisza Czarny”, zbudowany w 1902 w Szwecji, jako ,,Petrea”,
od 1935 ZHP jako ,,Zawisza Czarny”

TESKNOTA (z ,,Sonetéw morskich”)

W pozarach twych,

0 morze wiecznie zmienne,

W tesknocie fal,

co z szumem w bezkres biegng,

W poswistach burz,

i w ciszy twej bezdennej,

Jak skrzydta ptak,

kgpatem ducha swego.

I teskno mi dzis, teskno niepomiernie

Za twoich drég odwieczng melancholig
Strudzong piers znow ranig Zycia ciernie
I dawnych ran znow bardziej blizny bolg.
Ach, jakze rad powréce na twe fono

I bede pit olbrzymie twoje tchnienie,

Co z szumem fal unosi sig z blgkitu.

I plynie tam, gdzie gwiazdy jasne plong,
Gdzie w blasku ich wedrujg ciche cienie,
Jak stada mew,do Zrédet swego bytu.

Gen. Mariusz Zaruski

(zrédto: Mtodziez Morska. Miesigcznik Ligi Morskiej. Rok 1.
Numer 1, s. 5). Warszawa, listopad 1945 r.
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Zaktadka Szkoly Podstawowej nr 1 im. Mariusza Zaruskiego w Pucku
wydana z okazji odstonigcia ,Laweczki Mariusza Zaruskiego w Pucku”
(zbiory D.D.)

Przypadajacg na 8 kwietnia 2022 r. 81 rocznice $mierci generata
Mariusza Zaruskiego postanowiliSmy ze wzgledu na panujacg jesz-
cze pandemie uczci¢ w niecodzienny sposdb. Wyznaczylismy miej-
sce gdzie oddamy cze$¢ Generalowi - Puck, miasto gdzie w latach
1926-27 pelnil funkcje Starosty Puckiego - Starosty Morskiego.
Gospodarzem uroczystosci zostal mgr Zdzistaw Pruchniewski, dy-
rektor Szkoly Podstawowej im. Mariusza Zaruskiego. Sci$lej, miej-
scem spotkania byla ,Laweczka Mariusza Zaruskiego w Pucku’,
wykonana z brazu na zlecenie Urzedu Miasta Pucka przez gdan-
skiego artyste — rzezbiarza Stanistawa Szwechowicza, odstonie-
ta w dniu 16 kwietnia 2014 przez déwczesnego burmistrza miasta
Marka Rintza. General Mariusz Zaruski siedzi na ,taweczce’,
ubrany w mundur kapitana zeglugi wielkiej, naturalnego wzrostu
(okolo 165 cm) trzymajac w dloni lornetke. ,Laweczka Mariusza
Zaruskiego” jest przede wszystkim holdem - pomnikiem generata
zeglugi morskiej i starosty powiatu nadmorskiego, dodatkowo ma
okazje stac si¢ nowa atrakcjg miasta, zachecajacy turystow i miesz-
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Od lewej dyrektor Muzeum Ziemi Puckiej w Pucku im. Floriana Ceynowy mgr Barbara Kos-Dgbrowska, uczennice Katarzyna Kmiecik, Karolina
Mielewczyk, wicedyrektor Szkoly im. Mariusza Zaruskiego w Pucku Anna Rzgd, Werner Grabe kolekcjoner, uczniowie Marcel Borkowski, Filip
Rosengartem, Maks Oletiski, siedzg Daniel Duda, prof. dr hab. inz. Mirostaw Czechowski prof. UMG, mgr Zdzistaw Pruchniewski dyrektor Szkoly
Podstawowej w Pucku im. Mariusza Zaruskiego (zbiory Wernera Grabe)

kancéow do wykonywania pozowanych fotografii pamigtkowych
z Pucka” (http://m188.webd.pl>catid=38:aktualnosci-2014/).

Szkota Podstawowa im. Mariusza Zaruskiego Pucku w okazji
81. rocznicy $mierci Generala zorganizowala ,,Konkurs o naszym
Patronie Mariuszu Zaruskim’, w ktérym 2 pierwsze miejsca zajeli
Sebastian Biedka i Natalia Biedka (po 20 pkt.), drugie miejsce zdo-
byli Przemystaw Budzisz i Michat Brzezinski (po 19 pkt.), a trzecie
zajeta Oliwia Cislak (18 pkt.).

»Spotkanie przy taweczce” otworzyl prof. Daniel Duda h. pre-
zes Polskiego Towarzystwa Nautologicznego nawigzujac w swo-
im wystgpieniu do Uchwaly PTN z dnia 26 listopada 1974 r.,
o powolania Komitetu Uczczenia Pamieci Mariusza Zaruskiego.
Dalej, podkreslit takze, ze zdradziecka napas¢ Rosji na Ukraine,
trwajace ciezkie walki, w tym w obszarze Chersonskim gdzie
stracil zycie General, budzg nasze potepienie. Ta sytuacja dyktu-
je nam potrzebe zacie$nienia kontaktéw ze wszystkimi szkotami
»Zaruskiego” Nastepnie wreczyt Muzeum Ziemi Puckiej w Pucku,
Szkole Podstawowej im. Mariusza Zaruskiego, mgr Barbarze
Kos-Dabrowskiej, mgr Zdzistawowi Pruchniewskiemu, dr. inz.
Andrzejowi Krolikowskiemu, prof. Markowi Grzybowskiemu
i panu Wernerowi Grabe z Towarzystwa Upigkszania Miasta Pucka
odznaki honorowe Absolwenta Szkoty Morskiej. W imieniu pre-
zesa Ligi Morskiej i Rzecznej i PTN przekazal na rzecz Szkoly —
»Zaruskiego” obraz statku ,,Lwéw” ze wskanowang replikg bande-
ry, darem kobiet miasta Semper Fidelis, podniesiong na zaglowym
ORP ,,.Lwéw” w dniu 4 wrzes$nia 1921 r. na redzie nie istniejacego
woéwczas gdynskiego portu. Ponadto przekazal 15 ksigzek na kon-
kursy dla miodziezy.
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Odznaka dla dr. inz. kpt. z.w. Andrzeja Krolikowskiego.

Kolejno zabral glos prorektor Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni, dr hab. inz. Mirostaw Czechowski, ktéry miedzy innymi
przekazal zebranym zyczenia od rektora Uniwersytetu prof. dr. hab.
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W Pucku przy taweczce Mariusza Zaruskiego, po wreczeniu kwiatéw
Generatowi, od lewej Daniel Duda, Anna Rzqd, Werner Grabe
(zbiory Wernera Grabe)
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inz. Adama Weintrita i wreczyl dla Muzeum Ziemi Puckiej i Szkoly
Podstawowej okolicznosciowe albumy wydane na 100. lecie Szkoly
Morskiej w Polsce autorstwa Malgorzaty Sokotowskiej i Tomasza
Degorskiego pt. ,,Per Mare ad Astra” wyd. Gdynia 2020 r.

Podczas uroczysto$ci w Pucku kpt. z.w. Jerzy Kaczmarek — Szef
Polskiego Stowarzyszenia Pilotow Morskich, z pokladu nowoczes-
nej pilotéwki - ,,Pilot-5” w pozycji (szeroko$¢ 54 40,25 N i diu-
go$¢ 018 33,85E )morskiego pochéwku prochéw Generala wrzucit
wigzanke kwiatow, Pilot-5 okrazyt pozycje trzykrotnie, opuszczono
bandere do polowy masztu, a syrena byla przez caly czas wiaczona.

Wspaniata mlodziez Szkoty Podstawowej Mariusza Zaruskiego
z nareczami kwiatow odwiedzila jeszcze w porcie puckim pomnik
generala Jozefa Hallera, stupek zaslubinowy Polski z morzem i po-
mnik Puckiego Kapra.
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Marek Grzybowski

Polskie Towarzystwo Nautologiczne
Kalendarium 2021-2022

ZASEUZONYM DLA POLSKI
MORSKIE]J I POMORZA

W niedziele 13 czerwca 2021 r. przedstawiciele pomorskich
spoleczno$ci, Marynarki Wojennej RP oraz Polskiej Marynarki
Handlowej, morskich uczelni i organizacji spotecznych, ktérym
bliskie sg zwigzki Polski z Baltykiem spotkali si¢ na Cyplu w Rewie,
gdzie znajduje si¢ Ogolnopolska Aleja Zastuzonych Ludzi Morza.

Jak zawsze, w potowie czerwca z inicjatywy Gminy Kosakowo,
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego i Krajowego Zwiazku
Pitsudczykéw 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 uznata, by pamigtkowe tablice upamietnia-
ty nastepujace osoby: kmdr dr hab. Ignacy Gloza, kmdr Roman
Wojciech Francki, ksiadz gen. brygady Jozef Wrycza oraz kpt z.w.
Zbigniewa Deyczakowski.

Uroczysto$§¢  rozpoczgla  sie  odtworzeniem — Hymnu
Rzeczypospolitej Polskiej 13 czerwca br. o godzinie 13:00. Wspdlnie
uczciliémy pamie¢ wszystkich tych, ktérzy dla Polski Morskiej zyli
i pracowali, i tych ktorzy utracili dla niej zycie. Zebranych powitali
Marcin Majek, wéjt gminy Kosakowo, gospodarz wydarzenia, kie-
rujacy pracami kapituly Zastuzonych Ludzi Morza oraz Stawomir
Rybicki Senator X kadencji Senatu Rzeczypospolitej Polskiej.
Nastepnie odstonieto gwiazdy osob zastuzonych dla Polski Morskiej.

W 2021 roku uhonorowano:

o kpt. z.w. Zbigniewa Deyczakowskiego,

o kmdr. dr. hab. Inz. Ignacego Glozg,

o kmdr. MW Romana Wojciecha Franckiego,
o ks. gen. Bryg. Jozefa Wrycze.

Polskie Towarzystwo Nautologiczne na uroczystoéci reprezen-
towali miedzy innymi Przewodniczacy PTN Marek Grzybowski,
Honorowy Przewodniczacy Daniel Duda.

Komandor Roman Wojciech Francki, to uczestnik walk
o Wilno i Bitwy Warszawskiej w wojnie polsko-bolszewickiej.
Po ukonczeniu Oficerskiej Szkoly Marynarki Wojennej w Toruniu
w 1927 r. stuzyl na ,Wilii” i okretach Flotylli Pinskiej. W latach
30. dowodzil kanonierka ,General Haller”, byl oficerem artyleryj-
skim na niszczycielu ,Wicher”, dowodzit kanonierka ,,Komendant
Pitsudski” oraz okretem szkolnym ,,Mazur” W 1936 roku zostat
oficerem artyleryjskim w Dowddztwie Floty. 19 marca 1938 roku
awansowal do stopnia komandora podporucznika.

We Francji uczestniczyl w odtwarzaniu Polskiej Marynarki
Wojennej. Podczas kampanii norweskiej byt zastepca dowdd-
cy »Burzy”. Nastepnie byt dowddcg ,,Blyskawicy” do 4 kwietnia
1942 roku. Podczas pobytu okretu w stoczni w Cowes dziat arty-
leryjski okretu wyréznit sie aktywnym udzialem w obronie miasta
w czasie niemieckiego nalotu. Zaloga uczestniczyla w usuwaniu
zniszczen. Po latach mieszkancy Cowes jednemu z placow na-
dali imie Franckiego. Kmdr Francki dowodzil réwniez niszczy-
cielem ,Orkan”, Komenda Morska ,,PéInoc” oraz I Dywizjonem
Kontrtorpedowcow. Do zakoniczenia wojny pracowat na ladzie.

Jako dowddca ,Blyskawicy”, wraz zaloga we wrze$niu 1945
roku wziglt udzial w operacji Deadlight zatapiania niemieckich
okretéow podwodnych. Zmarl w Australii, a jego prochy sprowa-
dzono do Polski i ztozono w grobowcu rodzinnym na cmentarzu
Powazkowskim.
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Ksiadz gen. brygady Jézef Wrycza po brawurowej uciecz-
ce w 1939 r. z komendy policji niemieckiej w Czersku przez caly
okres okupacji niemieckiej kierowal organizacjami konspiracyj-
nymi dzialajgcymi na Pomorzu. Byly to Wojskowa Organizacja
Niepodlegtosciowa i dobrze znana Tajna Organizacja Wojskowa ,,Gryf
Pomorski”. Dziatalno$¢ spoteczng miat we krwi, bo ,,jeszcze jako mto-
dy ksiadz, w okresie zaboréw zwiazal si¢ ze srodowiskiem regionali-
stow kaszubsko-pomorskich - Mlodokaszubow” — moéwit ks. Janem
Flisikowski w rozmowie z Edyta Losifiskg-Okoniewska i wyjasnia
»byla to inteligencja pomorska zamierzajaca upowszechnia¢ regiona-
lizm polski, bedaca w opozycji do germanofilskich zapedéw Niemcow,
uwazajacych Pomorzan za Niemcow”. W 1919 r. zostal aresztowany
i grozita mu kara $mierci za probe wywolania powstania, gdyz walczyt
o powr6t Pomorza do istniejacej juz wowczas Polski. Przez caly okres
miedzywojenny krzewil polsko$¢ za co grozita mu w 1939 r. $mier¢.

Kapitan Zygmunt Deyczakowski, to wojenny dowddca statku
»Batory”, ktéry pod jego dowddztwem zyskal miano ,luckyship”
Pochodzit z Kotomyi, gdzie chodzil do gimnazjum. Latem 1920 r.
w wieku 15 lat jako ochotnik zaciggnat si¢ do putku utanéw Armii
gen. Hallera i wzial udzial w wojnie z bolszewikami. Po maturze stu-
diowal w Akademii Gorniczej w Krakowie, by po 2 latach przenies¢
sie na Wydzial Nawigacyjny Szkoly Morskiej w Tczewie. W 1929 r.
ukonczyl ja z wyrdznieniem. - Od 1930 r. do 1938 r. stuzyt na trans-
atlantykach: ,,Pulaskim” - jako piaty, trzeci i drugi oficer poktadowy;
»Polonii” — drugi oficer; ,,Ko$ciuszce” i ,, Pilsudskim”- starszy oficer.
0Od 1938 r. byt juz - jako 33-latek - samodzielnym kapitanem statkow
»Poznan” i ,,Katowice” — krétko opisal przebieg stuzby prof. Daniel
Duda, Honorowy Prezes Polskiego Towarzystwa Nautologicznego.

Latem 1933 r. wraz z bratem Zygmuntem bral udziat w pierw-
szych regatach pelnomorskich Gdynia - Bornholm. Plyneli na
»Orionie” i w klasie dwumasztowcow zajeli trzecie miejsce. Nalezy
podkredli¢, ze we wrzeéniu 1939 r. kpt. Deyczakowski dowodzit
statkiem SS ,,Poznant’, ktéry cumowal w Lulei (Zatoka Botnicka).
Deyczakowski z Baltyku wyprowadzit statek do Newcastle mimo
blokady Ciesnin Dunskich przez Kriegsmarine.

Kmdr dr inz. inz. Ignacy Gloza byl profesorem Akademii
Marynarki Wojennej. Po ukoniczeniu studiéw odbyl staz okretowy
na Poligonie Kontrolno — Pomiarowym Marynarki Wojennej a poz-
niej pelnit stuzbe starszego oficera Stacji Kontrolno — Pomiarowe;j
jako specjalista Stacji Hydroakustycznej, ktorej zostal kierowni-
kiem w 1988 roku. Po studiach magisterskich pracowat na réznych
stanowiskach naukowych w Akademii Marynarki Wojenne;j.

Byl m.in. kierownikiem Zakladu Radiolokacji i Hydrolokacji
AMW oraz dyrektorem Osrodka Technologii Morskich AMW, pro-
rektorem ds. nauki tej uczelni. Jego opracowania naukowe z obsza-
ru nauk zwiazanych z badaniem pdl 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.

CONRAD - ANGIELSKI KAPITAN, SWIATOWY
MARYNISTA Z POLSKIMI KORZENIAMI

3 sierpnia 2021 r. jak co roku pod pomnikiem J6zefa Conrada
Korzeniowskiego przedstawiciele Polskiego Towarzystwa Nautolo-
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gicznego, Rady Miasta Gdyni i Biblioteki Miejskiej ztozyli kwia-
ty, by uczci¢ pamie¢ znanego marynisty. Josepha Conrada, ktory
zmarl 3 sierpnia 1924 roku w Bishopsbourne w Wielkiej Brytanii.

Conrad zapisat si¢ silnie nie tylko w literaturze angielskiej, ale
réwniez polskiej i $wiatowej. Powiesci i opowiadania Conrada to
w wielu przypadkach gotowe scenariusze filmowe, ktdre zostaly
wykorzystane do adaptacji filmowych i teatralnych. Conrad $wiet-
nie umial opisa¢ sylwetki psychologiczne swych bohateréw, czytel-
nikowi pozostawiajac oceny moralne ich decyzji i zachowan. Jego
powiesci to takze $wietne dokumenty epoki, w ktérych Conrad
ilustruje nie tylko panujace zwyczaje i odzwierciedla stosunki spo-
feczne i poglady, w ktérych krytykowal kolonializm. Mimo tego
kilkadziesiat lat pdzniej przez biografow z Afryki posadzany byt
o rasizm. Jego obroncy twierdza natomiast, ze wyrazal poglady
i prezentowal zachowania 6wczesnych kolonizatorow.

W 2009 ,Jadro ciemno$ci” i ,,Lord Jim” znalazly si¢ takze na
liscie 100 najlepszych ksigzek literatury $wiatowej ,Newsweeka”.
Wydawnictwo Modern Library na liScie 100 najlepszych powie-
$ci anglojezycznych XX wieku umiescilo rowniez powiesci ,Tajny
agent” oraz ,Nostromo”.

»LWOW?”, PIERWSZY W SZTAFECIE”

Mija 100 lat od czasu, gdy ORP ,,Lwow” dobit do jednego
z nabrzezy portu Wolnego Miasta Gdanska w lipcu 1921 roku
Byl to pierwszy polski statek oceaniczny pod polska bandera,
pierwszy zaglowiec, pierwszy statek szkolny. A wilasciwie okret,
bo zanim byly bark ,Nest” trafit pod zarzad cywilny, ptywat
w barwach Departamentu Spraw Morskich Ministerstwa Spraw
Wojskowych.

Z tej okazji ukazalo si¢ wydanie 5. ksigzki ,,Lwow”, pierwszy
w sztafecie”. Oprocz omowionych we wezeéniejszych wydaniach lo-
sach ,,Lwowa’, o tym jak w tamtych czasach przebiegaly szkolenia
kandydatéw na morskich oficeréw, opisano jak si¢ Zywiono, i jak
zarabiano, by ,,Lwow” mogt ptywa¢, jak przebijano sie przez urzed-
nicze bariery niemocy i kto najlepiej zastuzyt sie dla realizacji kursu
wyznaczonego przez nieliczne grono budujacych Polske Morska,
ksigzka zawiera wiele zaktualizowanych informacji. W tym o jed-
nym z jej autoréw, redaktorze Zbigniew Urbany’i, ktory poswiecit
wiele sil, by Polska byta morska. Ksigzka zostata wydana z inicja-
tywy Mirostawa Augustyna, starosty tczewskiego, ktory w stowie
wstepnym dzigkuje prof. Danielowi Dudzie za ,,nieustanne kulty-
wowanie historii tczewskiej Szkoty Morskiej”.

Wodowanie ksigzki odbyto sie w 1 LO w Tczewie, gdzie mieécita
sie Szkota Morska.

PODNIESIENIE REPLIKI BANDERY ,,LWOWA”

Bialoczerwona bandera ze srebrnym orfem na czerwonej tar-
czy przez wiele lat promowata Polske Morska. Po 1918 r. ,,Lwow”
wraz z zalogg pokazywal ze Polska jest Morska w pelnym wymia-
rze, odwiedzajac porty w Europie i po drugiej stronie Atlantyku.
4 wrzesnia 1921 r. odbyla sie uroczysto$¢ podniesienia biatoczer-
wonej bandery. Jej replike podniesiono 100 lat pézniej na maszcie
1 Liceum Ogolnoksztatcacego w Tczewie.

Uroczysto$¢ zostala zorganizowana z inicjatywy Ligi Morskiej
i Rzecznej oraz Polskiego Towarzystwa Nautologicznego,
a jej organizacji podjeli si¢ nauczyciele i uczniowie 1 Liceum
Ogolnoksztatcacego im Marii Curie-Sktodowskiej w Tczewie.

Bialoczerwona bandera z duzym srebrzystym orfem wyhafto-
wanym na czerwonej tarczy, umieszczonej na bialtym plétnie, po-
jawila sie nad polskim morzem 100 lat temu. Byta specjalnie przy-
gotowana dla zakupionego dla Szkoly Morskiej zaglowca, ktéremu
nadano nazwe ,,Lwow”. Karol Olgierd Borchardt napisat, Ze uroczy-
ste podniesienie bandery miato miejsce na redzie Gdyni, a bandere
ufundowato miasto ,,Lwow”. Portem macierzystym byt Tczew.
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UROCZYSTOSC. ZASADZENIA DEBU UPAMIET-
NIAJACEGO INZ. KAZIMIERZA BIELSKIEGO

22 pazdziernika 2021 r. w Tczewie, z inicjatywy prof.
Daniela Dudy w Zespole Szkot Technicznych im. Antoniego
Garnuszewskiego, odbyla si¢ uroczystos¢ zasadzenia debu upa-
mietniajacego inz. Kazimierza Bielskiego, bliskiego wspotpracow-
nika por. mar. Antoniego Garnuszewskiego, organizatora Szkoty
Morskiej w Tczewie, kmdr por. kpt. z.w. Gustawa Kanskiego, re-
ferenta szkolnictwa marynarki handlowej w Departamencie dla
Spraw Morskich Ministerstwa Spraw Wojskowych, kontradmirata
Kazimierza Porgbskiego, szefa Departamentu dla Spraw Morskich
Ministerstwa Spraw Wojskowych. Bedzie to kolejna ,,zywa” lekcja
historii majaca za zadanie upamietni¢ twércow Polski Morskiej,
w ktorej uczestniczy¢ bedzie mlodziez szkoly sredniej.

W programie uroczystoéci bylo wodowanie rocznika
»Nautologia” 2021 r. Godno$¢ Matki Chrzestnej zaproponowa-
no Pani Izabelli Milewskiej, nauczycielce historii w Zespole Szkot
Technicznych im. Antoniego Garnuszewskiego.

POLSKIE TOWARZYSTWO NAUTOLOGICZNE.
W SELUZBIE DLA POLSKI MORSKIE]

Walne Zebranie odbylo si¢ na Wydziale Nawigacji Uniwersytetu
Morskiego w ostatnig sobote wrzesnia 2021 r. Uroczysto$¢ rozpo-
czeta sie zlozeniem wigzanki kwiatow pod pomnikiem admirata
Kazimierza Porebskiego, twdrcy polskiego szkolnictwa morskiego
i inicjatora zakupu zaglowego statku szkolnego dla Szkoly Morskiej
w Tczewie.

Srodowisko,  ktére  utworzylo  Polskie  Towarzystwo
Nautologiczne rozpoczelo swoja dziatalnos¢ prawie 70 lat temu
i ma trwalg i silng pozycje wérdd ludzi morza zwigzanych z nauka
i edukacjg, biznesem i morska administracja. Przez kolejne cztery
lata cztonkowie Polskiego Towarzystwa Nautologicznego beda kon-
tynuowa¢ dzialania na rzecz umacniania Polski Morskiej. Bedg one
prowadzone przez najblizsze 4 lata pod kierownictwem wybranych
na Walnym Zebraniu wiadz.

Przez dlugie lata przewodniczacym zarzadu PTN byl prof.
Daniel Duda, byly dziekan Wydzialu Nawigacji i Rektor Wyzszej
Szkoty Morskiej w Gdyni. Po nim obowiazki 5 lat temu przejat Marek
Grzybowski, a wspieraja go wiceprezesi, sedzia w stanie spoczynku
Witold Kuczorski i niezawodny prof. Daniel Duda, dr h.c. Akademii
Marynarki Wojennej i Uniwersytetu Morskiego. W nowej kadencji
wspierac ich beda prof. dr hab. Bolestaw Hajduk, redaktor naczelny
oraz dr Krzysztof Chalimoniuk, sekretarz redakeji oraz kpt z.w. dr
inz. Wiestaw Piotrzkowski, dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni,
prof. Ryszard Wawruch i dr Agnieszka Czarnecka z Uniwersytetu
Morskiego oraz kadm. dr Czestaw Dyrcz, byly rektor komendant
Akademii Marynarki Wojennej, wieloletni Grotmaszt Bractwa
Kaphornowcow.

Flagowym wydawnictwem PTN jest ,Nautologia” Jej pierwsze
numery zaczeto wydawa¢ w drugiej potowie lat 50-tych. W okre-
sie 1958-1965 wyniki badan naukowych i materialy zawieral ob-
szerny ,Biuletyn Nautologiczny”. W miare rozwoju dziatalno$ci
Towarzystwa, w kwietniu 1966 r. wydano pierwszy numer kwartalni-
ka ,Nautologia” W roku 2005 wydawnictwo wychodzi jako rocznik.

Nadal jest to jedyne w Polsce czasopismo popularnonaukowe
o tematyce morskiej. Do konca 2021 r. ukazalo sie 158 numeréw,
w ktorych przedstawiono problematyke dotyczaca pracy cztowieka
na morzu, historii, techniki i hydrografii. Kazde wydanie jest uro-
czyscie przekazywane na rynek w formie ,wodowania” i ,,chrztu”
(na wzor wodowania statku). W tym roku Matka Chrzestng
byla prof. Dorota Py¢, kierownik Katedry Prawa Morskiego UG,
Przewodniczgca Komisji Prawa Morskiego PAN.

Towarzystwo wspolpracuje ze Stowarzyszeniem Kapitanow
Zeglugi Wielkiej, Stowarzyszeniem Starszych Mechanikéw, Towa-
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Od lewej: dr kpt. z.w. Cezary Luczywek, wicedyrektor szkoly Szkoty Podstawowej nr 40 w Gdyni Liliana Koszatka, prof. dr hab. Bolestaw Hajduk,
ks. dr Edward Pracz, dr Agnieszka Czarnecka, kpt. Z.w. Anna Wypych-Namiotko, prof. dr hab. Marek Grzybowski, dr hab. Dorota Py¢, prof. UG,
sedzia Witold Kuczorski (wyzej), prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit, Jolanta Berezecka, Janina Mielczarek, kadm. dr Czestaw Dyrcz
(fot. Cezary Spigarski)

Moment ,wodowania” ,Nautologii” przez prof. Dorote Py¢
(fot. Cezary Spigarski)
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rzystwem Pamieci Jozefa Pilsudskiego, towarzystwem Przyjaciot
Nauk, Liga Morska i Rzeczng, Zwiazkiem Towarzystw Gdyni,
Towarzystwem Milosnikéw Gdyni, Towarzystwem Upiekszania
Miasta Pucka, Narodowym Muzeum Morskim, Muzeum Miasta
Gdyni, Muzeum Marynarki Wojennej, Muzeum Ziemi Puckiej,
Muzeum Pi$miennictwa w Wejherowie. Na szczeg6lne wyrdznie-
nie zastuguje aktywnos¢ we wspieraniu organizacji konferencji po-
$wieconych Polsce Morskiej, w tym zaslubinom Polski z Baltykiem
w Pucku.

Nie mozna réwniez poming¢ aktywnej wspdlpracy ze szko-
tami, ktére nosze imie¢ polskiego marynisty kpt. zw. Karola
Olgierda Borchardta. Dyrekcje, nauczyciele i mlodziez Szkot
Borchardtowskich wnosza istotny wktad w popularyzacje ,,mor-
skosci” w $rodowisku mlodziezy. Wraz z Polskim Towarzystwem
Nautologicznym w kazdym roku organizowane sg specjalne im-
prezy okoliczno$ciowe, konkursy i inne wydarzenia przyczyniajace
sie do upowszechniania wiedzy i kultury morskiej. Szczegolnie jest
tu aktywne $rodowisko szkdt podstawowych. W przypadku szkot
$rednich wyraznym wyjatkiem jest tu 1 Liceum Ogolnoksztalcace
w Tezewie z ktérym PTN organizuje rocznicowe obchody i imprezy
okolicznosciowe.

102. ROCZNICA ZASLUBIN POLSKI Z MORZEM

10 lutego 2022 r. odbyly sie uroczysto$ci upamietniajace
Za$lubiny Polski z Morzem, w ktérych przed ponad 100. laty wziat
udzial gen. Jozef Haller, ktory jako dowddca Blekitnej Armii do-
wodzit przejmowaniem Pomorza z rgk niemieckiej administracji.
W uroczystosciach z ramienia PTN wzial udziat sedzia Witold
Kuczorski.

Przypomnijmy, Ze general Haller w uroczystym przemoéwieniu
miedzy innymi powiedzial: ,Oto dzis dzien krwi i chwaly. Jest on
dniem wolnosci, bo rozpostart skrzydta Orzet Bialy nie tylko nad
ziemiami polskimi, ale i nad morzem polskim (...) zawdzieczamy to
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przede wszystkim Milosierdziu Bozemu, a potem wszystkim, ktorzy
w walce nie ustawali...”.

Po salwie honorowej i wciagnigciu bandery na maszt zotnierze
oddali honory i zanurzyli sztandary w morskich falach. Po nabozen-
stwie gen. Jozef Haller w asyscie kpt. Wladyslawa Zakrzewskiego
wjechal konno w wyrabang w lodzie przergbel i cisnal platynowy
pierécien, ktory potoczyt si¢ po lodzie i wpadl do morza w Zatoce
Puckiej.

OTWARCIE LATARNI MORSKIEJ ROZEWIE 11

1 maja br. w Rozewiu odbyla sie niezwykla uroczystos¢ udo-
stepnienia do zwiedzania latarni morskiej Rozewie II. Do tej pory
odwiedzajacy to miejsce mieli mozliwo$¢ dokladnego przyjrze-
nia si¢ jednej z najbardziej w Polsce rozpoznawalnych latarni
Rozewie I, do ktorej co roku przybywato wielu odwiedzajacych,
a byla tez punktem zasadniczym dla wielu wycieczek szkolnych.
To z jej galerii mozna bylo oglada¢ pigknie prezentujaca sie latar-
nie Rozewie II.

Latarnia Morska Rozewie II (fot. Cezary Spigarski)

Tuz przed uroczystoscig odbyt si¢ wernisaz wystawy obrazéw
o tematyce morskiej Grzegorza Kalinowskiego - w galerii wysta-
wienniczej (saloniku przeksztalconym z dawnej stodoty rybackiej),
ktora prezentuje prace artystow malarzy i fotografikow, koniecznie
zwigzane z morzem.

Wiceprezes TPNMM Apoloniusz Lysejko, przyblizyt historie
budowy, oddania do uzytku i stosunkowo krétkiej eksploata-
¢ji latarni do roku 1910. Opowiedzial o pracach remontowych
wiezy, rekonstrukgji laterny oraz rewitalizacji aparatu Fresnela
w 2014 roku.

Wiceprezes TPNMM Apoloniusz Lysejko
(fot. Cezary Spigarski)
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OBCHODY 45. LECIA STOWARZYSZENIA
KAPITANOW ZEGLUGI WIELKIE] W GDYNI

W sobote 11 czerwca 2022 r. na pokladzie statku-muzeum
»Dar Pomorza” odbyly sie oficjalne obchody jubileuszu 45-lecia
Stowarzyszenia Kapitanow Zeglugi Wielkiej.

Kilka minut po 19.00 rozpoczela sie uroczystos¢, ktorej funk-
cje moderatora pelnil Aleksander Gosk - honorowy cztonek
Stowarzyszenia. Po przywitaniu przybylych gosci, glos zabral prze-
wodniczacy Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej dr inz. kpt.
z.w. Andrzej Krélikowski. O powstaniu i pierwszych latach dzialal-
nosci Stowarzyszenia opowiedzieli jego tworcy: kpt. z.w. Zbigniew
Sulatycki - Przewodniczacy Konwentu Morskiego; prof. dr kpt. z.w.
Daniel Duda - byly rektor Uniwersytetu Morskiego oraz kpt. z.w.
Leszek Gorecki — pierwszy przewodniczacy Stowarzyszenia.

Kolejnym punktem spotkania byta ceremonia przyjecia do
Stowarzyszenia honorowych czlonkéw. Podczas jubileuszowej uro-
czystosci do grona honorowych cztonkéw zostaly przyjete: prof.
Dorota Py¢ - Kierownik Katedry Prawa Morskiego Uniwersytetu
Gdanskiego oraz Malgorzata Sokotowska - pisarka, kronikarz
Gdyni, redaktor naczelna Uniwersyteckiego Kuriera Morskiego. Po
krotkiej laudacji, zgodnie ze zwyczajem, Paniom zostaly nalozone
kapitanskie czapki.

Fot. Cezary Spigarski

OGOLNOPOLSKA ALEJA ZASLUZONYCH LUDZI
MORZA IM. MARSZAEKA JOZEFA PILSUDSKIEGO
W REWIE

12 czerwca br. odbyla si¢ uroczystos¢ odstoniecia tablic pa-
migtkowych w Ogolnopolskiej Alei Zastuzonych Ludzi Morza
im. Marszatka Jézefa Pitsudskiego w Rewie.

Przed odslonieciem Gwiazd Zastuzonych Ludzi Morza
glos zabrali gospodarz wydarzenia, kierujacy pracami kapituty
Zastuzonych Ludzi Morza wdéjt gminy Kosakowo Marcin Majek,
a nastepnie Senator Rzeczypospolitej Polskiej Stawomir Rybicki
(zroédlo: www. gminakosakowo.pl).
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Obchody 45-lecia Stowarzyszenia Kapitandw Zeglugi Wielkiej (fot. Cezary Spigarski)
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Tytul ,,Zastuzony Cztowiek Morza” w roku 2022 zostal nadany:
o Kmdr. Jerzemu Staniewiczowi

» Prof. Kazimierzowi Bielskiemu

« Romanowi Smoczyk

Kmdr Jerzy Staniewicz ur. 6 sierpnia 1903 r. jedna z wielu ofiar
komunistycznych zbrodni sagdowych lat 50 tych. Swym zyciory-
sem zapisal chlubng karte korpusu oficerskiego MW. Byt ochotni-
kiem 5. Dywizji Syberyjskiej plk. Waleriana Czumy, ktéry po po-
wrocie do Polski w 1921 r. wybral stuzb¢ marynarska. W okresie
miedzywojennym byl m.in. szefem Wydzialu Organizacyjno-
Mobilizacyjnego w Dowddztwie Floty, bral udzial w przygotowa-
niach MW i Wybrzeza do nadchodzacej wojny. Po kapitulacji Helu,
w obronie ktorego walczyl, w pazdzierniku 1939 r. trafif do nie-
mieckiej niewoli. Po wojnie zostal powolany do ,ludowej” MW,
nie spodziewajac si¢ finatu tejze stuzby. Jako oficer przedwojenny,
»sanacyjny’, nie pasowal do nowej komunistycznej rzeczywistosci,
a swoja postawa wrecz utrudnial sowietyzacje MW. Obserwowany
przez wojskowa policje polityczng Informacji Wojskowej, zo-
stal falszywie oskarzony o najcigzsze zbrodnie dla oficera
Rzeczypospolitej — zdrade oraz dywersje. Byt sadzony m.in. razem
z kmdr. St. Mieszkowskim oraz kmdr. Z. Przybyszewskim. Brutalne
$ledztwo, zakonczylo sie wydaniem zbrodniczego wyroku - $mier¢
i zapomnienie. Wyrok wykonano w grudniu 1952 r. w wigzieniu
mokotowskim w Warszawie. Cialo komandora Staniewicza zosta-
fo pochowane potajemnie i dopiero poszukiwania na warszawskiej
»Laczce” pod przewodnictwem prof. Krzysztofa Szwagrzyka, wi-
ceprezesa IPN, pozwolily na odnalezienie szczatkéw i godny po-
chéwek na cmentarzu MW w Gdyni w grudniu 2017 r. 16 grudnia
2017 r Komandor Jerzy Staniewicz posmiertnie zostal awansowany
na stopien kontradmirata (zrédlo: www. gminakosakowo.pl).

Inz. Kazimierz Bielski ur. 29 lipca 1860 r. w majatku rodziny
Bielskich w Bodaczowie na Wolyniu. Edukacje rozpoczal w sied-
mioklasowej szkole realnej, a nastepnie zdat egzamin konkursowy
do renomowanego Instytutu Politechnicznego w Petersburgu, kto-
ry ukonczyl z nagroda i ztotym medalem. Pod jego kierownictwem
zakonczono modernizacje i przygotowania zaktadu do produk-
¢ji turbin parowych i zbudowano okoto 350 kottéw okretowych.
Brat takze udzial w prébach odbiorczych okretéw budowlanych
dla rosyjskiej marynarki wojennej w stoczni w Tulonie oraz pelnit
funkcje inspektora nadzoru dla fabryk produkujacych wyposaze-
nie okretowe na terenie Rosji i Finlandii. Ostatnim jego zakladem
pracy na terenie Rosji byta fabryka ,,Dynamo” w Petersburgu, gdzie
petnit funkcje dyrektora technicznego.

Po odzyskaniu przez Polske niepodleglosci znalazt sie w 1919 r.
w Warszawie, gdzie zostal gléwnym inzynierem warsztatéw na-
prawczych Zeglugi Wislanej oraz przystapit do Stowarzyszenia
Pracownikéw na Polu Rozwoju Zeglugi ,,Bandera Polska” W czerw-
cu 1920 r. zostal powolany na stanowisko kierownika Wydzialu
Mechanicznego, ktorego byt takze i wyktadowca. W 1930 r. Szkota
Morska zostala przeniesiona do nowo wybudowanej siedziby
w Gdyni, a wraz z nig wszyscy profesorowie, w tym i inz Bielski,
ktéry mimo propozycji od Politechniki Warszawskiej, nie rozstat
sie ze Szkotg Morska.

W okresie swojej pracy Kazimierz Bielski wypromowal po-
nad 190 oficeréw oraz byl autorem podrecznikow, ktore stuzyly
ksztalceniu nie tylko stuchaczy Szkoty Morskiej ale i studentow
na technicznych uczelniach polskich. W latach wojny w Londynie
i Southampton ulatwiaty przygotowanie nowych oficeréw do zeglu-
gi na statkach alianckich. Prof. Bielski zostal odznaczony Zlotym
Krzyzem Zastugi, Medalem X-lecia Odzyskania Niepodleglosci,
jak i dwoma orderami. Kazimierz Bielski zmart 23 maja 1939 r.
w Poznaniu. 8 grudnia 2003 r. sala wykladowa na Wydziale
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Mechanicznym Akademii Morskiej w Gdyni otrzymala imie inzy-
niera technologa K. Bielskiego, pierwszego kierownika Wydzialu
Mechanicznego Szkoly Morskiej w Tczewie (zrédto: www. gmina-
kosakowo.pl).

Roman Smoczyk ur. 18 listopada 1909 r. w Pucku. W la-
tach 1916-1920 uczeszczal do Szkoly Powszechnej w Pucku.
W okresie od 1920 do 1925 r. byl uczniem Szkoty Wydziatowej
w Pucku. Nastepnie w latach 1925-1927 uzupelnial wyksztalcenie
w Panstwowej Preparandzie Nauczycielskiej w Wejherowie. W la-
tach 1927-1928 ukonczyl Panstwowe Seminarium Nauczycielskie
w Wejherowie. W latach 1957-63 pracowal jako instruktor huf-
ca a nastepnie jako Komendant Morskiego Hufca Harcerstwa
w Pucku. Piastowal réwniez stanowisko kierownicze Harcerskiego
Osrodka Morskiego w Pucku. Od lipca 1961 do konica 1962 r. byt
zastepca Komendanta Hufca Puck, a od 1 stycznia do 31 marca
1963 piastowat stanowisko sekretarza Hufca. W 1973 obchodzit 50.
lecie pracy spolecznej w harcerstwie. 1 maja 1977 r. mianowany zo-
stal harcmistrzem (zrédfo: www. gminakosakowo.pl).

Tym co odeszli na Wieczng Wachte

W dniu rozpoczecia Dni Morza w Gdyni 17 czerwca br.,
kpt. z.w. Wiestaw Piotrzkowski, dyrektor Urzedu Morskiego
w Gdyni zorganizowal uczczenie pamieci ludziom morza, ktérzy
odeszli na Wieczng Wachte.

Kroétkie nabozenstwo odprawil Duszpasterz Ludzi Morza ks. dr
Edward Pracz. Tradycja jest symboliczne rzucenie wienca z kwia-
tami do Zatoki Gdanskiej. Co roku przed inauguracjg rozpoczy-
najacych si¢ w Gdyni obchodéw Dni Morza zaczynamy wyj$ciem
w morze jednostki z delegacjg ludzi morza. Symbolem pamieci
o tych odeszli jest wieniec udekorowany czerwonymi rézami, biaty-
mi gozdzikami i biato-czerwong wstega.

Wieniec udekorowany kwiatami ku pamieci tych, ktorzy odeszli na
wieczng wachte trafit do morza z poktadu jednostki Urzedu Morskiego
w Gdyni ,,Kontroler 227 (fot. Cezary Spigarski)

102. ROCZNICA SZKOLNICTWA MORSKIEGO
W POLSCE

Uroczysto$¢ obchodéw Swieta Szkoly UMG odbyta sie
21 czerwca 2022 r. i rozpoczela sie o godzinie 8:00 podniesieniem
bialo-czerwonej bandery Polskiej Marynarki Handlowej na gma-
chu gléwnym Uniwersytetu. W uroczystosci wzieli udzial prof.
dr H.C. Daniel Duda.

Podniesienie bandery na budynku Uczelni podczas kazdego
Swieta Szkoty odbywa sie dla upamietnienia podniesienia ban-
dery Polskiej Marynarki Handlowej na budynku Szkoty Morskiej
w Tczewie 8 grudnia 1920 roku. Kolejnym punktem uroczysto$ci
byla msza §w. w intencji pracownikéw, studentéw, doktorantéw
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8:00 podniesienie biato-czerwonej bandery Polskiej Marynarki Handlowej na gmachu gtownym
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni (fot. Cezary Spigarski)

oraz absolwentéw Uczelni odprawiona o godzinie 9:00 w kos-
ciele 0oo. Redemptorystow w Gdyni przy ul. Portowej 2. Oprawe
muzyczng mszy §w. zapewnil Akademicki Chér Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni oraz Kompania Reprezentacyjna UMG.
Utwor ,,Ave Maria” wykonat duet artystéw z ukrainskiej fil-
harmonii przebywajacych obecnie w o$rodku Stella Maris na
Kaszubach.

O godzinie 11:00 uroczystosci obchodéw 102. rocznicy
Szkolnictwa Morskiego przeniosty sie do Auli im. T. Meissnera
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w budynku gtéwnym Uczelni. Odbylo si¢ tu Uroczyste Otwarte
Posiedzenie Senatu UMG, w ktérym uczestniczyli czlonkowie
Senatu, przedstawiciele Rady Uczelni i zaproszeni goscie.

Podczas uroczystosci okolicznosciowe przemoéwienie wyglo-
sit JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni prof. dr hab. inz.
kpt. Z.w. Adam Weintrit. W swoim wystapieniu Profesor Weintrit
przypomnial wazniejsze wydarzenia z zycia Uczelni na przestrzeni
ostatniego roku, w tym m.in. przyznane Uniwersytetowi nagrody,
organizowane przez Uczelnie konferencje, wprowadzone zmiany
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Przemawia JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni prof. dr hab.
inz. kpt. zw. Adam Weintrit (fot. Cezary Spigarski)
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strukturalne i organizacyjne, w tym uruchomione nowe studia
ukierunkowane na morska energetyke wiatrowa - ,Executive
Offshore Wind MBA” oraz studia podyplomowe ,Zarzadzanie
ryzykiem w morskim przemysle wydobywczym i energetyce wia-
trowej”, podpisane porozumienia, umowy i listy intencyjne z naj-
wiekszymi potentatami offshorowymi w Polsce.

JM Rektor przypomnial o powotanych jednostkach, laborato-
riach i zakladach, w tym m.in. o utworzonych przez Uniwersytet
Morski w Gdyni Centrum Morskiej Energetyki Wiatrowej oraz
Centrum Cyberbezpieczenstwa Morskiego, jak réwniez powola-
nym Centrum Sportu i Rekreacji.

Konczac przemoéwienie, JM Rektor UMG prof. dr hab. inz.
kpt. z.w. Adam Weintrit, zwrodcit sie do pracownikéw Wydzialow
Uniwersytetu, dzigkujac im za ogromne zaangazowanie i trud wlo-
zony w codzienng prace wplywajaca na ocene Uczelni:

- Niezaleznie od tego, jak zostaniemy sklasyfikowani w trwaja-
cej ewaluacji, (...) chcialbym powiedzie¢, ze wszystkie wydzialy wy-
konaly gigantyczng prace, zeby pokaza¢, ze naszg Uczelni¢ sta¢ na
to, by rowna¢ do najlepszych - za to Panstwu serdecznie dziekuje!

KONFERENCJA PODSUMOWUJACA JEDNA
Z NAJWIEKSZYCH INWESTYCJI
ZARZADU MORSKIEGO PORTU GDANSK
Przewodniczacy PTN Marek Grzybowski wzigl udzial
w Konferencji podsumowujacej jedng z najwigkszych inwestycji
Zarzadu Morskiego Portu Gdansk - projekt pn. ,,Modernizacja
toru wodnego, rozbudowa nabrzezy oraz poprawa warunkow ze-
glugi w Porcie Wewnetrznym’, odbyta si¢ 27 czerwca przy nowo
wybudowanym nabrzezu Dworzec Drzewny. Wzieli w niej udzial
m.in. przedstawiciele Ministerstwa Infrastruktury, Ministerstwa
Funduszy i Polityki Regionalnej, Europejskiej Agencji Wyko-
nawczej ds. Klimatu, Infrastruktury i Srodowiska (CINEA),
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz przedstawi-
cieli ZMPG.

Goscie i uczestnicy Konferencji podsumowujqgcej jedng z najwiekszych inwestycji Zarzgdu Morskiego Portu Gdarisk (fot. Cezary Spigarski)
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Projekt byl wspotfinansowany w 85 proc. przez Unie Europejska
z instrumentu CEF (,Connecting Europe Facility” - ,Laczac
Europe”). Jego realizacja rozpoczeta sie w 2016 r. Catkowity koszt
to ponad 595 mlin zi. Rozbudowa hydrotechnicznej infrastruktu-
ry portowej, poprawita dostepnos¢ do wewnetrznej czesci Portu
Gdansk dla wigkszych statkow, a takze jako$¢ ich obstugi. Dzigki tej
inwestycji podniesione zostaly parametry nawigacyjne toru wod-
nego, co znacznie poprawito bezpieczenstwo zeglugi. Rozbudowa
nabrzezy doprowadzita m.in. do wydluzenia ich linii cumowni-
czych i poprawienia parametréw technicznych.

Inwestycja objeta nabrzeza: Oliwskie, Zidlkowskiego,
Obroncéw Poczty Polskiej i Mew, Zbozowe, Wistoujscie, Dworzec
Drzewny oraz odcinki nabrzezy: Wislanego, Szczecinskiego, BON,
o dlugosci blisko 5 km, oraz ponad 7 kilometrowy tor wodny
Portu Wewnetrznego. Przebudowa Nabrzeza Dworzec Drzewny
umozliwita wlgczenie go do eksploatacji i nadanie mu charak-
teru nabrzeza uniwersalnego. To od lat nieuzytkowane nabrze-
ze moze teraz obslugiwa¢ najwicksze jednostki, ktére wchodza
do Portu Wewnetrznego. Dzierzawca nabrzeza jest Port Gdanski
Eksploatacja S.A.

AKTYWNOSC NAUKOWA I WYDAWNICZA
Kadm. w st. spocz. dr inz. Czestaw Dyrcz

1. Wyktad pofaczony z prezentacja nt. ,,Batymetria z Kosmosu”
wygloszony z okazji Swiatowego Dnia Hydrografii (WHD 2021)
podczas konferencji organizowanej przez Biuro Hydrograficzne
Marynarki Wojennej w dniu 21 czerwca 2021 roku.

2. Dyplom Przewodniczacego Zespolu Historii Kartografii przy
IHN PAN przyznany kadm. dr. inz. Czestawowi Dyrczowi za
opieka naukowa nad uczestnikiem II edycji konkursu im. prof.
Stanistawa Alexandrowicza na prace dyplomowa z zakresu
historii kartografii. Prace inzynierska pod tytulem ,Projekt
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mapy nawigacyjnej przejécia okretu podwodnego z Estonii do
Wielkiej Brytanii” wykonal bosmanmat pchor. Janusz Adrianek
z Wydzialu Nawigacji i Uzbrojenia Okretowego.

3. Wydanie trzech podrecznikéw przez Akademie Marynarki
Wojennej w Warnie (Bulgaria) w 2021 roku o nastepujacych
tytutach:

o “Meteorology for students of Nikola Vaptsarov Naval

Academy”;

o “Oceanography for students of Nikola Vaptsarov Naval
Academy”;

«  “Voyage planning for students of Nikola Vaptsarov Naval
Academy”.

Podreczniki zostaly wydane w roku jubileuszu 140. rocznicy
powstania Akademii Marynarki Wojennej w Warnie i s3 de-
dykowane studentom tej uczelni przez kadm. dr. inz. Czestawa
Dyrcza, profesora honorowego tej Uczelni.

4. Wyklad otwarty nt. ,Wczesne ostrzeganie i wczesne dzialanie”
z okazji Swiatowego Dnia Meteorologii (WMD 2022). Wyklad
przeprowadzony zostal w Audytorium im. komandora prof. dr.
Jozefa Urbanskiego 23 marca 2022 roku dla ucznidow szkoét sred-
nich oraz na akademickim portalu edukacyjnym dla czlonkow
naukowego kota meteorologiczno-oceanograficznego METOC
dzialajacego w Akademii Marynarki Wojennej.

5. Wydanie dwoch  podrecznikéw  przez  Wydawnictwo
Akademickie Akademii Marynarki Wojennej w 2022 roku
o nastepujacych tytulach:

o “Oceanography for students of the Polish Naval Academy”;

o “Meteorology for students of the Polish Naval Academy”
Podreczniki wydane zostaty w jezyku angielskim z przezna-
czeniem dla wszystkich studentéw Akademii oraz uczestni-
kow programu ERASMUS+.

Prof. dr hab. Ryszard Wawruch,
Prof. dr hab. inz. Kpt. z.w. Adam Weintrit:

1. XII Miedzynarodowa Konferencja Naukowo Techniczna
EXPLO-SHIP 2022, Swinoujécie, 11-13 maja 2022, referat
»Possibilities of introducing MASS in the light of ambigui-
ty and limitations of International Regulations for Preventing
Collisions at Sea”.

2. Czlonkowie delegacji polskiej na 8 sesj¢ Podkomitetu ds.
Bezpieczefistwa Zeglugi, Radiokomunikacji, Poszukiwania
i Ratownictwa (NCSR) Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO) w 2021 .

Marek Grzybowski, przewodniczacy PTN wziat udzial, przy-
gotowal i prowadzil panele ekspertéw w nastepujacych konfe-
rencjach:

1. “Maritime and Space Safety”, APPLICATIONS’ SESSION’ -
chaired by Prof. Marek Grzybowski; — hybrid conference, or-
ganizatorzy: Space Sciences Committee Polish Academy of
Sciences, Gdansk Branch in cooperation with the University of
Gdansk, 23 wrze$nia 2021

2. “Cosmos: Between West and East”, APPLICATIONS’ SESSION’
- chaired by Prof. Marek Grzybowski; — hybrid conference, dia-
logue of young stars, experts and scientists took place via inter-
net, organizatorzy: Space Sciences Committee Polish Academy
of Sciences, Gdansk Branch in cooperation with the Slupsk
Academy, 18 listopada , 2022.

3. “An Empirical Exploration of a Human and Technology
Rise, APPLICATIONS’ SESSION’ - chaired by Prof. Marek
Grzybowski; Conference in Gdansk University of Technology,
organizatorzy: Space Sciences Committee Polish Academy
of Sciences, Gdansk Branch in cooperation with the Gdansk
University of Technology, 24 marca 2022.
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Matka Chrzestna prof. Dorota Py¢ i prezes wydawcy ksigzki, Fundacji Promocji Przemystu Okretowego
i Gospodarki Morskiej Cezary Spigarski (fot. Andrzej Matulewicz)

4. “Sea&Space Industry. Public-Private Partnership in Turbulent
Times: Existential Risks”, “APPLICATIONS’ SESSION’ - chai-
red by Prof. Marek Grzybowski; organizatorzy: Space Sciences
Committee Polish Academy of Sciences, Gdansk Branch in
cooperation with the Baltic Sea&Space Cluster and Kozminski
University, 23 czerwca 2022 roku.

5. Kiel-Gdansk Market Place — Smart Shipping, The CAPTN pro-
ject Conference, Marek Grzybowski presentation: Smart Ship in
the Sea Port, Kilonia 30.05.2022

6. WIZJA ROZWOJU -udziatl w panelu pt. Wplyw sytuacji geo-
politycznej na funkcjonowanie gospodarki morskiej, Gdynia
20.06.2022

7. 9. International Maritime Congress, udzial w panelu: Morze
i kosmos - na styku horyzontéw. transfer wiedzy, innowa-
¢ji i technologii. organizatorzy: Ministerstwo Infrastruktury,
Zarzad Morskiego Portu Szczecin-swinoujécie, Polska Zegluga
Morska, Polska Zegluga Baltycka, Szczecin, 30.06.2022

Marek Grzybowski, recenzje:

1. ,Inzynieria zarzadzania programami modernizacyjnymi w si-
fach morskich’, Bohdan Pac, Inzynieria zarzadzania programa-
mi modernizacyjnymi w sitach morskich, wydawca CeDeWu,
Wydanie I, Warszawa 2021, stron 280.

1. Doktorat: mgr inz. kpt. z.w. Akram Akoel, pt. ,THE NEW
INSPECTION REGIME ON PORT STATE CONTROL AS A
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TOOL IN THE OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE
LEVEL OF THE SHIPOWNER/SHIP OPERATOR COMPANY?,
promotor: dr hab. Ryszard Miler, prof. nadzw. WSB.

1. Doktorat: mgr Beata Szymanowska: ,Innowacyjnos$¢ jako
czynnik konkurencyjnoéci portéw morskich ze szczegdlnym
uwzglednieniem portu w Gdyni’, Promotor: dr hab. Hanna
Klimek, prof. Uniwersytetu Gdanskiego, Promotor pomocni-
czy: dr Janusz Dabrowski.

FALAMI PISANE 3

Ksigzka ,,Falami pisane 37, autorstwa kapitanow zeglugi wiel-
kiej, ktérych stuzba ,,na morzu’, czy na ladzie np. w firmach ar-
matorskich dobiegta konca w zwigzku z osiagnieciem wieku eme-
rytalnego. Réwniez Ci dzisiaj jeszcze zawodowo czynni, bioragc do
reki pidro opisali ciekawe zdarzenia, ktérych byli $wiadkami czy
uczestnikami. Majac za sobg wiele doswiadczen, godnych uwagi
spostrzezen, wartych odnotowania wydarzen z zycia marynarskie-
go, dziesieciu ,,pierwszych po Bogu”, popetnilo 34 opowiadania.

Czes¢ z kapitandw-autorow zamiescito swoje opowiadania po
raz juz trzeci, debiutujac wezesniej w tomie pierwszym oraz pdzniej
w drugim. Pojawili si¢ takze pracujacy obecnie na morzu. Pomimo
coraz mniej towarzyskiego zycia i mozliwos$ci przezywania przygod
w odwiedzanych krajach znalez7li jednak czas i wspomnienia godne
odnotowania. Ksigzka ukazala sie w przeddzien obchodéw 45-lecia
Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej.
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ARTYKULY

Jan Tyminski

Formy organizacji i administracji portéw morskich na wybranych przykiadach
zachodniej Europy poczatku XX wieku. Zarys problematyki®

Streszczenie

Morskie porty handlowe w Europie na poczatku XX wie-
ku zorganizowane i zarzadzane byly wedlug okreslonych zasad.
Wynikalo to z réznych czynnikéw: geograficznych, gospodarczych
i politycznych. Formy administracji portéw morskich zalezaly od
tego czy dany port byl wlasnoscig panstwa, gminy miejskiej lub
wiejskiej czy tez nalezal do sfer prywatnych. Wraz z zakonczeniem
I wojny $wiatowej niektére z europejskich portéw morskich do-

tykaly powazne zmiany w organizacji i zarzadzaniu. Z uwagi na
zmiany granic, powstanie nowych pafistw w Europie Srodkowej
i Wschodniej niektdre z nich znalazty si¢ w odmiennej sytuacji
politycznej i gospodarczej. Artykul niniejszy jest proba ukazania
tych réznic i zmian na wybranych przykladach jakie zachodzily
w zarzadzaniu morskimi portami handlowymi Europy w pierwszej
potowie XX wieku.

Przypadajaca w 2022 r. setna rocznica uchwalenia przez Sejm
Ustawodawczy ustawy o budowie portu w Gdyni (23 wrzesien
1922 r.) jest dobra okazja aby przyjrze¢ sie jak w tamtym okresie
funkcjonowaty niektdre europejskie porty morskie. Poczatek XX w.
zwlaszcza po zakonczeniu I wojny $wiatowej byl to bowiem czas
licznych i waznych zmian jakie zachodzily w komunikacji i handlu
morskim. W zaleznoéci od panstwa, polozenia geograficznego czy
tez sposobow zarzadzania danego portu, niektdre z nich przezywa-
ty dynamiczny rozwoj, a inne wchodzity w faze kryzysu.

Liczne opracowania, stowniki i leksykony dawniej jaki wspot-
cze$nie zgodnie przedstawiaja ogdlng definicje portu morskiego
jako zlokalizowanych na styku ladu z morzem réznych obiektow
gospodarczych, odpowiednio przygotowanych pod wzgledem
techniczno-technologicznym i organizacyjnym do obstugi obrotéw
handlu zagranicznego, realizowanego droga morska, a takze do ob-
stugi srodkow transportu morskiego i ladowego. Portem nazywamy
miejsce przeznaczone do postoju statkow, ktore jest ostoniete od fal
i wiatru oraz wyposazone w infrastrukture stuzgcg do wyladunku
i zatadunku towaréw oraz ludzi. Sam wyraz port pochodzi od tacit-
skiego stowa porta — wrota, brama®. Porty rozwijaly sie wraz z po-
stepem technicznym, wzrostem przewozonych towaréw i rozwojem
statkdw. W starozytnosci i wezesnym sredniowieczu z poczatku po-
wstawaly osady przybrzezne, najczesciej umiejscowione w ujsciach
rzek. Z czasem osady przeksztalcaly si¢ w miasta, a proste, nieduze
przystanie w porty. W okresie rozkwitu miast wloskich na potudniu
Europy, i pézniej na pdinocy, gdzie funkcjonowaly miasta hanze-
atyckie, gtéwnym czynnikiem rozwoju i funkcjonowania portéw
staly sie staly si¢ wlasnie same miasta, ktére pelnily przede wszyst-
kim funkcje handlowe. Industrializacja w drugiej polowie XIX
wieku spowodowala, ze porty stawaly si¢ na poly samodzielnymi
organizmami z wlasnymi systemami zarzadzania. Na caltym $wiecie
porty przechodzg okresy rozwoju i upadku. Procesy te zaobserwo-
wa¢ mozna jedynie w dluzszej perspektywie. Podyktowane sa one
gltéwnie przestankami ekonomicznymi, ale réwniez wzgledami de-
mograficznymi i militarnymi®. W Europie, nad Morzem Battyckim
zaistnial jednak wyjatek od tej reguty, bowiem oprécz przestanek

ekonomicznych, majacych wplyw na rozwoj czy tez upadek danego
portu, pojawily si¢ réwniez kwestie polityczne. W bardzo krétkim
czasie na poludniowym Baltyku powstal w latach dwudziestych
i trzydziestych XX wieku duzy morski port zbudowany od podstaw.

Same porty z biegiem czasu mozna bylo juz poddaé pewnej
klasyfikacji, na podstawie ich potozenia, rodzaju, handlu i funkcji.
Pod wzgledem polozenia mozna wyrézni¢ porty polozone w uj-
$ciu rzek (np. Gdansk, Petersburg, Rotterdam), porty na lagunach
(np. Bizerta w Algierze), porty nad otwartym morzem (np. Odessa,
Wiadywostok, Genua, Marsylia), porty na wyspach przybrzeznych,
porty morskie wewnatrz kraju na rzekach (np. Szczecin, Hamburg,
Londyn, Antwerpia). Porty mozna podzieli¢ tez na naturalne (rzecz-
ne, srédladowe, morskie, zatokowe, wyspowe) i sztuczne (na linii
ladu, w glebi ladu, wysuniete w morze, molowe, nasypowe) oraz
otwarte i zamkniete. Nastepnie porty mozna podzieli¢ pod wzgle-
dem zakresu dzialania na: porty dyspozycyjno-rozdzielcze, porty
przelotowe. Podzialu portéw mozna réwniez dokona¢ pod wzgle-
dem potaczen komunikacyjnych z zapleczem na: porty polaczone
trakcja wodna, srodladowa lub ladowa, porty potaczone tylko trak-
cja ladowq i rzeczng. Warunki nawigacyjne i geograficzne réwniez
moga mie¢ istotny wplyw na mozliwos¢ rozréznienia rodzajow
portéw np. na porty podlegajace przyplywom i odplywom, porty
nie podlegajace przyptywom i odplywom na porty zamarzajace
i niezamarzajace czy tez plytkowodne lub glebokowodne. Innym
istotnym czynnikiem, ktéry moze decydowaé o podziale portow
jest ich stan techniczno-organizacyjny, wzgledem ktérego porty
mozemy podzieli¢ na uniwersalne i specjalne®. Wybitny specjalista
z zakresu budownictwa morskiego Zbigniew Szopowski analizujac
historie nieduzych portéw na Pomorzu Zachodnim do wybuchu
drugiej wojny $wiatowej trafnie stwierdzil..., iz zmieniala si¢ defini-
cja portu, ktéry dawniej byt ostonigtym obszarem wodnym w poblizu
osady handlowej, na ktérym mdégt sie odbywac postoj statkow i ich
przeladunek na barki lub brzeg. Obecnie pod wzgledem technicznym
port charakteryzuje sie jako zespot urzqdzen znajdujgcych sie na gra-
nicy styku lgdu i wody, wspolpracujgcych ze sobg w celu najspraw-
niejszego przetadunku, przechowywania i zabezpieczania towaréw.

D Artykut niniejszy stanowi przeredagowany i rozszerzony fragment ksiazki autora pt. Administracja morska w Gdyni w okresie Drugiej Rzeczypospolitej.

Organizacja, kadry, dziatalnos¢, Gdynia 2020.

2 Z. Grabowski, J. Wojcicki, 1000 stéw o morzu i okrecie, Warszawa 1967, s. 136; 1. Grajewski, J. Wojcicki, Maty leksykon morski, Warszawa 1981, s. 216;
L. Furmaga, J. Wojcicki, Maly stownik morski, Gdynia 1993, s. 177; B. K. Mazurkiewicz, Encyklopedia inzynierii morskiej, Gdansk 2009, s. 358-369;

D. Konkol, T. Perka, Polskie porty morskie, £.6dz 2011, s. 7.

3 F. Hilchen, Porty morskie: urzqdzenia przetadunkowe, organizacja, eksploatacja, Warszawa 1936, s. 19.

4 B. Cunningham, Administracja portu. Przeglgd systeméw administracji portowej, stosowanych w réznych krajach, Warszawa 1928, s. 9-23; B. Nagorski,
Administracja portowa, [w:] Organizacja portow morskich ze szczegolnym uwzglednieniem Gdyni i Gdariska, pod red. J. Borowika, B. Nagorskiego, Torun
1934, s. 17-18; F. Hilchen, Porty morskie..., s. 25-27; S. Szymborski, Port morski, Warszawa 1955, s. 33; L. Kuzma, T. Szczepaniak, Porty morskie. Gospodarka
portowa w zarysie, Gdansk 1971, s. 19-20; P. Gackowski, Warunki zewnetrzne wplywajgce na bezpieczenstwo manewrow statku podczas wejscia do portu,

,.Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni”, 2011 nr 69, s. 26.
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W dawniejszym znaczeniu historycznym portem morskim mogto by¢
kazde dogodne miejsce przy brzegu dla dokonania przetadunku czy
postoju, obecnie porty nie powstajg wylgcznie tam, gdzie sq dogodne
ku temu miejsca, przygotowane przez nature, ale przede wszystkim
tam, gdzie dyktujg to wzgledy ekonomiczne®.

Podzialu portéw mozna dokonywaé pod wieloma aspektami
(tab. 1). Najczeéciej duzymi portami handlowymi, dostosowanymi
do pelnej obstugi wszystkich mozliwych tadunkéw i srodkow trans-
portowych sg porty dyspozycyjno-rozdzielcze. Posiadajg one rozle-
gle dla skladowania tadunkow zaplecze i gesta sie¢ polaczen z resz-
ta kraju oraz oferujg szeroki zakres ustug typowych dla osrodkow
dyspozycyjno-rozdzielczych towaréw. Przykladami takich portéw
s3: Bremerhaven, Hamburg czy tez Rotterdam. Nieco inny charakter
maja porty przelotowe, ktére sg przystosowane gléwnie do zapew-
nienia fadunkom przemieszczanym droga morska zmiany srodka
transportu. Wykonuje si¢ w nich gtéwnie czynnosci przetadunko-
wo-sktadowe. Taka funkcje penit na poczatku XX wieku np. port
w Szczecinie oraz nowo budowany port w Gdyni. Porty przysto-
sowane do obslugi kazdego rodzaju tadunkéw, srodkéw transpor-
towych jak rowniez pasazeréw to porty uniwersalne. Skupiaja one
zazwyczaj duza liczbe linii regularnych bliskiego i dalekiego zasiegu.
Przystosowane sg do obstugi wielkiej ilosci réznorodnych towardéw
przy czym moga obstugiwa¢ szerokie zaplecze gospodarcze, krajo-
we i tranzytowe. Porty uniwersalne sg zazwyczaj réwniez portami
dyspozycyjno-rozdzielczymi. Niektore porty wyspecjalizowaly sie
w obstudze okreslonych rodzajow tadunkéw np. wegla, rudy. Mowi
sie wowczas o portach specjalistycznych. Przykltadem sa niektore
porty skandynawskie np. Narwik. Rozwoj portéw byl czesto stymu-
lowany przez towary jakie w nim przetadowywano. W przypadku
dominacji towaréw masowych méwiono o porcie przeladunkowym,
gdy za$ chodzito o towary drobnicowe, to byt to port handlowy.
Rodzaj przetadowywanych towaréw (gléwnie drobnicy) pociagat za
sobg rozwoj infrastruktury, ktéra musiala zajmowac si¢ sktadowa-
niem, liczeniem odprawy celnej, przepakowywaniem. Towary drob-
ne przyciagaly za sobg inny kapital w postaci firm i przedsigbiorstw,
ktore sg warsztatem pracy ich wladcicieli i wspotwladcicieli®.

Tab. 1. Podziat portéw morskich

handlowe
przemystowe
pasazerskie
rybackie
jachtowe
wojenne

Przeznaczenie i funkcje
portow*

otwarte
zamkniete
pirsowe
kejowe

Technika budowy

Zakres dzialalnosci dyspozycyjno-rozdzielcze

przelotowe

uniwersalne
specjalistyczne

Rodzaj i mozliwosci o
techniczne obstugi

Warunki nawigacyjne e  plywowe i bezptywowe
e  zamarzajjce i niezamarzajjce

Warunki naturalne e naturalne

° sztuczne

* Cuztery pierwsze rodzaje zazwyczaj wystepuja jako powiazane ze sobg ob-
szary jednego portu. Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Waznymi czynnikami decydujacymi przy wyborze budowy
nowych portow sg wzgledy komunikacyjne oraz terenowe. W tym
celu szuka sie na port miejsca oslonietego naturalnie np. w zato-
kach. Gdy naturalnej zastony brak, wowczas tworzy si¢ zastony
sztuczne tzw. lamacze fal lub wysuniete konstrukcje kamienne,
betonowe czy tez drewniane. Istotng kwestia jest przy budowie
i umiejscowieniu portu odpowiednia ilo§¢ miejsca dla statkow
oczekujacych na rozladunek i zatadunek. W portach usytutowa-
nych nad rzekami nie stwarza to wigkszych trudnosci, gorzej gdy
port usytuowany jest nad otwartym morzem. Wtedy niezbedny jest
tzw. awanport, gdzie statki moga oczekiwa¢ swej kolejki nie zajmu-
jac nabrzezy. Tereny wodne kazdego portu tzw. aquatoria powinny
by¢ obszarami na tyle duzymi aby umozliwia¢ swobodna komu-
nikacje, manewrowanie oraz zatladunek na wodzie i przy brzegu
statkow. Obszary wodne wiekszych portow skladaja sie z redy,
awanportu, kanaléw komunikacyjnych, basenéw z przetadunkiem
na nabrzeze i na wodzie, baseny czasowego przechowywania to-
wardéw np. na barkach, baseny gospodarcze i zimowiska”. Nie bez
znaczenia przy budowie portu i jego pozniejszym funkcjonowaniu
odgrywaja jego $rodladowe arterie komunikacyjne. Od tego zalezy
charakter portu. Dlatego tez porty czesto umiejscowione sg przy
ujsciach rzek, gdyz komunikacja $rédladowa komunikacja wod-
na jest tansza niz kolejowa i drogowa. W ten sposob odrdznia sie
porty nad rzekami od portéw polozonych przy otwartym morzu.
Typowymi przyktadami portéw zlokalizowanymi nad rzekami jest
np. Hamburg, Londyn, Rotterdam. Z kolei przyktad portéw nad
morzem to: Triest, Genua, Marsylia czy tez Gdynia. Posrednig for-
ma sg porty polozone w glebi zakrytych zatok np. Szczecin, czy
Krolewiec®. W przypadku Gdyni, ktéra bedac ,,najmtodszym” por-
tem w Europie stwierdzono, ze kluczowe znaczenie dla przyszlego
funkcjonowania portu beda mialy nie drogi wodne a kolej. W mysl
uchwaly, ustanowionej na konferencji genuenskiej w 1921 r. Liga
Narodow za posrednictwem swego fachowego organu jakim byla
Komisja Doradczo-Techniczna do Spraw Komunikagji i Tranzytu
postanowila zbada¢ stan zeglugi $rédladowej w Europie. Druga
Rzeczypospolita bedac cztonkiem Ligi, w odpowiedzi na to wy-
razila zyczenie, aby zostal zaopiniowany projekt budowy drogi
wodnej, faczacej Gérny Slask z morzem Baltyckim. Prace te zo-
staly podjete pomimo iz Polska ani za siebie, ani za terytorium
Wolnego Miasta Gdanska (dalej WMG) nie podpisala konwencji
i statutu o ustroju miedzynarodowym portéw morskich zawar-
tych w Genewie 9 grudnia 1923 r. (o czym wiecej dalej) na Drugiej
Konferencji Generalnej Komunikacji i Tranzytu”. Komisja w skla-
dzie: PJ. Case (Amerykanin) byly dyrektor robét publicznych na
Filipinach, P.G.P. Nijhoff (Holender) byly inzynier holenderskiej
stuzby drég i mostéw oraz PPH. Watier (Francuz) dyrektor dréog
wodnych i portéw morskich we Francji w ciagu pieciu miesiecy
1926 r. wydala opinie w tej sprawie. Rzad Polski otrzymat analize,
w ktdrej wyrazono poglad, ze aczkolwiek dla portu morskiego jest
rzeczg najwazniejsza, aby byt on potaczony z wnetrzem kraju za po-
moca drogi wodnej, jednak potaczenie takowe nie jest warunkiem
niezbednym. Za przykiady wskazywano porty w Genui i Marsylii
oraz Norfolk w Stanach Zjednoczonych. Rzeczoznawcy doszli do
wniosku, ze w ciagu co najmniej 10 lat jedynymi arteriami, facza-
cymi porty polskie ze swym zapleczem beda koleje. Stwierdzono,
ze nawet w razie posiadania drogi wodnej to i tak najwigkszy od-
setek towaréw dostarczany bedzie do i z portow koleja ze wzgladu
na ciaglos¢ dostaw jakie ta im gwarantuje. Drogi wodne w Polsce
beda uzaleznione od warunkéw klimatycznych, jak mrozy w zimie,

3 Z.Szopowski, Male porty Pomorza Zachodniego w okresie do drugiej wojny swiatowej, Warszawa-Poznan 1962, s. 11.

9 @G. Piotrowski, Przedsigbiorstwa morskie, Warszawa 1935, s. 13-20.

7 W. Tubielewicz, Podstawy projektowania portow, ,,Technika Morza i Wybrzeza”, 1947 nr 11/12 spec. ,,Polskie porty morskie”, s. 90.

»  S. Legowski, Zasady budowy portow, ,Morze”, 1926 z. 10, s. 12.

9 J. Makowski, Umowy miedzynarodowe Polski 1919-1934, Warszawa 1935, s. 268-269.
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wezbrane rzeki na wiosne czy tez niski stan rzek latem. Dlatego tez
Komisja ta uznala, ze najistotniejsza sprawa dla sprawnego rozwo-
ju i funkcjonowania portéw bedzie szybki rozwdj linii kolejowych
do nich biegngcych!?.

Aspekty prawa miedzynarodowego odnosnie poréw morskich
na podstawie umow, traktatow i konwencji analizowal Marian
Iwanejko. Autor ten zwracal uwage, ze oprocz tradycyjnych podzia-
téw portéw wynikajacych z ich potozenia geograficznego i funkcji
jakie pelnily, istotny jest rowniez zasieg terytorialny ich dziatal-
nosci oraz same granice ich terytorium. Czesto bowiem uwazano,
ze morski charakter danego poru wynikal z jego polozenia. Sam
element geograficzny przy definiowaniu morskich portéw han-
dlowych jest zawodny, gdyz wiele z polozonych jest w glebi ladu
np. Londyn potozony jest nad Tamizg, 50 mil od granicy morskiej,
Brema 67 mil morskich od ujécia Wezery, Hamburg nad Labg 76
mil od otwartego morza, Antwerpia, ktéra lezy nad Skaldg 55 mil
od morza, Szczecin okoto 65 km od ujscia Odry'".

Technicznie pod pojeciem portéw rozumie¢ nalezy tereny wod-
ne i ladowe, a wigc rede, baseny, kanaly, pomosty i nabrzeza oraz
drogi ladowe pomiedzy nimi, jak réwniez wszystkie znajdujace
sie tam urzadzenia stuzace przetadunkowi i sktadowaniu towarow
lub tez ruchowi pasazeréw. Caly ten teren stanowi bezposrednie
miejsce pracy administracji portowej. Nie rozwodzac si¢ bardziej
szczegotowo nad samg definicjg portéw, ich dziejami i poszcze-
golnymi rodzajami (przedstawiony tu podzial nie wyczerpuje
wszystkich mozliwosci w tym zakresie), przesledzi¢ chciatbym jaki
ksztalt miaty formy administracji portowej, czy tez szerzej ujmu-
jac administracji morskiej w krajach zachodnich, a wigc o znacz-
nie dluzszej tradycji morskiej od Polski na poczatku dwudziestego
wieku. Biorgc pod uwage systemy administracyjne réznych por-
tow i gdy rozpatrzy si¢ je w poszczegdlnych formach ich admini-
stracji to nasuwa si¢ na pierwszy plan cecha braku podobienstwa
tych systemow co do poszczegolnych portow. Wszystkie porty sa
indywidualnymi i specyficznymi jednostkami gospodarczymi,
ktore wymagaja oddzielnych, indywidualnych odpowiednikéw co
do formy ich zarzadéw. Porty te uwzglednia¢ bowiem muszg caly
szereg zagadnien o charakterze lokalnym czy ogélno-krajowym'?.
Nalezy réwniez podkresli¢, ze w miare coraz wigkszych obrotéw
handlowych odnotowywanych przez porty duzego znaczenia na-
bierala coraz to nowsza technika dotyczaca statkow oraz calej
infrastruktury portowej. Rozwdj ten spowodowal potrzebe funk-
cjonowania w portach administracyjnego organu, ktéry zajmowat
by sie caloksztattem wszystkich problemoéw i zagadnien z portem
zwigzanych. Eksploatacja poszczegolnych portéw moze rézni¢ sie
od siebie znaczacy sposdb, lecz obiekty, ktore sa wykorzystywane
z kolei wszedzie do siebie podobne. Wszystkie porty wymagaja
technicznej konserwacji, czyli utrzymania w ciaglej sprawnosci
wszelkich urzadzen portowych takich jak: nabrzeza, dZzwigi, maga-
zyny, o$wietlenie, drog i toréw kolejowych, statkéw portowych itp.
Réwniez wszystkie porty powinny dba¢ o tzw. ich ogolny rozwdj.
Chodzi tu o prowadzenie korzystnej polityki finansowej dla portu,

tak aby zapewni¢ mu dalszy harmonijny rozwoj poprzez zawieranie
umow na dzierzawe poszczegdlnych skladow i terenéw, udzielanie
koncesji na budowe i eksploatacje poszczegdlnych urzadzen itp.
Trzecig kwestig, ktéra wystepuje we wszystkich portach jest bez-
pieczenstwo. Zazwyczaj z administracji portowej wydziela sie jeden
organ (kapitanat portu), ktéremu podlega policja portowa, straz
pozarna i pilotaz statkow'?.

Warto podkresli¢, ze po zakonczeniu I wojny swiatowej wraz
z powstaniem Ligi Narodow i zgodnie z artykutami zawartymi
w traktatach wersalskich zaistniala konieczno$¢ rewizji umoéw
dotyczacych komunikacji miedzynarodowej w tym funkcjonowa-
nia m. in. portéw morskich. W dniu 9 grudnia 1923 r. o czym juz
wspomniano podpisano konwencje¢ dotyczaca miedzynarodowego
porzadku prawnego dotyczacego portéw morskich (Convention et
statut sur le Regime International de Ports Maritimes — Convention
and statute on the International Regime of Maritime Ports).
Ogtoszong w jezyku angielskim i francuskim konwencje podzielo-
no na trzy czesci: pierwsza ogoélng (10 artykuléow), statutu miedzy-
narodowego porzadku prawnego portéw (24 artykuly z aneksem)
i protokotu koncowego. Najwazniejszym ustaleniem tej konwencji
byt zasada iz kaze z panstw'®, ktére podpisaly umowe zobowiazy-
walo do réwnego traktowania statkéw wszystkich bander na réw-
ni ze swymi, w portach bedacych pod ich jurysdykeja. Zasada ta
jednak jak zaznaczono nie mogla by¢ przeszkoda w racjonalnym
zarzadzaniu konkretnym portem przez jego organa zarzadcze, czyli
administracje danego portu'.

Dla prze$ledzenia réznorodnosci form administracyjnych por-
tow nalezy zdac sobie sprawe czyja wlasnoscig jest dany port. Moze
by¢ on bowiem wiasnoécig panstwa, gminy wiejskiej i miejskiej,
jak rowniez wiekszych przedsigbiorstw lub nawet oséb prywat-
nych. Do gléwnych form zarzadczych portéw nalezy zaliczy¢ bez-
posrednig administracje panstwowg. Wowczas organizacja pracy
calego portu opiera sie na urzedach panstwowych, zazwyczaj Il in-
stancji'®. Urzad taki znajdowal sie w miescie portowym i podle-
gal wladzy centralnej: Ministerstwu Komunikacji, Ministerstwu
Robot Publicznych czy tez Ministerstwu Przemystu i Handlu.
Urzad taki nadzorowata bezposrednio wszystkie sprawy zwigzane
z danym portem. Dochody i wydatki tak zarzadzanego portu sta-
nowig czes¢ ogolng budzetu panstwowego danego kraju. System
ten nie jest najbardziej popularng forma stosowana na $wiecie. Na
poczatku dwudziestego wieku stosowany byl jedynie we Francji,
Rosji, Wloszech oraz niektorych portach panstw nadbaltyckich'.
Panistwa, w ktorych administrowanie podlegato wladzy panstwo-
wej wprowadzano coraz czesciej ograniczenia dla bezposrednie-
go zarzadzania portami przez panstwo. We Francji eksploatacja
urzadzen portowych w portach nieautonomicznych oddana zo-
stala Izbom Handlowym. Niektére wydzielone obszary portéw
np. Triest czy Marsylia oddane zostaty towarzystwom prywatnym.
W latach dwudziestych we wszystkich francuskich portach rzado-
wych obserwowano proces rozszerzania kompetencji dla szeféw
urzedow poszczegdlnych portdéw oraz upraszczanie procedur i for-

10" W. Hubert, Polskie porty morskie w oswietleniu Komisji Doradczo-Technicznej Ligi Narodéw, ,,Przemyst i Handel”, 1929 z. 47, s. 2029.

11)

M. Iwanejko, Stanowisko portow morskich w swietle prawa miedzynarodowego, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Jagiellonskiego. Prace Prawnicze, 1963 z. 11, s. 3-10.

12 B. Koselnik, Administracja portu gdyrskiego, ,,Sprawy Morskie i Kolonialne”, 1936 z. 2, s. 33-34.

13 J. Rummel, Gdynia. Port polski, Torun 1926, s. 59-62.

4 Konwencje podpisaly takie panstwa, jak: Niemcy, Belgia, Brazylia, Wielka Brytania, Bulgaria, Chile, Dania, Hiszpania, Estonia, Grecja, Wlochy, Japonia,

Litwa, Norwegia, Holandia, Salvador, Jugostawia, Syjam, Szwecja i Urugwaj.
Z. Toczyski, Migdzynarodowa konwencja w sprawie portéw morskich, ,Morze” 1929 nr 6, s. 2-4.
Oznaczato to, ze podlegaja one (rowniez dzisiaj) zazwyczaj organom wtadzy centralnej, a wigc danemu ministerstwu ktore sprawuje wiadz¢ w ramach I in-

15)
16)

stancji poprzez dany organ administracji w terenie, ktory zarzadza w ramach Il instancji. Organy terenowe zarzadzajace portami naleza (obecnie rowniez) do
tzw. administracji niezespolonej rzadowej. Powotane zostaty do wykonywania administracji publicznej w terenie. Przestanki ustanowienia organow rzadowe;j
administracji niezespolonej dziatajacej w 1I instancji byly rozne, niemniej jednak byto to podyktowane m. in. wzgledami skutecznego zarzadzania w terenie,

w ramach administracji scentralizowane;j.

17" B. Cunningham, Administracja..., s. 24-29; F. Hilchen, Porty morskie..., s. 96-97.
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malno$ci biurokratycznych jakie wystepowaly w portach zarzadza-
nych przez panstwo'®.

W latach 1927-1929 pojawily sie pierwsze efekty wykorzystania
Konsulatéw RP do pozyskiwania szeroko pojetych informacji go-
spodarczych z krajéow w ktorych byly usytuowane. Rozpietos¢ te-
matyczna tych sprawozdan byta - co zrozumiale - bardzo duza i do-
tyczyla najrozniejszych zagadnien w tym szeroko pojetych spraw
morskich oraz funkcjonowania handlowych portéw morskich'.
Odnosnie informacji dotyczacych tematyki morskiej zobowiaza-
no do jej dostarczania szczegdlnie konsulaty usytuowane w mia-
stach portowych. Materialy przesytane byly m. in. do Ministerstwa
Spraw Zagranicznych, Departamentu Morskiego Ministerstwa
Przemystu i Handlu. Niektdre trafialy réwniez do Komisariatu RP
w WMG, ktory przekazywal je Delegacji Polskiej przy Radzie Portu
i Drog Wodnych w WMG. Przyklady dwoch takich sprawozdan
pozwalaja na przesledzenie ewolucji systemu administracji portow
we Francji i Belgii. Pierwszy jest to raport morski Konsulatu RP
o porcie w Antwerpii z 1929 r., a drugi to sprawozdanie konsula-
tu RP w Lille o porcie w Dunkierce?”. Materialy te zawieraly za-
zwyczaj informacje o urzadzeniach technicznych, ruchu statkéw
w porcie, obrocie towarami, oplatach portowych, polityce taryfo-
wej, liniach kolejowych, pracownikach portu i administracji porto-
wej. Ksztaltowanie si¢ ustawodawstwa francuskiego regulujacego
ustrdj organizacyjny portdw, rozpoczelo sie od potowy XIX wieku.
Nastapit wowczas ich szybki rozwdj dzieki zwiekszaniu z roku na
rok $rodkéw budzetowych. Réwnolegle z tymi dziataniami zacze-
to poszukiwa¢ najlepszych rozwigzan organizacyjnych dla admi-
nistracji portowej. Organizacja wladzy administracyjnej portéw
jeszcze przed wybuchem I wojny $wiatowej przechodzit szereg faz,
regulowanych ustawami, dekretami i decyzjami podejmowanymi
przez Ministerstwo Robot Publicznych w porozumieniu z zainte-
resowanymi ministerstwami. Przed I wojna §wiatowa we Francji
ale réwniez w takich panstwach jak Belgia czy Holandia eksplo-
atacje portow cechowata duza swoboda, warunkowana jedynie
liberalnymi przepisami policyjnymi. Sytuacja zmieniata sie wraz
z wybuchem I wojny $wiatowej, ktéra wymusilta potrzebe inter-
wengcji wladz panstwowych we wszystkie dziedziny zycia zwigzane
z dzialalnoscig portowa, poddajac je okreslonym przepisom na po-
trzeby prowadzonej wojny. W wyniku tych doswiadczen 12 czerw-
ca 1920 r. weszla w zycie ustawa dotyczaca autonomii handlowej
portow, a cztery lata pozniej 7 kwietnia 1924 r. dekret regulujacy
organizacje portow nieautonomicznych. Ustawa z dnia 12 czerwca
1920 r. wzorowana byta na wczesniejszej ustawie z dnia 5 stycznia
1912 r. (nie zostala wprowadzona) przewidywata nadanie autono-
mii portom na zadanie miejscowej Izby Handlowej lub zarzadu
miasta bedacych koncesariuszami urzadzen portowych, albo tez
decyzja Ministerstwa Robot Publicznych uznajacych koniecznosé¢
wprowadzenia tej formy administracji dla danego portu. Ustawa
ze stycznia 1912 r. nie przewidywala przy Radzie Portu Zadne-
go organu kierowniczego ani wykonawczego, natomiast ustawa
z 1920 r. wypelniala ta luke przez wprowadzenie dyrektora portu.
Przyktadowo nieautonomiczny port w Dunkierce administrowa-
ny byl na zasadach dekretu z dnia 7 kwietnia 1924 r. oraz ustawy
z dnia 12 czerwca 1920 r. Artykul pierwszy powyzszego dekretu
mowil, iz w portach nieautonomicznych, o znaczeniu ogélnie-pan-
stwowym (grands ports), wykonanie czynnos$ci przypadajacych
w udziale ministerstwu, a wiec takich jak rozbudowa, utrzymanie
i eksploatacja portu w nalezytym stanie, kontrola urzadzen kolejo-
wych w obrebie portu, administrowanie kanatami w porcie, nadzor
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na latarniami i znakami ostrzegawczymi itp. spoczywal w rekach
Dyrektora Portu, ktdry jest zalezny bezposrednio od Ministerstwa
Robdt Publicznych i ktérego mianuje si¢ dekretem. Sprawowat on
funkcje zwang ,,Ingenieur en Chef”, stojac na czele urzedu ,,Service
Maritime des Pents et des Chaussees”. Pomoca stuzyt mu przydzie-
lony inzynier, bedacy kierownikiem eksploatacji portu oraz jeden
badz kilku inzynieréw obarczonych wylacznie utrzymaniem robot
wykonywanych w porcie. Ciatami opinio-kontrolnymi sg dwie ko-
misje ,,Commission Consultative” oraz ,Commission permenente
denquete”. W skfad ,,Commission Consultative” wchodzilo pieciu
cztonkéw Izby Handlowej, jeden czlonek Rady Miasta na teryto-
rium ktérego rozposciera port, jedna osoba z ,Conseil General
du Departement” (odpowiednik sejmiku wojewddzkiego) oraz
dwie osoby wybrane z posréd gltéwnych uzytkownikéw portu.
Komisja ta wypowiada sie we wszystkich sprawach przedlozonych
jej przez dyrektora portu. W praktyce dziatalnos¢ ,,Commission
Consultative” ograniczala sie do ciata kontrolnego, powotanego do
nadzoru nad drobnymi wydatkami i decyzjami Dyrektora portu,
najczesciej przekladanymi juz ,,post faktum” do wiadomosci i za-
akceptowania. Zadaniem ,Commission permenente denquete”
jest prowadzenie badan w zwigzku projektowaniem nowych robot
w porcie. W portach nieautonomicznych skfad tej komisji stano-
wili cztonkowie ,,Commission Consultative” z dodaniem czterech
0s6b w wybranych spoéréd gtéwnych uzytkownikéw portu, prze-
mystowcow, kupcow i rolnikéw okregéw obstugiwanych przez
port tzw. zaplecza portu. ,Commission permenente denquete”
przeprowadzala badania nad robotami, ktére dopiero mialy by¢
prowadzone w porcie, rozpatrywaniem koncesji czy upowaznien
oraz wydawaniem opinii celem ich zasadnosci. Do administracji
panstwowej centralnej nalezaty tylko roboty zasadnicze, $cisle po-
wigzane z budowg i rozbudowa danego portu oraz utrzymywanie
go w nalezytym stanie zdolnosci do zaspokajania coraz to nowych
wyzwan jakie pojawialy sie w handlu morskim. W administracji
wewnetrznej panstwo wspodlpracuje z Izbami Handlowymi, po-
zostawiajac im wyposazenie samego portu w odpowiednie urza-
dzenia (magazyny, hangary, chlodnie, dzwigi, itp.) jak réwniez ich
konserwacje i eksploatacje. W portach o znaczeniu dla calego kra-
ju (port nationaux), udzial Izb Handlowych siegat 50% wydatkow
ponoszonych na rozbudowe portu. Porty o znaczeniu dla pewne-
go okregu (port regionaux) udzial Izb Handlowych wynosit 2/3,
a w portach lokalnych (port leeaux) 3/4?".

Wielkie miasta portowe mialy czesto spore trudnosci by
utrzymywac¢ swe porty. Bowiem gdy te, nie rozwijaly sie i nie
byly modernizowane zaczynaly traci¢ klientéw i z czasem nawet
upadaly przez co tracilo na znaczeniu samo miasto. Dlatego tez
czesciej stosowang forma byta administracja autonomiczna da-
nego portu. Polegala ona na tym, Ze dany port nadal byt wlasnos-
cig panstwows, ale jego administracja jest wydzielona z ogdlnej
administracji panstwowej. Porty takie zazwyczaj polegaja radom
portowym, ktére utworzone byly przez przedstawicieli intere-
santow danego portu. Czlonkowie takich rad maja decydujace
zdanie odnosnie funkcjonowania portu. Wybierani sg oni przez
rzad centralny konkretnego panstwa, moga by¢ rowniez wybie-
rani przez wladze miejskie lub tez konkretne grupy interesow.
Administracja taka powstata z checi usamodzielnienia sie portow
i zebranie w jednym miejscu wielu rozproszonych funkcji admi-
nistracyjnych oraz che¢ przyciagniecia wiekszej iloéci interesan-
tow portowych. W przypadku portéw autonomicznych moga
one nadal pozostawa¢ wlasnoscia panstwa lub tez by¢ wlasnosécia

8 P. Bomas, Nowy ustrdj administracji portéw francuskich, ,,Morze”, 1926 z. 12, s. 4-5; L. Kuzma, T. Szczepaniak, op. Cit., s. 140.
9 'W. Skora, Stuzba konsularna Drugiej Rzeczypospolitej. Organizacja, kadry, dzialalnosé, Torun 2006, s. 630-639.
20 Archiwum Panstwowe w Gdansku (dalej APG), Rada Portu i Drog Wodnych (dalej RPiDW), sygn. 1027/428, k. 60-71.

2D APG, RPiDW, sygn. 1027/428, k. 61-69.
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administracji portowej. Wowczas administracja portowa dosta-
jac od panstwa szereg uprawnien pelni niejako funkcje urzedu
publicznego. Najlepszymi przykladami portéw autonomicznych
byty na poczatku dwudziestego wieku Liverpool i Genua®?. Port
w Liverpoolu zarzadzany byl przez Rade Portu i Dokéw rzeki
Mersey, ktora powstala w 1858 r. uchwalona na podstawie prawa
przyjetego przez rzad angielski. Parlament dat radzie caly szereg
uprawnien, ktére nalezg do panstwa tj. regulacje ruchu portowe-
go, wydawanie przepiséw i regulamindw, nadzor i konserwacja
infrastruktury portowej. Rada otrzymata prawo wlasnosci tere-
néw i urzadzen nalezacych do portu. W sktad rady wchodzito
28 cztonkéw nieptatnych, z ktorych czterech wyznaczonych bylo
przez ministerstwo transportu, pozostalych wybierano sposrod
interesantow portowych. Rada Portu mogta zaciaga¢ pozyczki,
ktore gwarantowane byly oplatami portowymi. Dyrektor pelni
role wladzy wykonawcze, bedac jednoczesnie sekretarzem Rady
i rozporzadzajac calym personelem technicznym i administracyj-
nym dla obstugi portu®.

Tab. 2. Schemat organizacji autonomicznej portu

Przewodniczacy Rady

Rada portu

Komisje fachowe

Dyrekeja generalna

Kierownicy poszczegolnych dziatow

Biura administracji, zalezne od kierunkéw dziatow

Zrédlo: Cz. Klarner, Rola inicjatywy prywatnej w rozbudowie Gdyni, [w:]
Obrona Pomorza, pod red. J. Borowika, Torun 1930, s. 48.

Dobrym przykladem autonomicznego zarzadzanie portem
z poczatku XX wieku byla réwniez Genua. Port ten administrowa-
ny jest przez ,Konsorcjum autonomiczne portu” utworzone na za-
sadzie prawa w 1903 r. pozniej modyfikowane. Rzagd we Wloszech
wszystkie prawne funkcje panstwa dotyczace administracji, eks-
ploatacji, utrzymania i rozwoju portu przenidst na Konsorcjum za
wyjatkiem niektorych zadan wladzy morskiej dotyczacej np. pilo-
tazu. Dzialalno$¢ Konsorcjum nadzorowana byla przez prefekta
miasta Genui, a wszelkie wydatki powyzej 500 000 liréw zatwier-
dzane musza by¢ przez ministerstwo komunikacji. Konsorcjum
ma duzy wplyw na sprawy robotnicze, kadrowe i socjalne perso-
nelu zatrudnionego w porcie co jest cecha charakterystyczng dla
wszystkich portéw wloskich?!. We Francji sytuacja prawna portow
autonomicznych ustalona byla przez prawo podstawowe w 1920 r.
Na zasadzie tych ustalen kazdy port mogt przedstawi¢ wniosek
o0 przyznanie mu autonomii, ktéra polegata na przekazaniu eksplo-
atacji i utrzymania specjalnym Radom portowym. Tereny portowe
pozostawaly nadal wlasnoscig panstwa. Rady Portu decydowaly
wowczas o sprawach eksploatacji i budowy urzadzen przetadunko-
wych. Francuskie porty autonomiczne pobieraja na swoja korzysé
oplaty portowe za swiadczone ustugi. Do kompetencji portéw au-
tonomicznych nie naleza sprawy pilotazu czy tez utrzymanie drog
wodnych w bezposredniej bliskosci portu. Rady Portu w Hawrze
i Bordeaux skladajg sie z 21 czlonkow. Izby handlowe miast tych
wyznaczaja 9 cztonkdéw, 3 mianowanych jest przez rzad na wniosek
izb handlowych zaplecza handlowego danego portu, 6 wyznacza

[

9 B. Nagorski, Administracja portowa..., s. 27-28.
4 Ibidem, s. 28-29.

[

Administracja portow. Fragmenty zagadnienia, Londyn 1945, s. 47-48.
® F. Rostkowski, Port rybacki Lorient, ,Morze” 1928 z. 1, s. 8-9.

3

rzad, 2 przedstawicieli maja wladze municypalne i prowincjonal-
ne, 1 przedstawiciela majg robotnicy portowi. Wtadze wykonaw-
cza pelnit dyrektor portu, ktérego mianowal rzad na wniosek rady
portowej*.

We Francji wzorem Niemiec czy Anglii administracje portow
rozgraniczano takze wzgledem funkgji jakie dane porty pelni-
ty. Pod koniec lat dwudziestych polskie Ministerstwo Przemystu
i Handlu wystato do Francji przedstawiciela tegoz resortu pana
Feliksa Rostkowskiego aby na miejscu przyjrzal sie jak admini-
strowane i zarzadzane sg tamtejsze porty. Badajac przyklad nowo
powstalego portu rybackiego w Lorient, ustalil ze bardzo istotng
sprawg jest oddzielenie administracji nowo powstalego portu ry-
backiego, od funkcjonujacego od lat obok ogélnego portu handlo-
wego. SpecjaliSci francuscy uwazali, Ze zaréwno lokalizacja oraz
charakter portu rybackiego w Lorient gdzie polowy odbywaja sie
przez caly rok wymagaja catkowitego wyodrebnienia i niezalezno-
$ci administracyjnej wzgledem portéw ogoélnohandlowych. Port
ten zarzadzany jest przez powotane konsorcjum z dyrektorem na
czele, ktére dzierzawilo jego teren®.

Szczegdlng okresem dla niektorych portéw morskich byty
pierwsze lata po zakonczeniu I wojny $wiatowej. Cze¢$¢ z nich zna-
lazto sie¢ wowczas w nowych realiach gospodarczych i politycznych.
Przyktadowo magistrat miasta Szczecina w 1922 r. oglosil memoriat,
w ktérym to przedstawil trudnosci finansowe uniemozliwiajace na-
lezyte funkcjonowanie portu. Zwrécono w nim uwage, ze bez szer-
szej pomocy ze strony panstwa pruskiego dalsze funkcjonowanie
portu w Szczecinie bedzie mocno ograniczone. Zwlaszcza, ze port
szczecinski wymagatl wielu nowych inwestycji. Wladze w Berlinie
stosunkowo szybko zorientowaly sie, Ze bez pomocy panstwa nie
uda si¢ utrzymac funkcjonowania portu. Landtag pruski przyjat
ustawe (22 wrzesnia 1923 r.), ktéra na nowo okreslifa formy orga-
nizacyjne portu w Szczecinie. Powolano dwa towarzystwa publicz-
noprawne, ktére mialy zajmowac¢ si¢ wszystkimi sprawami doty-
czacymi portu. Pierwsze pod nazwa Stettiner Hafengemeinschaft
bylo wlascicielem portu i zajmowalo si¢ kwestiami jego dalszej roz-
budowy. Drugie towarzystwo Stettiner Hafenbetriebsgesellschaft
eksploatowalo urzadzenia portowe (dzwigi, magazyny itp.) oraz
sprawowalo piecze nad calo$cig przetadunkéw w porcie. Miasto
wnosilo cze$¢ kapitatu zakladowego w infrastrukture portu, nato-
miast rzad pruski sptacat odsetki od zaciagnietych kredytéw. W ten
sposob powstata tzw. Wspolnota Portowa, dzigki ktérej pomoc rza-
du pruskiego umozliwialo portowi w Szczecinie w polowie lat dwu-
dziestych przeciwstawienie si¢ konkurencji portu w Hamburgu.
Po roku 1926 sytuacja ekonomiczna portu w Szczecinie popra-
wila sie na tyle, Ze Wspdlnota Portowa skierowala swa uwage na
nowa konkurencje. Mianowicie porty polskiego obszaru celnego
(Gdansk, Gdynia), ktérych to dynamiczny rozwdj przyczynit sie do
ponownego kryzysu portu w Szczecinie®.

Ciekawym przykladem po roku 1918 byl port w Gdansku.
Istniejacy od X w. port, swe zlote czasy przezywal od XIV do po-
fowy XVII w. W XIX stuleciu stracit na znaczeniu bedac wow-
czas jednym z wielu portéw niemieckich. Podziat granic celnych
i politycznych zaplecza portu w Gdansku powodowal, Ze wymiana
handlowa koncentrowata si¢ w portach ulokowanych blizej Morza
Potnocnego. Utworzenie WMG oraz odzyskanie przez Polske
niepodlegtosci w wyniku kleski panstw centralnych po I wojnie
$wiatowej spowodowatlo iz port gdanski rozpoczal funkcjonowa-

»  F. Hilchen, Porty morskie..., s. 115-124; Cz. Kazubek, Porty morskie i ich urzqdzenia, Warszawa 1951, s. 88.

3 P. Bomas, Nowy ustrdj administracji..., s. 4-5; F. Hilchen, Autonomia portéw francuskich, ,,Polska Gospodarcza”, 1930 z. 40, s. 1791-1793; Zob. tez A. Rudzki,

2 B. Dopierata, Kryzys gospodarki morskiej Szczecina w latach 1919-1939, Poznah 1963, s. 21-23.
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nie na nowych zasadach. Zaréwno strona polska jaki niemiecko-
-gdanska chcialy administrowanie portem mie¢ pod swojg kon-
trolg. Porozumienie osiggni¢to przy pomocy wielkich mocarstw,
ktére narzucily obu stronom kompromis w postaci powotlania
kolegialnej instytucji do zarzadzania portem nazwanej Rada Portu
i Drég Wodnych. Byla to samodzielna instytucja powotana do ad-
ministrowania i zarzadzania portem gdanskim, ktéry poza maty-
mi wyjatkami byl jej wlasnoscig. Sama Rada skladala si¢ z pieciu
przedstawicieli Polski i z pigciu Wolnego Miasta Gdanska, na jej
czele stal wybierany co trzy lata prezydent. Spora autonomia jaka
dysponowata Rada Portu umozliwita rozwéj portu i usprawnila
jego dzialanie. Wolne Miasto Gdansk wlaczone zostalo do polskie-
go obszaru celnego. Sytuacja ta okazala si¢ korzystna dla obrotéw
portu, gdyz znalazl si¢ on w lepszym polozeniu (wzgledem portéw
w Szczecinie i Krélewcu) zyskujac nowe zaplecze w postaci Pomorza,
Wielkopolski, Gérnego Slgska, Malopolski a nawet ziem Ukrainy
i Wilenszczyzny. W sposob niezamierzony port w Gdansku stat sie
konkurencja dla portéw niemieckich. Wlaczenie sie do tej rywali-
zacji portu w Gdyni pod koniec lat dwudziestych byto jedna z przy-
czyn ,wojny taryfowe;j” jaka strona niemiecka prowadzila z portami
polskiego obszaru celnego®.

Portem, ktéry w latach dwudziestych ubiegtego wieku znalazt
sie w nowym polozeniu gospodarczo-politycznym byla réwniez
Klajpeda (niem. Memel). W XIX ww. port w Klajpedzie mial zna-
czenie lokalne. Zdominowany byl przez konkurencje pobliskich
portéw w Krélewcu i Lipawie. Odzyskanie przez Litwe niepodle-
glosci spowodowalo, ze Klajpeda stata si¢ przystowiowym oknem
na $wiat dla tego panstwa. Jednak dopiero w 1923 r. w wyniku akcji
militarnej i dyplomatycznej mocarstwa zachodnie zgodzily sie na
przekazanie Klajpedy Litwie. Zgodnie z przyjetymi wéwczas usta-
leniami zawartymi tzw. Konwencji Klajpedzkiej w Paryzu z 8 maja
1924 r. (weszta w zycie 25 sierpnia 1925 r.) miedzy Litwa a Wielka
Brytania, Francja, Wlochami i Japonia postanowiono, ze port za-
rzadzany bedzie przez dyrekeje portu sktadajacg sie z trzech czton-
kow, z ktorych jednego wskazywata Litwa, drugiego Liga Narodow
a trzeci wybierany byt przez Dyrektoriat Kraju Klajpedzkiego.
Po wlaczeniu Klajpedy do Litwy dla portu nastata lepsza koniunktu-
ra. Port ten zyskal szerokie zaplecze, co poskutkowato ozywieniem
struktury ruchu towarowego®. Réwnoczesnie potozony ponad
140 km na potudnie od Klajpedy port w Krélewcu na skutek zmian
geopolitycznych utracil znaczng cze$¢ swego dotychczasowego za-
plecza w Rosji i na Ukrainie. Rzad niemiecki prébowal przyciagna¢
do Krélewca handel z Polski, lecz bez wiekszego powodzenia z uwa-
gi polska polityke taryfowa, faworyzujacg Gdansk i Gdynie*”.

Innym typem administracji portowej byly porty municypalne.
Taki typ zarzadzania portem polegal na zdecentralizowaniu wta-
dzy. Wowczas to administracja portu znajduje sie we wladzach
samorzadowych miejskich. Sprawami portu zajmuja si¢ wowczas
czlonkowie zarzadu miasta, powotani czgsto do specjalnej komisji
portowej. System taki z powodzeniem wystepowal w péznym sred-
niowieczu, w okresie rozkwitu miast hanzeatyckich. Administracja
portowa o charakterze zdecentralizowanym mata jednak pewnego
rodzaju wady. Wtadza taka byla na réwni z wladza miejska pocho-
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dzaca z wybordw. Ta z kolei zalezna jest od frakgji politycznych.
Moze to spowodowac dostanie sie wladzy portowej w rece 0sob nie-
powolanych, nie majacych odpowiednich kwalifikacji. Najlepszym
przykladem portu zarzadzanego przez wladze miejskie z poczatku
XX wieku byla Antwerpia. Baseny portowe nalezg do miasta, a na-
brzeza rzeki Skaldy do panstwa lecz administrowane sg réwniez
przez miasto. Administracjg portu zajmuje sie urzad miasta zalezny
od rady miejskiej. Kwestie dotyczace portu podlegaja bezposrednio
fawnikowi do spraw handlu i zeglugi, ktérym jest sam burmistrz.
Ten z kolei mianowany jest przez kroéla jest wigc jednoczesnie
przedstawicielem rzadu i posiada wladze policyjng. Podlega mu
bezposrednio caly personel administracyjny portu z wylaczeniem
obstugi technicznej, ktéra nalezy do tawnika do spraw robdt pub-
licznych®). Rada miejska uchwala wszystkie wazniejsze sprawy do-
tyczace administracji portowej. Do obowigzkéw wladzy centralnej
nalezato réwniez utrzymanie drogi dojazdowej do portu przez rze-
ke Skalde, kwestie dotyczace pilotazu oraz policji portowe;j. Kolej na
terenie tego portu administrowana jest przez odrebng administra-
cje kolejowa. W celu skoordynowania dzialalnoéci miasta, wtadz
rzagdowych i kolami gospodarczymi powotano specjalng ,,komisje
ruchu portowego”. Sktadata si¢ ona z czterech funkcjonariuszy mia-
sta do ktdorych nalezato kierowanie sprawami portowymi, czterech
funkcjonariuszy rzadu, dwoch funkcjonariuszy kolei, dwoch dele-
gatow izby handlowej, jednego delegata importeréw i eksporterow
oraz jednego delegata towarzystw zeglugowych. Na czele calej ko-
misji stal burmistrz. Komisja ta miata charakter doradczy, stuzacy
do komunikowania sie¢ podmiotéw gospodarczych z administracja
portu®?.

Drugim przykladem portu zarzadzanego przez miasto, ktorego
administracja byla jeszcze bardzie oddzielona od wtadz miejskich
byl port w Hamburgu. Tam administracja portu nalezata do komi-
tetu dla handlu, zeglugi i przemystu i miata charakter panstwowe-
go organu administracyjnego. Organ utworzono z wtadz wolnego
miasta, sktadal si¢ z senatora jako prezydenta, z cztonkéw senatu
wolnego miasta, radnych miejskich, komitetu finansowego, izby
handlowej i przemyslowej oraz rady robotniczej. Komitet dzielit
sie na dwa oddzialy. Pierwszemu oddziatowi administracji ogdlnej
podlegata eksploatacja portu. Oddzialowi budowlanemu podlegaly
sprawy budowlane i utrzymania portu. Wszystkie urzadzenia por-
towe zarzadzanie sg bezpo$rednio przez administracje portowa,
ktora w wigkszosci przypadkéow sama wykonywala przetadunek
towardéw. Wyjatkiem s3 nabrzeza wydzierzawione towarzystwom
zeglugowym. Pilotaz w obrebie portu nalezy do wladz portowych,
a na podejsciu do portu do wladzy panstwowej. Miasto zarzadzato
koleja na terenie portu na mocy umoéw zawartych z kolejami pan-
stwowymi*?.

Innym ciekawym przyktadem portu miejskiego, ktorego wladze
administracyjne sg jeszcze bardziej oddzielone od wiadz miejskich
byl port w Sztokholmie. Port ten nalezal do miasta lecz admini-
strowany byt przez specjalng Rade Portowa zlozong z przewodni-
czacego, ktdrego mianowata rada miejska, jednego cztonka miano-
wanego przez kréla czyli wladze centralng, jednego przedstawiciela
izby handlowej oraz czterech czlonkéw mianowanych przez rade

) Port Gdanski, oprac. przez Rade Portu i Drog Wodnych w Gdansku, Warszawa 1929, s. 9-12; H. Stepniak, Rada Portu i Drog Wodnych w Wolnym Miescie
Gdansku, Gdansk 1971, s. 63-90; M. Widernik, Porty Gdarska i Gdyni w Zyciu gospodarczym II Rzeczypospolitej, Gdansk 1991, s, 18-22; B. Hajduk, Handel,
port, zegluga i rybotowstwo (1920-1939), [w:] Historia Gdanska, Tom IV/2: 1920-1945, pod red. E. Cieslaka, Sopot 1998, s. 173-182.

) Port Klajpeda i jego rozwdyj, ,,Morskie Wiadomosci Techniczne”, 1938 nr 6, s. 4-16; Calo$¢ zagadnien dot. Klajpedy w tamtym okresie dobrze przedstawia
praca P. Lossowskiego, Ktajpeda kontra Memel. Problem Ktajpedy w latach 1919-1939-1945, Warszawa 2007.

30 B. Kozietto-Poklewski, Znaczenie gospodarcze i rozwdj portu krélewieckiego w okresie migdzywojennym [w:] Krélewiec a Polska, red. M. Biskup,

W. Wrzesinski, Olsztyn 1993, s. 142-154.

3 B. Cunningham, Administracja..., s. 39-43; B. Nagorski, Administracja portowa..., s. 32.

3 APG, RPiDW, sygn. 1027/428, k. 165-166. Raport konsulatu RP o porcie w Antwerpii zebrany i opracowany przez Konsula Generalnego RP Tadeusza
Bilinskiego w 1929 r.; J. Lokuciejewski, Port w Antwerpii, ,,Morze”, 1928 z. 7, s. 5-8.

3 S, Legowski, Port w Hamburgu, ,Morze”, 1928 z. 1, s. 9-10; Por. A. Rudzki, Administracja portéw..., s. 44-46.

Nautologia 2022, nr 159

37



ARTYKULY

miejska. Zarzadzaniem biezacym zajmowat sie dyrektor generalny
mianowany przez rade Portu. Tego typu zarzadzanie bylo zblizone
do portéw autonomicznych lecz wplyw wladz miejskich byl nadal
zachowany co nie przeszkadzato portowi w Sztokholmie na osig-
ganie coraz lepszych wynikoéw finansowych w latach trzydziestych
pierwszej potowy XX wieku.

Jeszcze inng forma s porty prywatne. Sytuacja taka wystepu-
je gtéwnie w Ameryce PéInocnej ale réwniez np. w Anglii, gdzie
duza cze$¢ portow nalezy do prywatnych spotek kolejowych.
Przyktadem mogg tu by¢ porty Port w Southampton nalezacy do
Towarzystwa Kolei potudniowych, Hull nalezacy do Towarzystwa
Kolei potnocno-wschodnich, czy kilka portéw z rejonu Walii takich
jak: Cardiff, Newport, Swensea bedace wlasnoscia Towarzystwa
Kolei Zachodnich. Zaletg takiego systemu jest to, ze nie sg one skre-
powane zadnymi przeszkodami biurokratycznymi i organizowane
s3 na zasadzie spolek handlowych. Ograniczeniem dla tego typu
portéw jest mozliwo$¢ eksploatacji jedynie handlowej i technicznej
portu, a inne zadania takie jak sprawy pilotazu, czy policji portowej
muszg by¢ zlecane wladzom panstwowym?®.

Tab. 3. Przyktadowe rodzaje i formy zarzgdow administracji portowej
wystepujgce w Europie w pierwszej potowie XX wieku

Typy zarzadu Panstwa i porty w ktorych wystepowal
dany typ administracji
Porty panstwowe Francja (z wylgczeniem portéw w Borde-

aux i Le Havre)
Wriochy (z wylaczeniem portu w Genui)
Rosja

Porty autonomiczne | Genua (Wtochy)

Liverpool, Londyn (Anglia)

Hawr, Bordeaux, Strasburg (Francja)
Hiszpania

Rumunia

Wolne Miasto Gdansk

Porty municypalne Hamburg (Niemcy)
Rotterdam (Holandia)
Antwerpia (Belgia)

Sztokholm, Géteborg (Szwecja)

Porty prywatne Southampton, Hull (Anglia)

Cardift, Newport (Walia)

Formy posrednie Triest (Wlochy)

Brema (Niemcy)

Zrédlo: Zestawiono na podstawie, B. Cunningham, Administracja portu...,
s. 9-23; B. Nagorski, Administracja portowa, [w:] Organizacja portéw mor-
skich..., s. 17-40; E. Hilchen, Porty morskie..., s. 102-130, 161-210.

Wewnetrzna organizacja wiadz portowych niezaleznie od tego
czy dany port ma charakter panstwowy, autonomiczny, municy-
palny czy prywatny moze mie¢ réwniez réznoraki charakter, acz-
kolwiek daje si¢ tu zauwazy¢ pewne cechy wspolne. W wigkszosci
portéw autonomicznych krajéw zachodnich wtadzami nadzorczy-
mi sg Rady Portu. W portach municypalnych Rady miejskie czy
tez specjalne komisje. Nadzoruja one w sposéb bezposredni wszel-
kie zmiany, przepisy, regulaminy, taryfy, finanse i polityke biezaca.
Licza one kilkunastu badz kilkudziesi¢ciu cztonkéw aby reprezen-
towac wszystkie interesy wszystkich zainteresowanych. Moga dzie-
li¢ sie na mniejsze komitety dla spraw szczegétowych takich jak:

kwestie zwigzane z pilotazem, zegluga, eksploatacji urzadzen por-

towych, spraw robotniczych itp.

Wtadzy nadzorczej podlegly jest wladciwy aparat wykonawczy,
ktory skupia si¢ wylacznie na sprawach administracji. Jest to naj-
czesciej bardzo liczna grupa specjalistow, na ktdrych skladajg sie,
technicy, ekonomisci, finansisci. Aby zapewni¢ ich sprawng prace
na ich czele stoi zazwyczaj dyrektor portu, ktéry ponosi odpowie-
dzialno$¢ za sprawne funkcjonowanie calego portu przed wia-
dza nadzorcza. I tak administracja portowa ktora wyksztalcila sie
w portach wigkszo$ci krajéw zachodnich obejmowala takie najwaz-
niejsze dzialy, jak:

1. Kapitanat portu, ktéry prowadzi nadzor nad zegluga w samym
porcie oraz pilotaz przy wprowadzaniu i wyprowadzaniu stat-
kéw, podlega mu réwniez policja portowa i nawigacyjna oraz
zespol pilotow portowych. Kapitan portu wyznacza postoj stat-
kéw w porcie, pilnuje bezpieczenstwa, znakéw nawigacyjnych
oraz zajmuje si¢ wszelkimi awariami statkow.

2. Kierownictwo eksploatacji nabrzezy zajmujace si¢ urzadzenia-
mi przetadunkowymi, skladami portowymi i placami sklado-
wymi, niekiedy administracja nabrzezy ma wylaczne prawo do
przetadunku towaréw miedzy nabrzezami a statkami,

3. Dzial inzynieryjno-budowlany, ktéry zajmuje si¢ utrzymaniem
budowli portowych (drég wodnych, nabrzezy, budynkow),

4. Drzial mechaniczny opiekujacy sie urzadzeniami przeladun-
kowymi, czy tez portowymi statkami obstugi, instalacja elek-
tryczng na terenie portu, nadzoruje instalacje nowych urzadzen
mechanicznych.

5. Dzial ekonomiczno-taryfowy, ktory analizuje warunki ekono-
miczne miasta portowego i jego zaplecza w celu jak najlepszej
aktywizacji fadunkoéw dla portu, dziat finansowy, ktéremu pod-
legaja wszystkie sprawy finansowe (budzety zwyczajne i nad-
zZwyczajne),

6. Dzial finansowy, zajmuje sie wszystkimi sprawami finansowymi
portu, ukfadaniem budzetéw zwyczajnych i nadzwyczajnych,
prowadzi rachunkowo$¢, Sciaga oplaty portowe, prowadzi spra-
wy pozyczek i kontroli rachunkowej,

7. Dzial administracyjny i personalny zajmujacy sie sprawami
personalnymi pracownikéw i robotnikéw portowych®®.

Wszystkie te ogdlne dzialy podlegaja dyrektorowi naczelne-
mu, przy czym Kapitanat Portu ma charakter urzedu I instancji
i ma do$¢ duza samodzielno$¢ w dziataniu, gdyz sprawy biezace
zalatwiane muszg by¢ bez zwloki. W przypadku, gdy port sklada
sie z dwu osobowego kierownictwa wszystkie sprawy zeglugowe,
eksploatacyjne i ekonomiczne naleza do kompetencji dyrekto-
ra handlowego, a sprawy budowlane i mechaniczne do dyrektora
technicznego. Dla sprawnego funkcjonowania danego portu szcze-
g6lnie wazne ma znaczenie dobre ulozenie relacji pomiedzy dyrek-
cja portu, Radg Portu lub Radg Miejska albo tez centralng wladza
panstwowa, w zaleznosci od charakteru danego portu. W portach
francuskich wladza dyrektora portu jest zazwyczaj wigksza od
Rady portowej. Wynikalo to z przekonania, iz administracja por-
towa wymaga raczej rzagdow autorytatywnych, niz bezposrednich
rzadéw kolegialnych. Z drugiej strony zbyt wielkie ograniczenie
kompetencji Rady portowej pozbawia administracje danego por-
tu szerszych mozliwoéci wspotpracy z interesantami. W wigkszo$ci
portéw europejskich starano sie stworzy¢ harmonijny podziat pra-
cy pomiedzy Rada Portu a jego dyrekcja. Najlepszym przykladem
takiego stanu w okresie miedzywojennym byly porty w Londynie
i Bordeaux, gdzie system portéw autonomicznych dat dobre re-

3 Wolny port w Sztokholmie, ,Biuletyn Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni”, 1936 nr 13, s. 12.
3 B. Cunningham, Administracja..., s. 43-52; B. Nagorski, Administracja portowa..., s. 34.

39 Idem, s. 53-76; B. Nagorski, Administracja portowa..., 38-39.
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Tab. 4. Wywoz przez porty niemieckie oraz Gdynig i Gdatisk (w tys. ton)
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Lata 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934
Hamburg 7607 12408 8683 9927 9810 9250 8279 6872 6677 6271
Szczecin 970 3679 1125 1054 1522 1907 1482 1104 1410 1785
Brema 1292 2766 1654 1974 2441 2415 2150 1705 2139 3388
Gdynia 54 404 892 1765 2493 3122 4724 4761 5235 6200
Gdansk 2032 5660 6880 6783 6767 7122 7576 5048 4660 5713

Zrédto: M. Brzozowski, Obroty towarowe niemieckich portéw morskich, ze szczegélnym uwzglednieniem tranzytu Polski i innych krajéw Europy Srodkowej,

Potudniowo-Wschodniej i Wschodniej, Gdynia 1937, s. 12.

Tab. 5. Przywéz przez porty niemieckie oraz Gdynig i Gdarisk (w tys. ton)

Lata 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934
Hamburg | 14470 12360 18782 19797 18827 16584 14994 12961 12945 14041
Szczecin 3154 2101 2818 3511 3407 3034 2287 2270 3092 3964

Brema 2792 2581 3949 3990 4031 3403 2769 2636 2591 2804
Gdynia 1,6 0,3 6,4 193 330 504 559 433 871 992
Gdansk 691 641 1517 1832 1793 1091 754 428 493 656

Zr6dto: M. Brzozowski, Obroty towarowe niemieckich portow...,s. 12.

zultaty. Dla kazdego portu nalezy wybra¢ jak najodpowiedniejsza
forme administracyjng, stosownie do jego potrzeb jak i warunkow
lokalnie panujacych®.

W procesach jakie zachodzily w zakresie przemian administra-
cji w portach Zachodniej Europy - z polskiego interesu gospodar-
czego dotyczyto to gtéwnie portéw niemieckich — na pierwszy plan
wysuwaly sie wzgledy ich ekonomicznej eksploatacji. Naczelng za-
sadg takiej eksploatacji stawalo si¢ potanienie przetadunku i uwaga
na konkurencje innych portéw, gdyz to w duzej mierze decydowato
o wzroscie badz spadku obrotéw danego portu wzgladem innego.
Ponizsze tabele pokazujg jak ksztaltowal si¢ wywoz i przywdz w la-
tach 1925-1934 portéw w Hamburgu, Bremie i Szczecinie wzgle-
dem portéw w Gdyni i Gdansku.

Porty niemieckie (Brema, Hamburg, Szczecin czy Krélewiec)
byly wpierane przez polityke Rzeszy w konkurencji z portami
w Gdyni i Gdansku. W tej rywalizacji najskuteczniejszym na-
rzedziem okazala si¢ niemiecka polityka taryf kolejowych, przy
pomocy ktorych transporty kolejowe odciggane byly od por-
tow polskich. Koleje niemieckie od 1928 r. zastosowaly tzw.
Seechafendurchfuhrtarife oraz kilkadziesiat innych specjalnych ta-
ryf tranzytowych. Obejmowaly one kilkaset towarow, ktore byly nie
dopuszczane do przewozu przez porty polskie. Udzielano duzych
znizek, dochodzacych przy niektérych towarach do 60% normal-
nej taryfy. Strona polska, gdzie kolej byta najwazniejszym srodkiem
transportu w okresie miedzywojennym zastosowala w obronie
swych intereséw podobne kroki, dostosowujac polityke taryfowa
do potrzeb portéw w Gdyni i Gdansku. W 1929 r. wprowadzono
specjalne taryfy portowe na wazniejsze towary w tym réwniez dla
ruchu tranzytowego. Oddanie do uzytku 1 marca 1933 r. magistra-
li weglowej umozliwito Polsce $ciagniecie do portéw Gdanska ale
przede wszystkim Gdyni tranzytu czechostowackiego i to pomimo
iz Czechostowacja posiadala wolne strefy w niemieckich portach.
W przypadku Czechostowacji wprowadzono specjalng polsko-
-czechostowacka taryfe portowa obejmujacy caly ruch tranzytowy

3 B. Nagorski, Administracja portowa..., 39-40.

z tego panstwa. Porty morskie rywalizujg ze sobg réwniez poprzez
rozbudowe i doskonalenie infrastruktury technicznej urzadzen
przetadunkowych i sktadowych. Waznym czynnikiem jest rowniez
posiadanie wlasnej floty handlowej oraz przede wszystkim odpo-
wiednio rozwinigtego aparatu handlowego, na ktéry skladaja sie
kupcy-importerzy i eksporterzy. Réznorakie przedsigbiorstwa eks-
pedycyjne, maklerskie itp. Rowniez przyczyniaja sie do wigkszej
konkurencji poszczegdlnych portow?®.

W Polsce po odzyskaniu dostepu do morza, sprawy zwigza-
ne z administrowaniem przyznanego odcinka wybrzeza podda-
no na wzdr systemu jaki obowigzywal w Anglii kompetencjom
Ministerstwa Przemystu i Handlu. Resort ten byl wyrazicielem ca-
tej polityki gospodarczej panistwa. Rozporzadzenie Rady Ministrow
z dnia 1 grudnia 1921 r. dawalo prawng podstawe dla kompetencji
Ministra Przemystu i Handlu w kwestiach dotyczacych marynar-
ki handlowej i morskich portéw handlowych w Polsce*. Odtad
wszystkie sprawy odnos$nie wymienionych wyzej zagadnien prze-
chodzity z Ministerstwa Spraw Wojskowych na Ministra Przemystu
i Handlu. Na gruncie polskim powolanie i funkcjonowanie admi-
nistracji morskiej w pierwszych latach po odzyskaniu niepodlegto-
$ci, komplikowat dodatkowo fakt braku posiadania wlasnego portu
morskiego. Panstwo polskie musialo po raz pierwszy od postaw
stworzy¢ organa wlasnej administracji morskiej, ktéra rozwijac sie
miata przez cale dwudziestolecie miedzywojenne réwnoczesnie

wraz z powstajacym portem morskim w Gdyni*”.
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Linia lewantynska Zeglugi Polskiej S.A. w latach 1935-1939

Zegluga Polska zostata powotana do zycia w listopadzie 1926 r.",
ostateczng podstawe prawng uzyskata 13 maja 1927 r.? W utwo-
rzenie przedsiebiorstwa bezpo$rednio zaangazowal sie Eugeniusz
Kwiatkowski, ktory powolat dla niego Rade Administracyjng. Polski
minister przemystu i handlu powierzyt 20 listopada 1926 r. Julianowi
Rummlowi funkcje dyrektora zarzadzajacego polskim armatorem?.
Juz 4 stycznia 1927 r. przybyt do Gdyni pierwszy zakupiony we
Francji statek — s/s Wilno, w niedlugim czasie dotarly po nim ko-
lejne jednostki® (s/s Katowice, s/s Krakow, s/s Poznan, s/s Torur).
Koszt kazdej z jednostek wynidst 30 000 £°. Statki te byty przystoso-
wane do transportéw wegla do panstw baltyckich, drewna do Anglii,
Belgii, Francji i Holandii, zboza do Anglii, Belgii, Holandii, Danii,
Norwegii, oraz cukru do Anglii®. Transportowano réwniez ztom.

Wedtug statutu siedziba przedsigbiorstwa byta Gdynia, za$ ce-
lem dzialalnosci armatora $wiadczenie przewozéw morskich ze
szczegolnym uwzglednieniem potrzeb polskiego przemystu i han-
dlu w tym przewozenia towaréw oraz osob na statkach wilasnych
i wydzierzawionych. W zakres kompetencji Zeglugi Polskiej wcho-
dzity takze czynnosci spedytorskie, maklerskie oraz inne zwigzane
z transportem i przechowywaniem towardéw, a ponadto budowanie
wlasnych przystani i magazynow”.

W 1935 r., a wiec w roku, w ktérym powstata linia lewantyn-
ska, Zegluga Polska utrzymywala linie zeglugowe taczace Gdansk
i Gdynie z Ryga, Libawa i Ktajpeda (1935); z Tallinem, Kotka, Viipuri
i Helsinkami (1935); Abo, Mintyluoto i Vasa (1937); Ahus, Malmé,
Helsingborgiem, Varborgiem, Goteborgiem (1936); Norrkoping,
Sztokholmem, Koping, Sundsvall, Vasteras, Gifle, Vastervik (1934);
Hamburgiem i Gandawa (1933, 1938); Rotterdamem (1932) oraz
Antwerpig®.

Jeszcze na diugo przed powstaniem linii lewantynskiej polskie
kregi zeglugowe wraz z wladzami panstwowymi Rzeczpospolitej
probowaly utworzy¢ polaczenie morskie pomiedzy portami pol-
skiego obszaru celnego a Lewantem, ktory w pojeciu zeglugowym
okresla si¢ jako tereny potozone na wschdd od Malty. Miedzy inny-
mi pojawil si¢ pomyst zawarcia umowy przez J. Rummla z wiasci-
cielem agentur linii na Lewant nalezacej do angielskiego armatora
Ellerman Wilson Line, wedle ktérej statki Zeglugi Polskiej obstugi-
walyby porty lewantynskie, ale wpltywajac do Londynu jako portu
posredniczacego. Dyrektor polskiego armatora nie chcac oddawaé
planowanej linii w obce rece odrzucit jednak oferte®”. W 1930 r.
natomiast podpisano umowe ze szwedzkim armatorem Svenska
Orient Linien (SOL), na mocy ktdrej linie polskiego armatora uzy-
skaly prawo do korzystania z obstugi towaréw przeznaczonych
na odcinku baltyckim. Rok pézniej Zegluga Polska wyrazita che¢

»Zegluga Polska” S.A. Jedenascie lat pracy na morzu, k. 24.
Ibidem, k. 24.
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APG, Zegluga Polska, sygn. 146, ,,Zegluga Polska” S.A. Jedenascie lat pracy na morzu, k. 10.

do obstugi odcinka $rédziemnomorskiego. Problemem transpor-
tow lewantynskich zainteresowatl si¢ réwniez Panstwowy Instytut
Eksportowy.

Istniato wiele pobudek, ktdre przemawialy za utworzeniem ta-
kiej linii, zwlaszcza gospodarczych, np. przejecie oplat za fracht na
rozwijajacej si¢ trasie i powstrzymaniu odptywu dewiz. Ponadto
udzial w linii lewantynskiej mial umozliwi¢ dostep do blisko-
wschodnich rynkéw i wzrostow w wymianie handlowej. Duze na-
dzieje upatrywano zwlaszcza w imporcie cytrusow'”.

Pierwsze rozmowy dotyczace zalozenia linii lewantynskiej mia-
ty miejsce w marcu 1934 r., gdy Leszek Mozdzenski oraz Komisarz
Generalny Rzeczypospolitej w Wolnym Miescie Gdansku Polskiej,
Kazimierz Papée, zostali przyjeci w Sztokholmie przez wicemi-
nistra spraw zagranicznych Szwecji Arvida Richerta o raz radce
Landberga. Jeden z tematéw rozméw dotyczyl zagwarantowania
przez rzad polski kierowania ruchu z portami lewantynskimi przez
Gdynie, ale z pominieciem Konstancy. W maju 1934 r. doszto do
kolejnych rozméw tym razem w Gdyni z udzialem A. Richerta,
Landberga, przedstawiciela szwedzkiego Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Croneborga, dyrektoréw Svenska Amerika Linjen
- Axela Jonssona i E. Nylandera, Rederi AB - Nordstjernan i Axel
Johnsson & Co. — Olafem Edstromem i Axelem Johnssonem, SOL
- Erikiem Wetterem oraz dyrektorem Towarzystwem Lotniczego
AB Aerotransport — Carlem Flormanem. W wyniku podjetych roz-
moéw 26 maja 1934 r. zawarto porozumienie w sprawie wspolpra-
cy Zeglugi Polskiej z SOL, ktére dalo realng szanse na utworzenie
samodzielnej linii zeglugowej na Bliski Wschod. Wedtug ustalen
porozumienia polski armator mial zosta¢ dopuszczony do wspol-
nej eksploatacji linii lewantynskiej obstugiwanej dotychczas przez
szwedzkie towarzystwo. Planowano, ze polaczenie beda obstugiwaé
trzy statki zawijajace do Gdyni raz w miesigcu. Postanowiono, ze je-
$li Polska zwigkszytaby obroty handlowe z Lewantem powyzej 75
tysiecy ton rocznie Zegluga Polska uzyskiwata wéwczas prawo po-
wigkszenia taboru statkow proporcjonalnie do wzrostu obrotéw!?.

Co wiecej statki Zeglugi Polskiej uzyskaly prawo zawijania do
portéw srodziemnomorskich poza tymi, ktére regularnie obstu-
giwaly statki szwedzkiego towarzystwa, korzystania z ustug agen-
tow szwedzkiego armatora, pierwszenstwa zaladunkow towarow,
a takze pozyskiwania tadunkéw powrotnych do atlantyckich por-
tow w Dunkierce oraz Antwerpii. Ponadto wladze szwedzkiej linii
zastrzegly sobie prawo do podejmowania ostatecznych decyzji do-
tyczacych ogolnej polityki wspdlnej linii. Z drugiej strony zobowia-
zaly sie do uwzgledniania w swych dziataniach intereséw Zeglugi
Polskiej oraz polskiego handlu'?.

Jeden z dokumentéw przechowywanych w Archiwum Pafistwowym w Gdanisku wskazuje na date 20 grudnia 1926 r. Zob. APG, Zegluga Polska, sygn. 146,

1. Lazor, Brama na Bliski Wschéd. Polsko-palestyriskie stosunki gospodarcze w okresie migdzywojennym, Warszawa 2016, s. 136-137.
1. Szymanski, Polsko-skandynawska wspélpraca w zakresie zeglugi w okresie migdzywojennym (1919-1939), Gdansk 1988, s. 142-143, 145, 147-148.

2 Ibidem, s. 148-149.
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Ostateczne porozumienie zawarto w dniach 7-9 kwietnia
1935 r. w Berlinie z udzialem kolejnego dyrektora Zeglugi Polskiej
Feliksa Kollata i zastepcy dyrektora naczelnego polskiego arma-
tora Stanistawem Darskim oraz dyrektorem SOL E. Wetterem.
Na mocy umowy wniesiono kilka poprawek odnosnie do posta-
nowien gdynskich, m.in. podniesiono z 75 do 85 tysiecy ton rocz-
ne obroty Polski z Lewantem z wyjatkiem towaréw niskoptatnych
takich jak wegiel oraz cement. Ponadto wytaczono z porozumie-
nia obstuge przez polskie statki portéw dunskich, norweskich oraz
szwedzkich. Podzial tadunkéw przewidziano po 50% dla polskie-
go i szwedzkiego armatora. Istotng cze$ciag umowy stanowito do-
puszczenie przedstawicieli Zeglugi Polskiej do konferencji zeglu-
gowych regulujacych handel oraz transporty pomiedzy Bliskim
Wschodem a Europg Pélnocng z uwzglednieniem Konferencji
Lewantynskiej. Sama umowe zawarto na 10 lat. Ze wzgledu na
braki tonazowe Zeglugi Polskiej SOL wydzierzawita polskiemu
armatorowi dwa statki na okres 12-18 miesiecy'”. Wydaje sie,
ze byl to odpowiedni moment na uruchomienie tego typu linii
bowiem w Gdyni otworzono w 1933 r. m.in. magazyn ,,Aukcji
Owocowych” ', za$ wielki gospodarczy kryzys $wiatowy miat sie
woéwczas ku koncowi.

Linia lewantynska rozpoczela dzialalno$¢ 15 wrzesnia 1935 r.
poczatkowo z m/s Lewant 0 970 DWT (wpierw z Carlem Ydnerem,
nastepnie po zakupie jednostki ze Stefanem Ciundziewickim jako
kapitanem) oraz m/s Sarmacja (z A. Ericssonem jako kapitanem)
w nieco pozniejszym czasie. SOL wyczarterowalo wymienione
statki na zasadzie bare boat charter, co oznaczalo, ze jednostki te
obsadzono polska zatoga. Polski armator mial prawo w przyszto-
$ci przejac niniejsze statki na wlasnos$¢ po cenie rynkowej. Liczba
portéw do obstugi przez polskiego armatora zostata ograniczona
zaleznie od sezonu przy czym miano obstugiwaé jedynie wiek-
sze porty, bowiem mniejsze porty pozostawiono dla szwedzkiego
przedsiebiorstwa, ktore dysponowalo wigksza liczbg szybkich stat-
kéw. Poza portami palestynskimi, w ktérych miano fadowac owoce,
statki Zeglugi Polskiej mialy uczestniczy¢ w transportach bawelny
egipskiej oraz owocow suszonych z Gregji i Turcji'®.

Interesy Zeglugi Polskiej i SOL na Bliskim Wschodzie re-
prezentowal makler z Pireusu Scandinavian Near East Agency.
Wihascicielem niniejszej firmy byt pochodzacy ze Stambutu Grek
Eugen Eugenides, ktory w 1922 r. posiadal agencje we wszystkich
wazniejszych portach Lewantu. E. Eugenides zatrzymat ponadto de-
cydujacy udzial w wielu agencjach biorac poszczegolnych agentéow
za wspolnikéw'®. Role maklera w Gdansku i Gdyni pelnita z kolei
firma Rothert & Kitaczycki, dla SOL za$ Bergtrans. Zdecydowano,
ze statki nie bedg odchodzi¢ nie jak wczeéniej ustalono co 4-7 dni,
lecz co 10 dni'”. Wprowadzenie linii lewantynskiej do Konferencji
Lewantynskiej poskutkowato réwniez zaangazowaniem polskiego
armatora w transporty bawelny egipskiej do Antwerpii'®. Statki
nowo powstalej linii taczyly Gdansk i Gdynie z portami w Algierii,
Egiptu, Palestyny, Syrii, Turcji, a takze z portami Morza Czarnego
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i vice versa. Planowano wdrozenie w niniejsze frachty czterech no-
woczesnych motorowcow wyposazonych w chlodnie i tym samym
przystosowanych do transportéw latwo psujacych sie towardw.
Spodziewano sie, ze owo polaczenie odegra w polskim handlu za-
granicznym nieposlednia role'.

Umowa z E. Eugenidesem byla bardzo korzystna bowiem po
uplywie roku dawala mozliwo$¢ bez wstepnego ryzyka wycofa-
nia sie z linii lub jej dalszego eksploatowania®”. Wyczarterowany
szwedzki statek m/s Lewant to byly m/s Blaaland, zas druga jed-
nostka — s/s Sarmatia/Sarmacja to wczesniejszy s/s Smaland o 966
DWT. Pierwsza z wymienionych jednostek polski armator wyko-
rzystal na zasadzie charter-party m.in. z dwoma oficerami pokla-
dowymi oraz maszynowymi?". Ostatnia z wymienionych jednostek
pozostata w polskim czarterze pod szwedzka banderg i ze szwedz-
ka zaloga, ale z logo Zeglugi Polskiej widniejacym na kominie.
Po roku eksploatacji statek ten zostal zwrécony szwedzkiemu ar-
matorowi, bowiem wedtug polskiej strony jednostka ta nie nadawa-
fa sie do wykorzystywania w linii lewantynskiej. Na niedostateczne
walory statku wplynal m.in. wiek (jednostka zostala zwodowana
w 1920 1.), a takze niewielka osiggana predkos¢, co bylo niezwykle
istotne w transportach atwo psujacego si¢ towaru, a wiec cytru-
s6w?. Ow fakt powodowat skargi ze strony importeréw owocéw?.
W miejsce s/s Sarmacji w listopadzie 1936 r. wyczarterowano od
SOL relatywnie nowy statek, bo zwodowany w 1929 r. i blizniaczy
do m/s Lewant m/s Hemland o 967 DWT, ktéry pod skrzydlami
Zeglugi Polskiej nosit nazwe m/s Lechistan®”. Korzystanie z dwéch
siostrzanych statkéw w ramach czarteru przynosilo korzysci finan-
sowe, ktére planowano zwigkszy¢ po wprowadzeniu jednostek bez-
posrednio pod skrzydta Zeglugi Polskiej®.

Wedlug relacji kapitana m/s Lewant, S. Ciundziewickiego, wol-
nym czasie z wyjatkiem wachty, kazdy czlonek zatogi mogl wyjs¢
na lad skad powroty na statek czesto mialy miejsce po calonocnych
przygodach. W godzinach pracy natomiast wszyscy byli na swoich
miejscach. Nie bylo mowy o spdznieniach do pracy, pijanstwie na
morzu lub w godzinach stuzbowych. Nawiazujac do E. Eugenidesa,
6w handlowiec urzadzal co pewien czas przyjecia dla zaladowcdw,
wladz portowych i innych dostojnikéw?®.

Tuz po uruchomieniu linii lewantynskiej pojawily sie prob-
lemy z jej funkcjonowaniem, bowiem polski armator traktowany
byt na Morzu Srédziemnym jako intruz szczegélnie przez belgij-
skie towarzystwo zeglugowe La Generale czarterujace statki nor-
weskie i stosujace konkurencyjne stawki frachtowe. Oprocz firm
konkurencyjnych réwniez polskie wladze dziataly ze szkoda dla
linii lewantynskiej. Na przyktad polscy importerzy czesto skarzyli
sie na przyzwolenie przez polski rzad na wysokie stawki frachtowe
naliczane przez szwedzkiego armatora. Ponadto negatywne skutki
powodowalo obsadzenie administracji linii przez obcokrajowcow,
ktorzy przejmowali dyspozycyjnos¢ polskiego handlu®”.

W latach 1930-1936 m/s Lewant uczestniczyl we frachtach mie-
dzy portami Morza Baltyckiego a Srédziemnomorskiego. Podczas

R. Mielczarek, Budowa portu handlowego w Gdyni w latach 1924-1939, Gdansk 2001, s. 159.

Rocznik Rady Interesantéw Portu w Gdyni (dalej: RRIPwG), 1936, s. 211; RRIPWG, 1937, s. 231; RRIPWG, 1938, s. 220.

APG, Zegluga Polska, sygn. 6, , Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 6 czerwca 1936 1., k. 73.
APG, Zegluga Polska, sygn. 6, Protokd! posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbyto sie dnia 20 listopada 1936 1., k. 159.

APG, Zegluga Polska, sygn. 6, Protokd! posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbyto sie dnia 20 listopada 1936 1., k. 137.
S. Ciundziewicki, Lata wojny na M/S ,Lewant”, [w:] Na morze po chleb i przygode, Warszawa 1972, s. 75.

Nautologia 2022, nr 159



eksploatacji jednostke poddawano wielokrotnym przegladom biura
klasyfikacyjnego w réznych portach. Ostatnie odnowienie kadtu-
ba oraz maszyn nastapito 25 pazdziernika 1935 r., gdy przyznano
statkowi najwyzsza klase 100 A I. Nastepna klasyfikacja miala na-
stapi¢ w 1939 r.?® Wszelkie naprawy maszyn na m/s Lewant zatoga
wykonywata we wlasnym zakresie w czasie postoju w portach, za$
inspektorat Lloyda przyjmowat i zatwierdzal niniejsze naprawy.
Dzieki takiej organizacji pracy postoje w stoczniach byly bardzo
krotkie i wlasciwie czyszczono wtedy i malowano tylko podwodna
cze$¢ kadtuba®).

O ile pierwsze rejsy m/s Lewant oraz s/s Sarmacja przyniosly
zyski, o tyle podréze w pierwszej potowie 1936 r. wykazaly straty, co
bylo spowodowane zakonczeniem sezonu owocowego w Palestynie
(sezon trwat od listopada do marca) oraz zwigzanego z nim sezonu
eksportu deseczek do skrzyn owocowych (sezon trwal od czerwca
do stycznia). Wptyw na obnizenie zyskow wywarl réwniez spadek
eksportu drewna i materialéw budowlanych do Palestyny zwigzany
z nasyceniem rynku tego rodzaju materiatami w tym kraju, ktéry
dat sie zauwazy¢ na poczatku 1936 r. Z tychze wzgledow dwczesne
wyniki dziatania linii lewantynskiej nie oddawaly w pelni rzeczy-
wistoéci totez nalezato poczekaé na zakonczenie sezonu®. Straty
finansowe poniesiono pomimo, ze w 1936 r. m/s Sarmacja i m/s
Lechistan otrzymaly dotacje rzadowe w wysokoséci 250 000 zPV.
Przewidywano, ze wplywy w 1936 r. z 11 rejséw m/s Lewant i m/s
Sarmacja wyniesie 1 410 000 zl, wydatki przewidywano na pozio-
mie 1 682 000 z?. Z jednej strony dopiero okres jednoroczny mégt
da¢ prawdziwy wglad w optacalno$¢ linii*®, z drugiej zas$ linia le-
wantynska, a takze linie do portéw wschodniej Szwecji oraz Rygi i
Klajpedy spowodowaly w 1936 r. zwiekszenie obrotéw towarowych
w dziale zeglugi regularnej Zeglugi Polskiej w stosunku do 1935 r.
0 16,4%, za$ wplywy za frachty wzrosly o 23,6%". Dodajmy, ze w
1935 r. w ramach linii lewantynskiej przewieziono 10 650 ton fa-
dunkéw, w kolejnym roku 41 406 ton tadunkéw*”. Oprécz wymie-
nionych towaréw transportowano réwniez drewno, drobnice oraz
dykte, za§ w przeciwnym kierunku pomarancze, cytryny i suszone
owoce. Sam m/s Lewant wyposazono w kilka kabin pasazerskich,
z ktorych korzystali czesto przedsiebiorcy, artyéci, pisarzy i Zydzi
czesto emigrujacy do Palestyny*®.

W kierownictwie Zeglugi Polskiej uwazano, ze zaburzenia po-
lityczno-gospodarcze, ktore rozpoczety w Palestynie w 1936 r., tj.
strajk powszechny, ktory przerodzit sie w arabskie powstanie, mia-
ty charakter przejsciowy (trwal do 1939 r.), totez rozwdj linii le-
wantynskiej rokowal powodzenie w niedalekiej przyszlosci, co, jak
przewidywano, moglo wplyngé na wzmocnienie pozycji Zeglugi
Polskiej wobec SOL, np. w prowadzeniu rozméw w odniesieniu do
odnowienia uméw konferencyjnych z innymi towarzystwami zain-
teresowanymi komunikacja z Bliskim Wschodem.

ARTYKULY

Niewatpliwie wzmocnienie Zeglugi Polskiej w zaangazowaniu
sie w handlu z Lewantem moglo nastgpi¢ wraz z zakupem czartero-
wanych statkow, do czego kierownictwo polskiego armatora dazyto
praktycznie juz od samego poczatku funkcjonowania linii lewan-
tynskiej. Zwyczajne Walne Zgromadzenie Akcjonariuszy Spotki,
ktére odbylo sie 10 maja 1935 r. poprzez uchwale upowaznito Rade
Nadzorcza spétki i Zarzad do nabywania statkéw morskich, przy
czym warunki odno$nych uméw miaty by¢ uprzednio przedstawia-
ne ministrowi przemystu i handlu®.

Pomocy finansowej w nabyciu jednostek udzielit polski rzad.
I tak MPiH na zakup m/s Lewant wyasygnowalo z budzetu na
1935 r. kwote w wysokosci 400 000 zt przy czym reszte nalezno-
$ci zobowiazat sie zaplaci¢ Skarb Panstwa w latach 1935-1938.
Niniejsze rozwigzanie powodowalo, ze Zegluga Polska wpierw
musiala wygenerowa¢ kwote z wlasnego budzetu lub droga kre-
dytéw*®. M/s Lewant miano naby¢ za kwote 1 100 000 koron
szwedzkich, co stanowito ekwiwalent 1 500 000 zt i bylo wyzsza
warto$cig niz ta, ktérg podano 27 grudnia 1936 r. SOL nie zgo-
dzito sie na przyznanie Zegludze Polskiej kredytu®”. Niemniej
jednak spodziewano si¢ zwloki w realizacji zakupu tej jednost-
ki wynikajacych z obowiazujacych ograniczen dewizowych.
Z tychze wzgleddéw nabycie statku musiano odroczy¢ do mo-
mentu otrzymania zezwolenia na wywoz z kraju odpowiedniej
sumy walut zagranicznych®”.

MPiH zalecalo réwniez, aby polski armator postarat sie o zre-
dukowanie ceny m/s Lewant wynoszacej 1 100 000 koron szwedz-
kich. Ponadto MPiH godzilo si¢ na pokrycie kwoty z wlasnych
kredytow w wysokosci 408 000 zt w okresie 1936-1937, reszte zas
chwilowo z funduszy Zeglugi Polskiej, przy czym zrefundowanie
tych kwot mialo nastapi¢ w trzech réwnych ratach w latach 1937-
1938, 1938-1939 i 1939-1940. Dzi¢ki prowadzonym rozmowom
udato sie zredukowac¢ ceng m/s Lewant do 1 075 000 koron szwedz-
kich. Umowa kupna nie obejmowala jednak waznego urzadzenia
radiowego*?. Zakup statkéw nalezy uzna¢ za optacalny krok pol-
skiego armatora, bowiem jak sie okazalo eksploatacja zakupionego
m/s Lewant byla tansza o 400 £ niz czarterowanego wowczas m/s
Hamland*. Ostatnia z wymiennych jednostek stala sie wtasnoscia
Zeglugi Polskiej w sierpniu 1937 r.*?

Procz otrzymania rzadowego wsparcia finansowego przy za-
kupie statkow Zegluga Polska stale zabiegala otrzymanie subwen-
¢ji przeznaczonych na dziatalno$¢ swoich statkéw. Przyktadowo
w 1937 r. polski armator staral si¢ o otrzymanie wsparcia finanso-
wego od MPiH na m/s Lewant w wysoko$ci odpisu amortyzacyj-
nego wynoszacego 108 000 zt oraz dla m/s Lechistan w wysoko$ci
przewidywanego deficytu wynoszacego 111 000 z*9. Z dokumen-
tow wynika, ze na okres 1937-1938 linia lewantynska otrzymata
subwencje od MPiH w wysokosci 200 000 z*).

) APG, Zegluga Polska, sygn. 6, , Protokél posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 6 czerwca 1936 t., k. 69.

2 S. Ciundziewicki, op.cit., s. 75.

30 APG, Zegluga Polska, sygn. 6, Protokot posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 6 czerwea 1936 1., k. 77.

D Ibidem, sygn. 76, Plan finansowy na rok 1936, k. 25, 38.

32 Ibidem, Uzasadnienie Ogélnego Preliminarza Budzetowego S.A. Zegluga Polska na rok 1936 r., k. 33.

) Ibidem, sygn. 6, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbyto sie dnia 10 lutego 1936, k. 33.
* Ibidem, sygn. 76, Uzasadnienie preliminarza budzetowego kosztow Administracji Ogélnej na rok 1936, k. 39.

) Ibidem, sygn. 141, Protokél posiedzenia Rady Nadzorczej S.A. Zegluga Polska, ktéra odbyla si¢ w Warszawie dnia 21 grudnia 1938 r., k. 31.

3 S. Ciundziewicki, op.cit., s. 74-75.

7 APG, Zegluga Polska, sygn. 6, Protokot posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 6 czerwca 1936 t., k. 79
) Ibidem, sygn. 6, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbyto sie dnia 10 lutego 1936, k. 12-13.

) Ibidem, Protokot posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 6 czerwca 1936 r., k. 75, 77.

40 Ibidem, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 26 czerwca 1936 ., k. 103.

40 Ibidem, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 6 czerwca 1936 r., k. 33, 135.

4 Ibidem, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 20 listopada 1936 r., k. 137.

) 1. Micinski, op.cit., s. 243-244.

4 APG, Zegluga Polska, sygn. 6, Protokot posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo si¢ dnia 24 kwietnia 1937 ., k. 253.
4 Ibidem, Protokot posiedzenia Rady Nadzorczej Spotki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbylo sie dnia 28 maja 1937 r., k. 265
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W 1938 r. Zarzad polskiego armatora zamierzal przeznaczy¢
m/s Lewant oraz m/s Lechistan do obstugi portéw zachodniej cze-
éci Morza Srédziemnomorskiego wprowadzajac przy tym do linii
lewantynskiej dwie nowe jednostki‘®. Planowano réwniez naby-
cie na rok 1938/1939 dwdch kolejnych statkow dla linii lewantyn-
skiej*”). Projekt motorowca o 4 000 DWT zostal wystany do stoczni
Nakskov (Dania), John Cockerill (Belgia), P. Smith jr (Holandia),
Vuyk & Zonen (Holandia), Crichton Vulcan (Finlandia),
Monfalcone (Italia) oraz Stoczni Gdanskiej*®.

Statki polaczenia lewantynskiego zaangazowano takze w ob-
stuge nalezacej do Zeglugi Polskiej linii Gdynia/Gdatisk-Maroko/
Portugalia/Hiszpania. W okresie letnim i jesiennym w 1938 r. w ni-
niejszym polaczeniu sporadycznie korzystano w kierunku importo-
wym z trampow oraz statkéw linii lewantynskiej. Odcinek ten, we-
diug Zarzadu polskiego armatora, wymagal uzaleznienia zaréwno
od linii lewantynskiej, jak réwniez od linii wloskiej. Uruchomienie
na tym odcinku osobnej regularnej linii byto przedmiotem badan
Zarzadu zmierzajacych do wyjasnienia tego czy i ktére porty mogty
by zosta¢ wlaczone do tej komunikacji, zwlaszcza ze obroty towarowe
miedzy Polska a Portugalig, Hiszpania i Marokiem oparte zostaly na
relatywnie niewielkiej ilosci transportowanych towaréw. Przeszkode
w funkcjonowaniu niniejszego polaczenia stanowil natomiast brak
podpisania traktatu handlowego z Portugalia, co skutkowato wpro-
wadzeniem przez ten kraj cet prewencyjnych w handlu z Polskg*.

Bardziej obiecujace mozliwoéci rokowaly transporty z uwzgled-
nieniem Sycylii. Dnia 9 wrzesnia 1938 r. duniscy armatorzy Det
Forenede Damps-Skibs Selskab A/Si]. Lauritzen, szwedzki Svenska
Lloyd oraz Zegluga Polska S.A. zawarly umowe z firma Aukcje
Owocowe Sp. z 0.0. Gdynia, na mocy ktdrej gdynskie przedsigbior-
stwo zobowigzalo si¢ importowa¢ owoce z Sycylii do Gdyni stat-
kami wymienionych armatoréw, ktorzy z kolei zobligowali si¢ do
utrzymywania statej komunikacji w relacji Sycylia-Gdynia, tak jak
miato to miejsce w poprzednich latach®. Stawka jaka miala obo-
wigzywac¢ wynosifa 2 szylingi 9 penséw za skrzynke (okolo 40 kg),
w ktorej wymienieni armatorzy udzielali refakcji: od 5000 do 20 000
skrzynek 2 pensy za skrzynie, powyzej 20 000 skrzynek 4 penséow
za skrzynie. Warunkiem wyplaty refakeji byto zobowiazanie si¢ im-
portera do przewozenia tadunkéw statkami wymienionych arma-
toréw. Kazdorazowe tadowanie na statki konkurencyjne pociagato
za sobg utrate prawa do refakcji i stanowito zerwanie kontraktu ze
strony importera i upowaznialo przedsiebiorstwa zeglugowe do bez
uprzedniego zawiadomienia do niewyplacenia rabatu®".

Ze wzgledu na fakt, ze w basenie Morza Srédziemnego panowa-
fa, jak to okreslono w umowie, ,,sytuacja raczej wojenna’, armatorzy
mieli prawo do podwyzszenia stawek frachtowych w przypadku po-
gorszenia sie sytuacji lub wstrzymania komunikacji. W przypadku
wystgpienia ostatniej z wymienionych okolicznosci, importer miat
prawo skorzystac ze statkow innych linii. O ewentualnej podwyzce
towaru armatorzy zobowigzali si¢ informowa¢ z miesigcznym wy-
przedzeniem. W tym przypadku Aukcje Owocowe Sp. z 0.0. mia-
ty prawo odnowi¢ kontrakt na innych warunkach lub odstapi¢ od
kontraktu. Importerzy powinni zadeklarowa¢ niniejsze dzialania
z miesiecznym wyprzedzeniem w przeciwnym razie nowe stawki
uznawano za przyjete. W przypadku braku zgodnosci odnoénie do
interpretacji niniejszych warunkéw miano zwrdcic sie o arbitraz do
Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni, przy czym orzecznictwo
arbitrazowe bylo wiazace dla obydwu stron®?.
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Istotniejsze znaczenie dla linii lewantynskiej miata umowa
z 30 lipca 1938 r. zawarta miedzy SOL, Zegluga Polska oraz fin-
skim armatorem Finska Angfartygs Aktiebolaget a firma Shippers
of Palestine Citrus Fruit. Na mocy porozumienia linie zeglugowe
wymienionych armatoréw mialy regularnie dostarcza¢ podczas se-
zonu na pomarancze 1938/1939 od listopada 1938 r. do 10 kwiet-
nia 1939 r. owoce z Palestyny do portéw szwedzkich, dunskich,
norweskich, polskich, finskich, Gdanska oraz wszystkich innych
baltyckich portéw. Specjalne umowy mialy zosta¢ zawarte przez
Shippers of Palestine Citrus Fruit przed rozpoczeciem sezonu lub
po jego zakonczeniu wedtug tych samych stawek®.

Wykres 1. Wejscia statkéw linii lewantyniskiej do Gdariska i Gdyni

Opracowanie wlasne na podstawie Zzrodet: APG, Eingang vom 1 September
1934 bis 31 Mai 1937; sygn. 1443, Eingang vom 1 Juni 1937 bis 31 Juli 1939;
sygn. 1444, Eingang vom 1 VIII 1939 bis 26 VI 1944; Kapitanat Morski
w Gdyni, rok 1934/35; sygn. 459, Kapitanat Morski w Gdyni, rok 1935; sygn.
29, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkéw zeglugi zagranicznej
rok 1935; sygn. 30, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksi¢ga ruchu statkdw zeglu-
gi zagranicznej rok 1936; sygn. 31, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksigga ruchu
statkow zeglugi zagranicznej rok 1937; sygn. 33, Kapitanat Morski w Gdyni,
Ksiega ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 1; sygn. 32, Kapitanat
Morski w Gdyni, Ksigga ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 2.

Wedtug wykresu numer 1 wiekszos$¢ wejs$¢ statkdw linii lewan-
tynskiej do portéow w Gdansku i Gdyni miala miejsce w 1936 r.
przy czym to Gdynia byla tym portem, do ktorego czesciej zawijaly
statki. Niestety Zrodla dla 1939 r. dotyczace portu gdynskiego nie
zachowaly sie.

Diagram 1. Ilos¢ i rodzaje tadunkéw wwiezionych do Gdariska

Opracowanie wlasne na podstawie zrodet: APG, Eingang vom 1 September
1934 bis 31 Mai 1937; sygn. 1443, Eingang vom 1 Juni 1937 bis 31 Juli 1939;
sygn. 1444, Eingang vom 1 VIII 1939 bis 26 VI 1944.

Ibidem, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbyto sie dnia 22 czerwca 1938 ., k. 519.
Ibidem, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktére odbyto si¢ dnia 8 marca 1938 r., k. 459.
Ibidem, Protokét posiedzenia Rady Nadzorczej Spétki Akcyjnej Zegluga Polska w Gdyni, ktore odbyto sie dnia 14 listopada 1938 r., k. 547.

Ibidem, sygn. 14, Umowy sezonowe z zaladowcami Linja Lewantyniska, Odpis z 8.09.1938 r., k. 1.
Ibidem, Umowy sezonowe z zaladowcami Linja Lewantyniska, Odpis z 8.09.1938 r., k. 2.

Ibidem, Umowy sezonowe z zaladowcami Linja Lewantyniska, Umowa z 30 lipca 1938 r., k. 18
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Do najczeéciej wwozonego towaru do portu gdanskiego na-
lezata drobnica, przy czym nalezy wzig¢ pod uwage, ze dostepne
w Archiwum Panstwowym w Gdansku zrodla pozwalaja twierdzic,
iz najczesciej byly to cytrusy oraz bawelna. Nawigzujac do wplynieé
bez towaréw odbywaly sie one na linii Gdynia-Gdansk.

Diagram 2. Liczba i rodzaje tadunkéw wywiezionych z Gdatiska

Opracowanie wlasne na podstawie Zrodet: APG, Eingang vom 1 September
1934 bis 31 Mai 1937; sygn. 1443, Eingang vom 1 Juni 1937 bis 31 Juli 1939;
sygn. 1444, Eingang vom 1 VIII 1939 bis 26 VI 1944.

Posrod towaréw wywozonych z Gdanska réwniez dominowala
drobnica, a takze drewno. Rejsy bezladunkowe odbywaly sie na li-
nii Gdynia-Gdansk.

Diagram 3. Rodzaje i masa tadunkow
wwiezionych do Gdyni (dane w kg)

Opracowanie wlasne na podstawie Zrédel: Archiwum Panstwowe
w Gdansku Oddzial w Gdyni (dalej: APGOG), Kapitanat Morski w Gdyni,
rok 1934/35; sygn. 459, Kapitanat Morski w Gdyni, rok 1935; sygn. 29,
Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok
1935; sygn. 30, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi
zagranicznej rok 1936; sygn. 31, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksigga ruchu
statkow zeglugi zagranicznej rok 1937; sygn. 33, Kapitanat Morski w Gdyni,
Ksigga ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 1; sygn. 32, Kapitanat
Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 2.

Dane dotyczace portu w Gdyni sa bardziej dokladne niz dla
portu w Gdanisku bowiem prezentuja mase towaréw z dokladnoscia
do kilograma. Dominujacym towarem wwozonym do Gdyni byla
drobnica, istotng role odgrywaly takze owoce, ztom oraz bawelna.

Drobnica takze stanowila wywozony w najwigkszym zakresie
towar z portu gdynskiego z tym, ze tre§¢ zachowanych w Archiwum
Panstwowym w Gdansku i jego oddziale w Gdyni dokumentéw po-
zwala twierdzi¢, ze gtéwnie bylo to drewno oraz podktady kolejowe,
czasem wegiel. Mniejsze znaczenie odegratl cukier, Zelazo oraz cynk.

Dos¢ wiele wplynie¢ bezladunkowych (lacznie 29) nalezy od-
notowa¢ dla wejs¢ i wyjs¢ do portu gdynskiego. Réwniez i tym ra-
zem odbywaly si¢ one na linii Gdynia-Gdansk.

39 S, Darski, W stuzbie zeglugi, Gdansk 1978, s. 70.
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Diagram 4. Rodzaje i masa towaréw
wywiezionych z Gdyni (dane w kg)

Opracowanie wlasne na podstawie Zrodel: APGOG, Kapitanat Morski
w Gdyni, rok 1934/35; sygn. 459, Kapitanat Morski w Gdyni, rok 1935; sygn.
29, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkéw zeglugi zagranicznej
rok 1935; sygn. 30, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglu-
gi zagranicznej rok 1936; sygn. 31, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu
statkow zeglugi zagranicznej rok 1937; sygn. 33, Kapitanat Morski w Gdyni,
Ksigga ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 1; sygn. 32, Kapitanat
Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 2.

Diagram 5. Wejscia i wyjscia beztadunkowe do Gdyni

Opracowanie wlasne na podstawie zrédel: APGOG, Opracowanie wlasne
na podstawie zrédel: APGOG, Kapitanat Morski w Gdyni, rok 1934/35;
sygn. 459, Kapitanat Morski w Gdyni, rok 1935; sygn. 29, Kapitanat Morski
w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1935; sygn. 30,
Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok
1936; sygn. 31, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksiega ruchu statkow zeglugi
zagranicznej rok 1937; sygn. 33, Kapitanat Morski w Gdyni, Ksigga ruchu
statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 1; sygn. 32, Kapitanat Morski
w Gdyni, Ksigga ruchu statkow zeglugi zagranicznej rok 1938, t. 2.

Trudno jest oceni¢ dzialalnos¢ linii lewantynskiej ze wzgledu
zbyt kroétkie jej funkcjonowanie spowodowane wybuchem drugiej
wojny $wiatowej. Niemniej jednak nalezy zwrdci¢ uwage na fakt,
ze linia lewantyniska pozwolita Zegludze Polskiej zaangazowanie
sie we frachty daleko poza akwenem Morza Baltyckiego. W kon-
tekscie warto$ci morskiego polaczenia z Lewantem znamienna
jest opinia S. Darskiego, ktéry uwazal, ze wejécie Zeglugi Polskiej
na Morze Srédziemne bylo wielkim osiggnieciem polskiego ar-
matora, a linia lewantyniska byta obok linii rotterdamskiej jego
najszybciej rentujacy sie linig zeglugowa. Ponadto linia ta wpro-
wadzita wedlug niego Zegluge Polska w miedzynarodowe $rodo-
wisko zeglugowe bedac jednocze$nie szkolg dla personelu pol-
skiego armatora®?.
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Marek Grzybowski

Wplyw wojny w Ukrainie na transport morski. Wybrane aspekty

The impact of the war in Ukraine on sea transport. Selected aspects

Streszczenie

Napas¢ Rosji na Ukraing spowodowata zamiany w ladowych
i morskich tancuchach logistycznych. Sprawila wzrost popytu na
przewdz tadunkéw masowych suchych i ptynnych i w kontenerach.
Zakiocenia na szlakach komunikacji morskiej wywotala wzrost
stawek frachtowych i ubezpieczeniowych. Nastapily zaklocenia
w rozkladach rejséw polaczen liniowych. Armatorzy wykorzysta-
li rowniez fakt, ze w wyniku fuzji i alianséw doprowadzity do oli-
gopolizacji rynku. Przejmujac terminale kontenerowe i paliwowe
oraz spedytorow giganci zeglugowi dodatkowo wzmocnili swoja
pozycje konkurencyjna. Te pozycje wykorzystano do drastycznego
podwyzszeniach frachtow za przewozy i uzyskanie nadzwyczajnych
zyskow.

Stowa kluczowe: port morski, transport morski, oligopolizacja,
monopolizacja

Abstract

Russia’s attack on Ukraine has changed the land and sea logistics
chains. It increased the demand for the transport of dry and liquid
bulk cargo and in containers. Disruptions on sea communication
routes resulted in an increase in freight and insurance rates. The
shipowners took advantage of the fact that as a result of mergers
and alliances they led to an oligopolization of the market. By taking
over container and fuel terminals as well as forwarders, the ship-
ping giants additionally strengthened their competitive position.
This position was used to drastically increase freight charges and
obtain extraordinary profits. The research was based on an analysis
of the situation on selected shipping markets.

Key words: seaport, maritime transport, oligopolization, mo-
nopolization

WSTEP

W okresie 2020-2021 pandemia COVID-19 wywota zaklécenia
w globalnych sieciach logistycznych. Istotne zaktdcenia zanotowa-
no w przewozach tadunkéw kontenerach. Odbilo sie to negatyw-
nie na przewozach i przetadunkach w terminalach kontenerowych
w latach 20201 2021. Skutki pandemii bedziemy odczuwali réwniez
w 2022 roku.

Napas¢ Rosji na Ukraing poglebita zaklécenia w tancuchach
dostaw. Juz niedtugo po rozpoczeciu wojny Shell kupit 4 marca rope
od Rosji po obnizonej cenie i wydat komunikat, ze decyzja o za-
kupie paliwa po obnizonej cenie byta ,trudna”. Tydzien wczesniej
Shell ogtosil, ze zerwie kontakty z rosyjskim panstwowym gigan-
tem energetycznym Gazpromem. Posunigcie to jest nastepstwem
podobnej decyzji BP, ktore 27 lutego br. poinformowato, ze sprzeda
swoje udzialy w rosyjskiej spdltce panstwowej Rosnieft.

Kolejne komunikaty sa sygnatem, ze chociaz firmy te nie nakta-
daja sankgji na rosyjskich producentéw surowcow energetycznych,
lecz wycofuja sie z dzialalno$ci biznesowej w Rosji traktujac ten ob-
szar jako biznes duzego ryzyka.

Trudng sytuacje wykorzystuja réwniez armatorzy przewozacy
zboza oraz rope naftows, operatorzy kontenerowcéw. Polaczenie
kolejowe z Chin do Europy uleglo zawieszeniu, Szlak Pétnocny stat
sie niebezpieczny, wiec operatorzy statkoéw musieli powrdci¢ na tra-
dycyjne szlaki, ktére prowadzg do Europy przez Kanal Sueski.

CEL I METODYKA BADAN

Celem badan bylo zidentyfikowanie sytuacji na rynku trans-
portu kontenerowego i uslug portowych po okresie pandemii
COVID-19 i w wyniku napasci Rosji na Ukraine. W artykule zapre-
zentowano wyniki badan zmian w globalnym morskim transporcie
fadunkéw masowych suchych i ptynnych oraz w kontenerach.

Postawiono teze, ze niekorzystne zjawiska, w tym wysokie ceny
frachtow i zaktocenia w rozkladach jazdy, spowodowane zostaly nie
tylko pandemia i wojng w pdinocnej czg$ci Morza Czarnego, ale
réwniez monopolizacja morskiego rynku przewozow i dziataniami
spekulacyjnymi operatoréw i gestoréw tadunkéw.

46

Badania oparto na analizie sytuacji na wybranych rynkach ze-
glugowych. W badaniach przyjeto metode redukeji i selekeji stu-
diow przypadkow, gdyz zjawiska te powtarzaly sie praktycznie na
wszystkich kontynentach i we wszystkich regionach.

KONCENTRACJA W ZEGLUDZE LINIOWE]

Na szlakach morskich ptywa obecnie 6327 statkéw dysponu-
jacych przestrzenia do przewozu konteneréw, podczas gdy na po-
czatku 2020 roku bylo ich ponad 6200. W$rdd nich 5532 to kon-
tenerowce (ponad 5300 w 2020 r.). Lacznie statki moga przewozi¢
prawie 25,4 mln konteneréw TEU (prawie 24,3 mIn TEU w 2020 1.),
a kontenerowce dysponuja przestrzenig dla ponad 25 mln TEU
(w2020 r. - 23,8 mln TEU) [AXS Marine 2022].

Morskie przewozy kontenerowe od ponad 10 lat przechodza
istotne zmiany. Czolowe firmy armatorskie kilka lat temu zdomi-
nowaly rynek przewozéw oceanicznych i dyktuja warunki spedyto-
rom i operatorom terminali. Tworzac wlasne terminale i przejmu-
jac spedytoréw, wprowadzily dodatkowe narzedzia kontroli rynku
w wymiarze globalnym. Porty, gestorzy tadunkdow, a nawet panstwa
znajdujg si¢ na pozycji przegranej.

Pieciu najwiekszych operatoréw zarzadzajacych polaczeniami
liniowymi kontroluje ponad 70% rynku, oferujac na praktycznie
na wszystkich polaczeniach oceanicznych przestrzen tadunko-
wa. Czterech operatoréw dysponuje flotag ponad 500 statkéw do
przewozu konteneréw. Niewatpliwa przewage maja Maersk Line
i Mediterranean Shipping Company S.A. (MSC) - operatorzy
dwoch najwigkszych linii zeglugi kontenerowej. Ten pierwszy za-
rzadzal na poczatku 2021 roku flotg 710 statkow, ktora na poczatku
kolejnego roku zwiekszyta si¢ do 734. Drugi operator - MSC ma
obecnie flote 655 kontenerowcéw (na poczatku 2021 r. byto ich 580).
Trzeci z kolei francuski armator CMA CGM Group ma obecnie 570
statkow, gdy rok wczesniej dysponowat flota 567 kontenerowcéw.
Chinski armator COSCO Group dysponuje 476 kontenerowcami
(w styczniu 2021 r. bylo ich 505). Pigty w kolejnosci Hapag-Lloyd
eksploatuje na polaczeniach liniowych 250 jednostek i ma o 10 stat-
kéw wiecej niz w styczniu 2021 roku [AXS Marine 2022].
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Rys. 1. Gtéwni amatorzy i operatorzy kontenerowcow i ich udzialy w dniu 29-06-2022 r. w rynku.
Zrédlo: AXS Marine 2022, https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/ [data pobrania 26.06.2022 r.]

KONSOLIDACJA I OLIGOPOLIZACJA RYNKU

Wielu operatorow zarzadza statkami, ktore znajduja sie w dzier-
zawie. Pozwala to na elastyczne wykorzystanie floty w sytuacjach
kryzysowych i nadpodazy tonazu. Jednostka znajdujgca sie w czar-
terze w obliczu zalamania rynku jest wykorzystywana mniej inten-
sywnie. W skrajnych przypadkach oddawana jest wiascicielowi.
W duzym uproszczeniu mozna wiec stwierdzié, ze czarter pozwala
na elastyczne zarzadzanie flota i kosztami operacyjnymi.

Rys. 2. Konsolidacja rynku operatoréw kontenerowcow w latach 2015-
2020 (HMM). Zrédto: HMM, https://www.joc.com/maritime-news/
container-lines/hyundai-merchant-marine/new-hmm-head-%E2%80%9
8consolidate%E2%80%99-2m-relationship_20190423.html
[data pobrania 19-06-2022 r.]

Dodatkowym zakl6ceniem na rynku jest konsolidacja armatoréw
i tworzenie alianséw. W latach 2020-2021 armatorzy zwolnili z inwe-
stycjami w nowy tonaz, co odbilo sie na kondycji stoczni w Chinach
i Korei Poludniowej. Portfel zamdéwien ograniczono do 10% swiatowej
floty. Dla poréwnania w 2007 roku w stoczniach ulokowano zamo-
wienia odpowiadajace 60% dziatajacej wowczas floty kontenerowcow.
Reagujac na spadek podazy towaréw w kontenerach, najwieksi ope-
ratorzy liniowi zmniejszyli dostepna przestrzen fadunkowq w drugiej
potowie 2020 roku o ponad 13% i zaczeli podwyzszaé frachty.
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Rys. 3. Drewry World Container Index w latach 2021-2022 (USD/
FEU). Zrédto: Supply Chain Advisors 2022

Do wykorzystania sytuacji oligopolistycznej doszto w 2020
roku. Od stycznia 2020 roku armatorzy zwigkszyli oplaty za prze-
wozy konteneréw o 85% - jak podaje Drewry. W polowie stycz-
nia 2022 roku za transport kontenera trzeba bylo zaptaci¢ srednio
prawie 5238 USD za pojemnik 40-stopowy (USD/FEU) i ta cena
utrzymywala si¢ do 22 kwietnia 2021 roku.

Rok weczesniej, w styczniu $redni fracht za taki kontener wy-
nosit okoto 1800 USD/FEU, a w 2019 roku od marca do grudnia
warto$¢ $rednia frachtu oscylowata migdzy 1400 a 1800 USD/FEU.
Od kwietnia 2021 roku frachty szybko rosty, aby we wrze$niu osiag-
na¢ 10 tys. USD/FEU i od tego czasu utrzymuja si¢ miedzy 9,5 tys.
a 10 tys. USD/FEU [Supply Chain Advisors 2022].

WPLYW WOJNY NA RYNEK PRZEWOZOW LNG
Rosyjski gaz po ponad 100 dniach wojny i ogloszenia sankcji
nadal plynie w duzych ilosciach do odbiorcéw w Europie. Dostawy
skroplonego gazu ziemnego z USA nie beda w stanie szybko za-
petni¢ luki popytowej w przypadku eliminacji rosyjskiego eksportu
i bytyby bardzo kosztowne - strasza analitycy. Wynika to za faktu,
ze Europa konkuruje z innymi regionami i krajami, w ktérych popyt
w stosunku do potrzeb krajow europejskich jest znacznie wiekszy.
Stany Zjednoczone produkujg juz prawie pelng moca LNG,
wiec bez wzgledu na to, jak wysoko wzrosna $wiatowe ceny gazu,
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Rys. 4. Dostawy LNG ze Stanéw Zjednoczonych. Zrédlo: EIA

Stany Zjednoczone nie s3 w stanie wyprodukowac¢ znacznie wiecej
tego paliwa.

W ciaggu pierwszych czterech miesiecy 2022 r. Stany Zjednoczone
wyeksportowaly 74% swojego skroplonego gazu ziemnego (LNG)
do Europy. W 2020 i 2021 roku Azja byla gtéwnym kierunkiem
eksportu amerykanskiego LNG, co stanowilo prawie potowe catko-
witego eksportu. W zesztym roku $rednie roczne dostawy osiagaty
udzial okoto 34%".

Eksport LNG z USA wynosit §rednio 11,5 mld Bcf/d (stop szes-
ciennych dziennie) w ciggu pierwszych czterech miesiecy 2022 r.
To stanowi 18% wzrost w poréwnaniu ze $rednig roczng w 2021 r.
Wozrost eksportu amerykanskiego LNG byl spowodowany do-
datkowymi mozliwo$ciami eksportowymi w Sabine Pass (blok 6)

Rys. 5. Ceny LNG w maju 2022, Zrédlo: Greg Molnar, Natural gas
prices: how high is high?, https://globallnghub.com/natural-gas-prices-
-how-high-is-high.html [data pobrania 2022.06.28]

i Calcasieu Pass (pierwsze pie¢ blokéw), ktére pojawily si¢ w tym
roku. Ale gtéwnym powodem wzrostu eksportu byt wysoki popyt
na LNG, szczeg6lnie w Europie?.

Od grudnia 2021 r. Unia Europejska (UE) i Wielka Brytania
importujg rekordowe ilosci LNG. Giéwnym powodem sa niskie
zapasy gazu ziemnego. Wysokie ceny spot gazu ziemnego w eu-
ropejskich centrach handlowych zachecity dostawcow do zwiek-
szenia podazy LNG do Europy. Dodatkowy import LNG Europy
i tagodna zima zréwnowazylty w pewien sposéb nizszy import
z Rosji.

Wzrosty ceny nie tylko na rynku spot, ale réwniez kontrakty
dlugoterminowe. Juz w marcu 2022 r. kontrakty terminowe na gaz
na rynku poéinocno-zachodniej Europy wzrosty o 42% w poréw-
naniu z cenami 270 euro za megawatogodzing gazu, podczas gdy
jeszcze 22 grudnia 2021 bylo to okoto 180 euro za megawatogodzi-
ne gazu na holenderskiej gieldzie w Rotterdamie. Na poczatku sesji
ceny na gietdzie gazu naturalnego osiagnely rekordowy poziom 345
euro — podawal Reuters 7 marca br.

W Stanach Zjednoczonych ceny Henry Hub wynoszg $rednio
8,15 USD/mmbtu, co jest druga najwyzsza cena w maju od czasu
rozpoczecia przez Henry Hub handlu na Nymexie. Wyzsze ceny
osiggano w maju 2008 roku. Popyt wzrdst o 3%, gtéwnie dzieki pro-
dukeji gazu, ktora wzrosta o 11% r/r. Silny popyt na energie wraz
z wysokimi cenami wegla sprzyjal spalaniu wzrostowi popytu na
gaz w energetyce. Wraz z silnym wzrostem eksportu LNG, facz-
ny wzrost popytu w USA przewyzszyl juz w maju 2022 r. wzrost
produkcji (+3%). To sprzyja wysokim cenom gazu i dalszemu po-
glebianiu deficytu gazu w magazynach USA. W maju szacowano,
ze gazu jest 9,5 mld m? ponizej $redniej 5-letniej.

Rys. 6. Miesigczny eksport LNG z USA. Zrédlo: EIA

D Natural Gas Monthly, Summary of natural gas supply and disposition in the United States, 2017-2022, EIA, JUNE 2022, table 1.
»  U.S. Energy Information Administration (EIA), Natural Gas Monthly and EIA estimates for April 2022, June 2022 [https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.

php?id=52659, data pobrania: 2022-06-28].
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W Europie ceny TTF w maju spadly o 14% w pordéwnaniu
z kwietniem, osiggajac $rednio 28 USD/mmbtu. Zwigkszone do-
stawy LNG (wzrost o 45%) wraz ze spadajacym popytem (-18%
r/r) wywarly pewna presje na spadek cen. Mimo to deficyt gazu
w magazynach w UE wynosi oszacowano na 3 mld m3 ponizej
$redniej z pigciu lat. W Azji ceny wyraznie spadly, o ponad 20% do
23 USD/mmbtu. To efekt gwaltownego spadku importu LNG do
Chin (-27% rok do roku). Spowodowany zostat wolniejszym wzro-
stem gospodarczym. W Australii mrozna zima sprawila, ze ceny
gazu na wschodnim wybrzezu wzrosty do rekordowych pozioméw.
W Adelajdzie zblizyly sie 25 USD/mmbtu. AEMO (australijska
agencja rzadowa) nalozyla tymczasowe pulapy cenowe na pozio-
mie 40 AUD/G]J.

Stany Zjednoczone staly si¢ najwigkszym dostawcg LNG do UE
i Wielkiej Brytanii w 2021 r., odpowiadajac za 26% catkowitego im-
portu. Wedlug danych CEDIGAZ w pierwszych czterech miesigcach
2022 r. import LNG ze Stanéw Zjednoczonych do UE i Wielkiej
Brytanii wzrést ponad trzykrotnie w poréwnaniu z 2021 r., osiaga-
jac $rednio 7,3 Bef/d i stanowiac 49% catkowitego importu. Dla po-
réwnania, import LNG z Rosji i Kataru wyniost po 14% (2,1 Bcf/d).

W ciagu pierwszych czterech miesiecy 2022 r. eksport LNG
z USA do Azji spadt o 51%, $rednio o 2,3 Bcf dziennie w pordw-
naniu z 4,6 Bcf dziennie ($rednia roczna) w 2021 r. Chiny i Korea
Potudniowa byly gléwnymi kierunkami eksportu amerykanskiego
LNG w 2021 r. Jednak w tym roku Chiny odebraly tylko sze$¢ ta-
dunkéw LNG ze Stanéw Zjednoczonych w okresie od stycznia do
kwietnia 2022 r. (0,2 Bcf/d w poréwnaniu z 1,2 Bef/d w 2021 1.) ze
wzgledu na $rodki blokujace zwigzane z pandemig, a takze tagodna
zime i wysokie Ceny spot LNG, zmniejszony popyt na import spot
LNG. Eksport LNG z USA do Korei Potudniowej i Japonii réwniez
spadt odpowiednio o 0,6 Bef/d i 0,5 Bef/d?.

Obnizki cen sg tylko realne ale odnosza si¢ do wysokich cen juz
osiggnietych w marcu 2022 r. Europejskie kontrakty futures wzro-
sty wtedy o okolo 37% w poréwnaniu z rekordowym zamknigciem
z piatku (18 marca), co oznacza, ze europejskie ceny sa okoto 18
razy wyzsze niz kontrakty terminowe w USA. Gwaltowny wzrost
cen paliwa powszechnie uzywanego do wytwarzania energii elek-
trycznej spowodowal wzrost cen produktéw finalnych w takich
branzach, gdzie dzialaja producenci nawozow i stali. Dzi$ wiemy, ze
wywolal réwniez inflacje.

Wrtochy, ktére wykorzystuja gaz do wytwarzania 40% energii
elektrycznej i importuja ponad 90% gazu, gléwnie z Rosji, szukaja
bez powodzenia alternatywnych dostaw w Algierii i Azerbejdzanie.
Niemieccy politycy juz wycofuja si¢ z planéw zamkniecia elektro-
wni jadrowych i planujg zwiekszenia produkeji energii elektryczne;j
z elektrowni weglowych.

Przemyst cigzki i chemiczny w Europie juz zastosowat skrécony
czas pracy lub, w kilku przypadkach, cotygodniowe przestoje, aby
poradzi¢ sobie z rosnacymi cenami. Szefowie firm samochodowych
sg jednymi z wielu, ktérzy uwazaja, ze nigdy nie byliby w stanie
przenie$¢ wyzszych kosztow energii na konsumentow i dlatego
podjeli decyzje o ograniczeniu produkgji do czasu spadku cen.

W Wielkiej Brytanii w 2021 r. zbankrutowato juz kilkudziesie-
ciu dostawcdw energii W ubr. ceny gazu wzrosty do rekordowe-
go poziomu 450 penséw za therm, czyli 153 funty (183 euro) za
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1 MWH. Firmy europejskie w grudniu ubr. placily za gaz 15 razy
wiecej niz amerykanskie. W grudniu ubr. za 1 MWh gazu w Henry
Hub amerykanie placili 12,6 USD (11 euro).

Wedlug Energy UK, ostatnie podwyzki moga podnies¢ sredni
rachunek za energie z ponad 2 tys. funtéw rocznie po zniesieniu
limitu cenowego w kwietniu do prawie 3 tys. funtéw w pazdzierni-
ku br., kiedy limit zostanie poddany przegladowi. Konsumenci juz
otrzymuja taryfy o stalej stawce w wysokosci 3500 funtéw rocznie
- informuje ,,The Guardian™.

Stawia to Wielka Brytanie wsréd gospodarek najbardziej do-
tknietych rosnacymi cenami — twierdza eksperci z Wielkiej Brytanii.
Analityk energetyczny Ano Kuhanathan z Euler Hermes stwierdza
fakt, ze jakiekolwiek ograniczenia dostaw rosyjskiego gazu moc-
no uderza w uzytkownikéw przemystowych i mieszkaniowych we
wszystkich krajach UE.

Ano Kuhanathan stwierdzil w zeszlym tygodniu, Ze znaczna
cze$¢ Europy bedzie zalezna od rosyjskiego gazu przez kilka lat,
pomimo dzialann majacych na celu zmniejszenie popytu i rozwoj
alternatywnych zrédet energii - informuje ,,The Guardian™.

Ekspert Euler Hermes jako ,niezwykle agresywny” i pra-
wie na pewno niemozliwy” odrzucil poglad zawarty raporcie
Miedzynarodowej Agencji Energetycznej (IEA), w ktérym stwier-
dza sie, ze europejscy przywodcy moga zmniejszy¢ swoja zaleznos¢
od rosyjskiego gazu o jedng trzecig w ciagu zaledwie jednego roku.

Analiza rynkéw podazy i popytu nie pozostawia zadnych ztu-
dzen. Rynek gazu jest mato elastyczny i wszyscy producenci wyko-
rzystuja czas wojny i niepewnosci, by zwiekszy¢ swoje przychody.
Kto korzysta na wojnie wida¢ wyraznie na zataczonych wykresach.

WOJENNE ZAROBKI NA ROPIE

W wyniku wojny Gazprom i Rosnieft poniosty na gietdzie
w Londynie duze straty. Ale szybko je nadrobily podnoszac ceny su-
rowca w eksporcie. Akcje tych firm spadty odpowiednio 42% i 53%.
BP zapowiedzialo, ze sprzeda swoje 19,75% udzialéw w Rosnieft,
ktore nabyto w 2013 roku. Jego rosyjskie aktywa osiggnely w ubie-
glym roku okofo 14 mld dolaréw. Rosnieft jest to rosyjski pan-
stwowy koncern dzialajacy w branzy petrochemicznej. Gléwnym
akcjonariuszem spotki jest Rzad Federacji Rosyjskiej, posiadajacy
75,16% akcji, 15% akcji znajduje si¢ wolnym obrocie.

Globalny benchmark ropy Brent wzrést o prawie 25% od rosyj-
skiej inwazji na Ukraine 24 lutego. Szeciomiesieczny spread Brent
osiggnal rekordowo wysoki poziom ponad 21 USD za barylke, co
wskazuje na bardzo ograniczong podaz - przewidywali eksperci.
Jak wida¢ przewidywania nie w pelni byly trafione, a mapa zaku-
poéw ropy naftowej niewiele sie zmienita.

- Decyzje, ktore podjelismy jako zarzgd, sg nie tylko stuszne, ale
réwniez lezg w diugofalowym interesie BP — powiedzial BBC dyrek-
tor generalny Bernard Looney. On i byly dyrektor BP, Bob Dudley,
zrezygnowali w niedziele ze swoich miejsc w zarzadzie Rosnieftu.
Firma poinformowala, Ze moze straci¢ do 25 miliardéw dolaréw za
zakoniczenie rosyjskich inwestycji®.

- Atak Rosji na Ukraing jest aktem agresji, ktory ma tragiczne
konsekwencje w catym regionie. BP dziata w Rosji od ponad 30 lat,
wspotpracujgc ze znakomitymi rosyjskimi kolegami — powiedzial
w o$wiadczeniu Helge Lund, prezes BP”.

»  U.S. Energy Information Administration (EIA), June 2022 [https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=52659, data pobrania: 2022-06-28].
4 Soaring gas prices are a cost of Russia’s war — and Britain can’t avoid them [https://www.theguardian.com/money/2022/mar/06/soaring-gas-prices-are-a-cost-

-of-this-war-and-britain-cant-avoid-them, pobrano: 2022-06-28].
9 Tamze.

®  BP exits Russia’s Rosneft following military action in Ukraine [https://www.internationalinvestment.net/news/4045615/bp-exits-russia-rosneft-following-mi-
litary-action-ukraine, pobrano: Bob Dudley: a decade at the top [https://www.bp.com/en/global/corporate/news-and-insights/reimagining-energy/bob-dudley-

-a-decade-at-the-top.html, pobrano: 2022-06-28]

7 bp to exit Rosneft shareholding [https://www.bp.com/en/global/corporate/news-and-insights/press-releases/bp-to-exit-rosneft-shareholding.html, pobrano:

2022-06-28]
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Rys. 7. Ceny akcji Rosnieft w ciggu ostatnich 6 miesigcy. Zrédlo: LSE

Zachodnie koncerny energetyczne zaangazowaly sie w Rosji
biznesowo po upadku Zwigzku Radzieckiego. Inwestowano prak-
tycznie we wszystkie aktywa pozwalajace na zwiekszenie produkcji
ropy i gazu. Wszyscy skutecznie wykorzystali dynamicznie rozwija-
jacy sie rosyjski rynek produkcji surowcow energetycznych.

W 2020 r. Rosja byta trzecim co do wielko$ci producentem ropy
naftowej na $§wiecie, za Stanami Zjednoczonymi i Arabig Saudyjska.
10,5 mln barylek rosyjskiej ropy dziennie stanowi 11% $wiatowe;j
produkeji ropy naftowej.

Jeszcze na poczgtku marca ropa West Texas Intermediate i Brent
osiagaly cene okoto 100 dolaréw za barylke, by pézniej wzrosna¢ do
118 dolaréw.

— Kontrakty terminowe na rope Brent wzrosty w pigtek powyzej
118 dolaréw za barytke po doniesieniach, Ze po ataku wojsk rosyj-
skich widoczny byt dym z najwigkszej w Europie elektrowni jgdrowej
na Ukrainie — uzasadniali skok cen analitycy Trading Economics.

Rys. 8. Ceny ropy naftowej w ciggu ostatnich 6 miesiecy.
Zrédto: Trading Economics

Wzrost cen nastgpil po tym, jak brytyjski benchmark ropy
spadl z dziesiecioletniego maksimum i zamknat si¢ w polowie ki-
wetnia na poziomie 110,46 USD w zwiazku ze spekulacjami na te-
mat umowy z Iranem, ktéra mogtaby pozwoli¢ mu na zwigkszenie
eksportu ropy.

Jeszcze pod koniec marca Irak informowal, ze dostarczat 4,18
miliona barytek dziennie (bpd) ropy w lutym, co oznacza, ze 150
tys. barylek dziennie zabraklo do petnego wykorzystania zdolnosci
podazowych na podstawie zapowiadanej umowy z innymi produ-
centami OPEC+.

Cho¢ eksperci twierdza, Ze rynki ropy naftowej doswiadczaja
skrajnych wahan od czasu inwazji Rosji na Ukraing, to faktycznie
caly czas obserwujemy wzrost cen i zgarniania milionéw dolaréw
przez wszystkich producentéw i handlarzy ropg naftowa.

Stany Zjednoczone w koncu lutego wprowadzily nowe ogra-
niczenia eksportowe, co dodatkowo wywotlato nieréwnowage na
rynku surowcéw energetycznych. W efekcie 4 marca 2022 r. cena
koszyka trzynastu rop OPEC wyniosta 117,06 USD za barylke,
w poréwnaniu do 112,20 USD - ceny z poprzedniego dnia.

BUDZET ROSJI NAPEDZA ROPA 1 GAZ

Przychody Rosji z ropy i gazu przekroczyly wstepne plany
0 51,3% w 2021 r., osiagajac 9,1 bln rubli (119 mld USD). Tylko
w pazdzierniku przychody wyniosty 1,1 biliona rubli, czyli prawie
500 mln dolaréw dziennie - informowatlo rosyjskie Ministerstwo
Finanséw w styczniu br. Dochody budzetowe Federacji Rosyjskiej
osiggnely w ubieglym roku 25,29 bln rubli, w poréwnaniu z 18,72
bln rubli w 2020 r.

Przy referencyjnych cenach ropy Brent na poziomie 110-120
USD za barylke, rosyjska ropa sprzedaje si¢ z duzymi dyskontami
30-40 USD za barylke, a chinscy i indyjscy nabywcy ja podbijaja.
Rosyjskie koszty produkeji wynosza 3-4 USD za barytke, a rosyjskie
firmy prawdopodobnie moglyby zyska¢, nawet gdyby ceny ropy naf-
towej wynosity 25-30 USD za barytke - obliczyli eksperci Reuters®.

Podczas planowania budzetu na 2021 r. rosyjskie Ministerstwo
Finansow poczatkowo przewidywalo cene ropy naftowej na 45 do-
laréw za barylke. Zamiast tego srednia cena wynosila 69 dolarow.
Dzis$ jest ona prawie dwukrotnie wyzsza.

W 2021 r. calkowity eksport Rosji siggnat 489,8 mld USD. Z tego
110,2 mld USD stanowily przychody ze sprzedazy ropy naftowej,
a 68,7 mld USD zapewnily sprzedane za granice produkty naftowe.
54,2 mld USD Federacja Rosyjska uzyskala za gaz transportowany
rurociggami, a 7,6 mld za skroplony gaz ziemny.

Z wzrostu cen no$nikow energii jaki miejsce w ostatnich dniach
korzystaja wiec wszyscy producenci. Chiny, Indie i Pakistan znaj-
duja sie wsrod 35 krajow, ktore odmowily potepienia Rosji. Chiny
i Indie staly si¢ najwiekszymi nabywcami mocno przecenionej ro-
syjskiej ropy, gdy Europa i Stany Zjednoczone ograniczyly import.

Dzis$ Rosja otrzymuje wigksze dochody niz przed rozpoczeciem
inwazji 24 lutego, poniewaz $wiatowe wzrosty cen zrownowazyly
wplyw sankcji. Tamas Varga z PVM powiedzial Reutersowi, ze po-
mysl ograniczenia cen byt dowodem na to, ze catkowite zakazy
sprzedazy rosyjskiej ropy przyniosty efekt przeciwny do zamierzo-
nego, poniewaz rosyjskie przychody wzrosty”.

PRAKTYKI MONOPOLISTYCZNE
OPERATOROW LINIOWYCH

Operatorzy kontenerowi w czasie pandemii nie tylko podno-
sili frachty, ale réwniez nie dotrzymywali rozktadéw wejs¢ i wyjsé
z portéw. W czasie wojny sytuacja nie ulegla zmianie. Operatorzy
liniowi w ten sposéb zaklocili globalne tancuchy logistyczne.
Odczuly to szczegolnie firmy, ktore organizowaly dostawy cze-
$ci i produktéw do fabryk w Europie i USA, a takze produktéow
konsumpcyjnych. Istotne zakldcenia nastapily rowniez w obrocie
pustych konteneréw. Wystapily problemy z eksportem towaréw
w kontenerach z Europy i USA. Przestoje konteneréw z towarami

®  Why Russian oil price cap is easier said than done [https://www.reuters.com/business/energy/why-russian-oil-price-cap-is-easier-said-than-done-2022-06-28/]

9 Tamze
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Rys. 9. Top 20 portéw kontenerowych EU. Zrédlo: Seaborne freight handled in European ports, Eurostat, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
-explained/index.php?title=Maritime_ports_freight_and_passenger_statisticseoldid=218671#Seaborne_freight_handled_in_European_ports
[data pobrania 19-01-2022 1]

i pustych na placach sktadowych terminali sprawily, ze spedytorzy
i gestorzy fadunkéw ponosili dodatkowe koszty.

Popyt na towary sprowadzane droga morska rdst, co zaowo-
cowalo przyrostem podazy konteneréw w portach calego $wiata
i powaznymi zakldceniami w ich przemieszczaniu. To wszystko
tylko pogtebito zaistnialy sytuacje. Wstrzymanie dostaw towardw
w kontenerach do portéw rosyjskich wprowadzito w terminalach
kontenerowych dodatkowe problemy. Dzi$ na placach skladowych
brakuje miejsca na zatrzymane kontenery. Ta sytuacja wywoluje
réwniez trudnosci w pozyskaniu pustych pojemnikow.

Na taka sytuacje zareagowaly wladze USA. W tej sprawie wspdlny
list amerykanskiego sekretarza transportu Pete’a Buttigiega i sekreta-
rza rolnictwa Toma Vilsacka, w ktérym przytacza sie wiele skarg ze
strony stowarzyszen producentéw i dystrybutoréw towardw rolnych.
Firmy transportowe, agencyjne i spedycyjne takze skarzg sie, ze ar-
matorzy nie wykorzystuja dostepnej przepustowosci portow!'?.

Przedstawiciele rzadu wzywaja operatoréw kontenerowcow,
aby pomogli zlagodzi¢ zakldcenia w dostawach towaréw rolnych
z USA i zniwelowa¢ zaklocenia tancucha dostaw spowodowane
pandemiag COVID-19 poprzez przywrécenie rownego traktowania
importu i eksportu oraz poprawe ustug'".

Rys. 10. Zmiany frachtowych dla kontenera 40-stopowego od 1 stycznia
2021 do 06 czerwca 2022 roku. Zrédlo: SSE, https://en.sse.net.cn/indi-
ces/scfinew.jsp [data pobrania 2022.06.06]

Autorzy listu podkreslaja stanowczo, ze ,staba obstuga i od-
mowa obstugi klientéw, gdy puste kontenery sa wyraznie dostep-
ne, sg to niedopuszczalne praktyki i jesli [problemy w operowaniu
kontenerami - MG] nie zostang szybko rozwigzane, moga wyma-
ga¢ dalszego zbadania i podjecia dzialan przez Federal Maritime
Commission'?.

British International Freight Association (BIFA) stwierdzito
w liscie do Roberta Courtsa, podsekretarza stanu w brytyjskim

10" Kulisch E. (2021). White House to ocean carriers: Take more ag exports... or else. https://www.marinelog.com/news/message-to-ocean-carriers-act-on-u-s-

agriculture-exports-or-face-fme-action [dostgp: 21.12.2021].

1 Leonard M. (21-12-2020). Refusing US export cargo may violate Shipping Act, FMC warns in letter to carrier association. https://www.supplychaindive.com/
news/fmc-Federal-Maritime-Commission-letter-world-shipping-council-investigation-export/592526 [dostep: 18.12.2021].
12 Kulisch E. (2021). White House to ocean carriers: Take more ag exports... or else. https://www.marinelog.com/news/message-to-ocean-carriers-act-on-u-s-

agriculture-exports-or-face-fme-action [dostep: 21.12.2021]
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ministerstwie transportu, ze podejrzewa operatoréw przewozg-
cych kontenery o nieczysta gre rynkowa [BIFA 2022]. Inne orga-
nizacje takze stwierdzily, ze armatorzy kontenerowcéw wykorzy-
stuja swoja pozycje do zawyzenia stawek frachtowych. Do opinii
European Association for Forwarding, Transport, Logistics and
Customs Services (CLECAT), International Federation of Freight
Forwarders Associations (FIATA), Federal Maritime Commission
i Productivity Commission dofaczylo takze BIFA'.

Wiszystkie to organizacje zwrocily sie do rzadéw o dokladne
sprawdzenie narzuconych przez armatoréw ustalen biznesowych
i ustalenie, czy naruszaja one prawo konkurencji'.

Szacuje sig, ze linie kontenerowe dzieki zakldceniom w tancu-
chach dostaw zarobity w 2021 roku rekordowe 300 mld USD (przed
opodatkowaniem) szacowano juz w grudniu 2021 roku'?.

ZAKLOCENIA W PORTACH CHINSKICH

Do dziatan monopolistycznych operatoréw liniowych docho-
dza zaktocenia w portach chinskich zwigzany z wprowadzeniem
»zero tolerancji” dla pandemii.

Stawki sportowe dla zeglugi morskiej wzrosty o 4% na trasie
z Azji do zachodniego wybrzeza USA przed swietem Nowego Roku
Ksiezycowego. Stawki frachtu lotniczego wzrosly jeszcze bardziej.
Covid lockdowns, kwarantanny i ograniczenia powoduja zaleglo-
$ci w niektorych gléwnych chinskich portach, powodujac ,,chaos”
i w niektorych przypadkach zwiekszajac fracht nawet o 50%, jak
twierdzili analitycy CNBC'®. Zaktdcenia w globalnych polacze-
niach logistycznych w 2022 roku moga by¢ takie, jak w drugiej
polowie maja ubieglego roku. Wtedy w wyniku zachorowan na
COVID-19 zaktdcenia nastapity w operacjach w miedzynarodo-
wym terminalu Yantian International Container Terminals Yantian
(YICT). Waskie gardta i zatory powstaly zaréwno w transporcie la-
dowym, jak i operacjach terminalowych. Eksperci Agility wyliczyli,
ze opoOznienia w obstudze statkow Yantian mogty dojs¢ do 15 dni.
Epidemia spowodowata, ze wszystkie operacje w zachodnim ob-
szarze YICT zostaly zawieszone do odwolania, a wydajno$¢ spadla
do 30% normalnego poziomu operacyjnego. Sytuacja si¢ poprawi-
fa, ale ryzyka zaktocen w dzialalnosci terminali kontenerowych sg
wcigz duze'”.

Chinska polityka szybkich i szeroko zakrojonych blokad w od-
powiedzi na nawet niewielkie epidemie wielokrotnie powstrzy-
mywala rozprzestrzenianie si¢ COVID-19 w kraju, ratujac zycie.
Rosnie jednak obawa, Ze kraj bedzie na szersza niz dotad skale te-
stowal przesylki i pracownikéw logistyki pod katem wirusa, a to
moze zwigkszy¢ opdznienia w tanicuchach dostaw.

CHINY KUPUJA PORTY

W celu wzmocnienia swojej pozycji na rynku pafnstwowe firmy
z Chin kupuja porty. To tez zakldca rynek, bo strumienie tadunkow
operatoréw kierowane sa na konkretne polaczenia i do wybranych
terminali.

Okolo 1 mld USD przeznaczono na program infrastrukturalny
w ramach New Silk Road (Nowego Jedwabnego Szlaku), ktérego
podstawowym elementem jest rozwdj 21* Century Maritime Silk

Rys. 11. Najwazniejsze porty Chin. Zrédlo: ShipHub 2022

Road (Morski Jedwabny Szlak XXI wieku). W ramach tego Chiny
przeznaczajg miliardy dolaréw na przejecia i inwestycje w portach
morskich poza granicami Chin. Szczegdlng uwage zwrdcono na re-
gion Indo-Pacyfiku oraz Unii Europejskiej.

W portach majg by¢ tworzone ,strategiczne punkty wsparcia”
umozliwiajace rozwoj centréw logistycznych, ktdre obok $wiadcze-
nia ustug cywilnych powinny wspiera¢ rozszerzong obecnos¢ woj-
skowa. Taka sytuacje mamy juz w regionie Indo-Pacyfiku, uwazaja
amerykanscy eksperci Devin Thorne i Ben Spevack. Z oceny aktual-
nej sytuacji wynika jednoznacznie ich zdaniem, ze jesli pafistwa nie
wyciagna wnioskow z tych dziatan, Chiny beda nadal realizowa¢
strategie bezpieczenstwa, ktdra wykorzystuje inwestycje infrastruk-
turalne do generowania wplywoéw politycznych, ukradkiem zwigk-
sza obecno$¢ wojskowa Pekinu i tworzy korzystne srodowisko stra-
tegiczne). Szczegdlnie aktywne na Oceanie Indyjskim i Pacyfiku sg
koncerny Cosco Shipping Ports (CSP) oraz China Merchants Port
Holdings (CMPort) '¥.

Rys. 12. Glowne inwestycje operatoréw z Chin w porty
i terminale kontenerowe. Zrédto: Adnan 2021, s. 3

Na rynku europejskim najwigksza aktywnos$¢ przejawiajg
dwa chinskie holdingi, ktére zajmuja juz dominujaca pozycje na

19 Gowans G. (05-01-2022). BIFA calls for government probe into “unfairly distorted” container shipping market. https://trans.info/pl/container-shipping-269464

[dostep: 09.01.2022].

¥ Howard G. (06-01-2022). Investigate container line ‘blatant profiteering’ says BIFA.https://www.seatrade-maritime.com/containers/investigate-contain-

er-line-blatant-profiteering-says-bifa [dostgp: 08.01.2022].

9" Goodkind N. (03-12-2021). Shipping container lines on track make a record-breaking $150 billion this year from the supply chain breakdown. https://fortune.
com/2021/12/03/shipping-container-record-profit-supply-chain-breakdown [dostep: 08.12.2021].

19 Tan W. (23-01-2022). No respite for China’s stressed out supply chains as Covid-zero and new year holidays take a toll. https://www.cnbc.com/2022/01/24/
china-zero-covid-lockdowns-cny-holiday-impact-supply-chains-ports.html [dostep: 28.01.2022].

7 Agility Group (10-12-2020). How Companies See China 5 Things to Know. https:/www.agility.com/en/blog/how-companies-see-china-5-things-to-know

[dostep: 28.01.2022].

8 Asia Nikkei (2022). China Merchants Port Holdings. https://asia.nikkei.com/Companies/China-Merchants-Port-Holdings-Co.-Ltd2 [dostep: 29.01.2022].
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Pacyfiku i Oceanie Indyjskim i zdobyty juz przyczotki na Morzu
Srédziemnym i na wybrzezach Atlantyku. Cosco Shipping Ports
zdobyto przyczotek na Morzu Pétnocnym w Zeebrugge juz w 2014
roku, kupujac 24% udzialéw od APM Terminals. W koncu 2018
roku CSP przejeto za 42 mln USD pozostate 76%, zapewniajac
sobie pelng kontrole terminalu kontenerowego o potencjale prze-
fadunkowym 1 mln TEU rocznie i zmieniajac jego nazwe na CSP
Zeebrugge Terminal NV (Cosco Shipping Ports 2022, s. 2. Za 85,3
mln euro chinski operator logistyczny zbuduje centrum logistyczne
w sasiedztwie portu. Zeebrugge, drugim co do wielkosci port bel-
gijski, to pierwszy przyczélek chinskiej firmy w péinocno-zachod-
niej Europie.

PODSUMOWANIE

W wyniku oligopolizacji rynku przewozéw morskich maleje
sila przetargowa gestoréw fadunkoéw i spedytorow, portéw i termi-
nali niebedacych w grupach zeglugowych. Rynek zakldcaja rowniez
zmowy miedzy operatorami co do warunkéw obstugi portéow i wy-
sokosci frachtow. Nie radza sobie z tym problemem rzady i miedzy-
narodowe instytucje regulacyjne.

Wojna wprowadzita dodatkowe perturbacje w tancuchach do-
staw, przyczynila si¢ do wzrostu cen surowcéw i frachtéw za ich
przewdz. W najblizszej perspektywie takie dziatania zaktdcg global-
ne i lokalne tancuchy logistyczne. Szansg na przetamanie wymie-
nionych dziala moga by¢ deglobalizacja produkeji i rozwdj zeglugi
bliskiego zasiegu.
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Czestaw Dyrcz

Wspobtczesnie odtworzone mapy przejscia ORP ,,Orzet”
z Tallinna do Rosyth w pracy inzynierskiej

WPROWADZENIE

Podchorazy czwartego roku studiow I stopnia na kierunku na-
wigacja w Akademii Marynarki Wojennej bosmanmat podchorazy
Janusz Adrianek w ramach realizacji pracy inzynierskiej odtworzyt
historyczng mape wojennego przejécia okretu podwodnego ORP
»Orzel” z Tallina (Estonia) do Rosyth (Wielka Brytania). Praca pod
tytulem ,,Projekt mapy nawigacyjnej przejscia okretu podwodne-
go z Estonii do Wielkiej Brytanii” zawiera recznie wykonane dwie
mapy na obszar Morza Baltyckiego i ciesniny Sund. Wykonana
i obroniona 4 lutego 2021 roku praca promuje wiedze nautycz-
ng, mozliwosci edukacyjne, a takze umiejetnosci nawigacyjnej
wspolczesnych polskich podchorazych studiujacych w Akademii
Marynarki Wojennej im. Bohateréw Westerplatte w Gdyni. Celem
pracy dyplomowej bylo opracowanie map przejscia z Estonii do
Wielkiej Brytanii sladami okretu podwodnego ORP ,,Orzet” w wa-
runkach wspolczesnych mozliwosci kartograficznych oraz histo-
rycznego odtworzenia recznego jej wykonania.

Artykul ma na celu zobrazowanie wspolczesnych umiejetno-
$ci i wiedzy nawigacyjnej aktualnie ksztatconych podchorgzych,
przysztych oficeréw Marynarki Wojennej RP. Artykul sktada sie
z 3 cze$ci oraz wprowadzenia, podsumowania oraz bibliografii.
W czesci pierwszej przedstawiono historyczng mape na przejscie
ORP ,Orzet” z Estonii do Wielkiej Brytanii wykonana przez por.
Mariana Mokrskiego. W czedci drugiej zobrazowano mape naryso-
wana przez podchorazego Janusza Adrianka, a czgs¢ trzecia zawie-
ra nominacje pracy do nagrody im. Stanistawa Alexandrowicza za
prace dyplomowg z zakresu historii kartografii.

HISTORYCZNA MAPA PRZEJSCIA ORP ,,ORZEY’

We wprowadzeniu do pracy pchor. Janusza Adrianka napisatl:
»Od historycznego czynu przedarcia si¢ okretu podwodnego ORP
,Orzet” z Tallina do Rosyth minglo przeszto osiemdziesigt lat. To
wydarzenie wcigz jest symbolem kunsztu, odwagi oraz niezfomnosci
polskich marynarzy. Mimo pozbawienia wigkszosci uzbrojenia oraz
zapasow, a przede wszystkim profesjonalnych map nawigacyjnych,
okret zdotal patrolowa¢ Srodkowy Baltyk, by nastepnie niepostrzeze-
nie przedostaé sie do Wielkiej Brytanii. Na szczegdlng uwage zastu-
guje postaé porucznika Mariana Mokrskiego. Mlody oficer na pod-
stawie wspétrzednych geograficznych ze Spisu Latarni (Verzeichniss
der Leuchtfeuer und Signalnstellen), tablic nawigacyjnych (Nautische
Tafeln), a takze dzigki znajomosci Baltyku oraz jego ciesnin, stworzyt
dwie mapy nawigacyjne od Skaw (Skagen w Danii) do Leningradu
oraz dla Ciesnin Battyckich. Ponadto przygotowat szkic nawigacyjny
pomocny w przejsciu przez Ciesning Sund. Legenda o ucieczce ,,Orta’,
choé wcigz zZywa, nie zostata formalnie przeanalizowana pod wzgle-
dem specjalistycznej wiedzy z zakresu dziedzin nawigacji, kartografii
oraz przede wszystkim planowania podrézy”™.

Pod pojeciem historycznej mapy porucznika Mariana
Mokrskiego kryja si¢ w rzeczywistosci trzy nakresy. Oprocz po-
wszechnie znanej wykonanej, wg godta, w skali 1:500 000, Mapy
Nr 1 Baltyk i Ciesniny Dunskie (aktualnie nazywane Cie$niny
Baltyckie) oficer opracowal takze mape Sundu i szkic przejscia
Cie$nin Baltyckich (Kattegat). Druga mapa zostala wykonana
w wiekszej podzialce, plan natomiast nie zostal naniesiony na siat-

ke kartograficzng?. Fot. 1 przedstawia nawigatora wojennego na-
wigatora okretu podwodnego ORP ,Orzel” porucznika Mariana
Mokrskiego.

Fot. 1. Nawigator wojennego okretu podwodnego ORP ,,Orzel”
por. Marian Mokrski. Zrédlo: Muzeum Marynarki Wojennej

Zgodnie z przeprowadzonymi badaniami przez pchor. Janusza
Adrianka porucznik Marian Mokrski jako fundament do stwo-
rzenia swojej mapy wykorzystal zalezno$¢, stosowang przez nawi-
gatorow od dziesiecioleci, jednakze obecnie trudno jest ostatecz-
nie ustali¢ jaka metoda postuzyt sie por. M. Mokrski. Nawigator
,Orta” stworzyl siatke kartograficzng w odwzorowaniu Merkatora.
Wykreslil boczng ramke mapy, czyli jeden z potudnikéw ograni-
czajacych rownoleznik dolny potudnika 9° lub 25° i réwnoleznika
55°. Réwnoleznik 55° stat si¢ tym samym tak zwanym réwnolez-
nikiem konstrukcyjnym i podstawa do obliczenia pozostalych
réwnoleznikéw. Na linii odpowiadajacej réwnoleznikowi kon-
strukcyjnemu odtozyt odcinki, ktore w danej skali odpowiadaty
oczekiwanej réznicy dtugosci geograficznej. Z przeprowadzonych
badan diugos¢ tych odcinkéw okreslono na 5,5 cm. Z poczatku
odcinka wykreslil prosta, o nachyleniu wzgledem poczatkowe-
go o tej samej mierze, co stopien réwnoleznika konstrukcyjnego
(55°). Z koncoéw odcinkéw odlozonych na réwnolezniku kon-
strukcyjnym skonstruowal prostopadte, ktére w przecieciach
z uprzednio narysowang prosta utworzyly odcinki, bedacymi
nowymi réznicami szerokosci. Stworzone w ten sposéb odcinki
przerysowal na arkusz. Kolejnym krokiem bylo opisanie row-
noleznikéw i potudnikéw oraz stworzenie podziatki na ramce

Y Adrianek J., Projekt mapy nawigacyjnej przejscia okretu podwodnego z Estonii do Wielkiej Brytanii, Praca dyplomowa inzynierska, Akademia Marynarki

Wojennej, Gdynia. 2021, s. 5.
2 Tamaze, s. 39.
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Fot. 2. Mapa wykonana przez por. Mariana Mokrskiego. Zroédto: Muzeum Marynarki Wojennej

mapy. Proces ten mogt nastapi¢ dwojako. Pierwszym sposobem
jest podzielenie odcinka jednego stopnia szeroko$ci i dlugosci
geograficznej na minutowe. Jako drugi, mozna do powstatego na
poczatku wzoru narysowaé prostopadla, a nastepnie, podobnie
jak w pierwszym przypadku, podzieli¢ wszystkie odcinki na mi-
nutowe. Kolejno tukami na nowopowstalej prostopadlej trzeba
zaznaczy¢ odlegloéci. Metoda ta uwzglednia zmiany odleglosci
miedzy réwnoleznikami. Cho¢ ten sposéb jest bardziej doktadny,
to nalezy zauwazy¢ jego pracochlonnos¢?.

Nastepnie por. M. Mokrski nanidst na siatke kartograficzng
znaki nawigacyjne oraz opracowal godlo mapy. Powstale odwzo-
rowanie bylo réwnokatne. Zachowuje réwnoé¢ katéw w rzeczy-
wistosci jak i na mapie. Dzieki temu mozna w danej skali mierzy¢
odlegtosci, odczytywac wspodlrzedne punktu na mapie oraz nanosi¢
punkty na podstawie wspdtrzednych, wykresla¢ i odczytywac kie-
runki, a tym samym linie pozycyjne?. Fot. 2 przedstawia oryginat
zachowanej mapy wykonanej przez por. Mariana Mokrskiego, kto-
ry znajduje sie w Instytucie Polskim i Muzeum im. gen. Sikorskiego
w Londynie. Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni posiada do-
ktadng elektroniczng kopie tej mapy. Fot. 3 obrazuje szkic przejscia
przez ciesnine Sund wykonany prze por. M. Mokrskiego.

Pchor. J. Adrianek stwierdza w swojej pracy, ze por. M. Mokrski
operowal na stosunkowo matych réznicach szerokosci geograficz-
nej, wiec mogl uznaé, ze tworzenie nowej podziatki do kazdego
stopnia nie jest konieczne. Nastepnym krokiem bylo prawdopo-
dobnie poszukiwanie i nanoszenie znakéw nawigacyjnych oraz
opracowanie godta mapy. Powstale odwzorowanie jest rownokat-
ne. Zachowuje réwnos¢ katow w rzeczywistosci tak jak na mapie.
Dzieki temu mozna w danej skali mierzy¢ odleglosci, odczytywac

Fot. 3. Szkic przejscia przez ciesnineg Sund
wykonany przez por. M. Mokrskiego®

¥ Dane dotyczace opisu mapy por. M. Mokrskiego pochodza z rozdziatu II pracy pchor. J. Adrianka Projekt mapy nawigacyjnej przejscia okretu podwodnego
z Estonii do Wielkiej Brytanii, Praca dyplomowa inzynierska, Akademia Marynarki Wojennej, Gdynia. 2021.

Y Tamze, s. 46.

9 Fotografia zaczerpnieta ze strony internetowej: https://okruchyhistorii.blogspot.com/2015/07/orp-orze-zaginiona-legenda.html [dostep: 03.07.2022 rok].
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Fot. 4. Mapa wykonana przez pchor. Janusza Adrianka. Zrédlo: opracowanie J. Adrianek

wspolrzedne punktow na mapie oraz nanosi¢ punkty na podstawie
wspotrzednych, wykresla¢ i odczytywa¢ kierunki, a tym samym li-
nie pozycyjne. Nalezy jednak pamietal, ze odleglosci miedzy row-
noleznikami zwigkszajg sie im dalej od réwnika, w zwiagzku z tym
dokladno$¢ mapy spada w kierunku pétnocnym.

MAPA PODCHORAZEGO JANUSZA ADRIANKA
Do konstrukeji siatki kartograficznej pchor. J. Adrianek przyjat
odleglto$¢ pomiedzy poludnikami wynoszaca 5,4 cm. Te wartos¢
wybrano z racji duzej korzysci przy opracowywaniu podziatki na
ramce mapy. Jeden stopien odpowiada 5,4 cm, czyli 10’ to 0,9 cm.
Dzieki tej réwnej warto$ci mapa jest wierniej odwzorowana na ca-
tym obszarze i uniknigto przemieszczenn powszechnie wystepuja-
cych na mapie z ORP ,Orzel”. Nastepnie zgodnie z historycznym
sposobem skonstruowano réwnolezniki. Odleglto$¢ miedzy rowno-
leznikami wynosi od 9,2 cm miedzy 55° a 56° i roénie do 9,4 cm
miedzy 59° a 60°. Roznica jest zatem nieznaczna. Podziatka mie-
dzy réwnoleznikami pozwala na okredlenie pozycji z doktadnos-
cig do 1; natomiast miedzy potudnikami do 5. W zwigzku z tym
dlugosci geograficzne nalezy interpolowaé. W ten sposéb uzyskano
taka sama dokladno$¢ jak na mapie z 1939 roku. W przeciwienstwie
do historycznego odwzorowania opracowano pelng podziatke na
potudniowej i wschodniej ramce, natomiast na potnocnej i zachod-
niej ramce naniesiono znaczniki symbolizujace 10 mil morskich,
co stanowi ulatwienie przy mierzeniu przyblizonej dlugosci trasy.
Poza ramke na odlegtos$¢ 1 cm wysunieto znaczniki stopni dtugosci
i szerokosci geograficznej, na 0,5 cm znaczniki co 10} na 0,3 cm
znaczniki 5” dtugosci, a na 0,2 cm znaczniki 1’ szerokosci. Cata siat-
ka kartograficzna zostata skonstruowana na arkuszu o wymiarach
100 cm na 70 cm, co w przyblizeniu odpowiada temu, ktéry miat
do dyspozycji porucznik Marian Mokrski. Wy-miary te zostaly po-
mniejszone w wyniku konieczno$ci wszycia mapy w oprawe pracy
dyplomowej. Pole mapy wynosi 86,4 cm na 46,5 cm, a catkowity

rozmiar z podzialka i jej opisem to 89,9 cm na 49,8 cm. W pra-
wym dolnym rogu znajduje si¢ godto mapy. Podpisany zostat autor,
informacja o glebokosciach oraz rok stworzenia szkicu. Po lewej
stronie godfa dodano rysunek okretu pod-wodnego ORP ,,Orzel”
21938 roku wraz z danymi technicznymi. W centralnej czesci arku-
sza umieszczono schematyczny rysunek sposobu konstrukeji siatki
kartograficznej. Mapa zostala wykonana w cato$ci recznie, wytgcz-
nie przy uzyciu dwoch tréjkatéw nawigacyjnych, linijki o dlugosci
50 cm, przeno$nika oraz otéwkdéw réznych twardoéci®.

Swiatta nawigacyjne pchor. J. Adrianek wybrat z trzech toméw
Spiséw swiatet i sygnatow nawigacyjnych BHMW. W przeciwien-
stwie do odwzorowania z 1939 roku zrezygnowano z wyrysowy-
wania na mapie sektorow $wiecenia. Wybrane sektory $wiecenia
zostaly opisane w stworzonej dodatkowo w tym celu tabeli za-
mieszczonej w pracy. Na Mapie Baltyku zaimplementowano po-
nad 90 $wiatet nawigacyjnych, co stanowi o okolo 20 wiecej niz
na mapie historycznej. Cze$¢ z nich jest powielona, z niektorych
zrezygnowano, kilka juz nie wystepuje, a w ich miejsce powstaty
liczne nowe. W stworzonej mapie wybrano $wiatla o mozliwie
duzym zasiegu oraz te, ktére charakterystycznie zmieniaty praw-
dopodobna lini¢ brzegu wyznaczong przez podstawowe latarnie.
Po odnalezieniu odpowiedniego $wiatla nawigacyjnego pchor.
J. Adrianek nanidst je na mape zgodnie ze sposobem, ktory stosu-
je sie na tradycyjnej, profesjonalnej mapie nawigacyjnej. Pozycje
danego $wiatla nawigacyjnego zaznaczono symbolem kropki
w okregu, tak samo jak na oryginalnej mapie nawigacyjnej autor-
stwa por. M. Mokrskiego. Opisu jednak dokonywano zgodnie ze
wspolcze$nie obowigzujacym wzorem w Spisach Swiatel i sygnatéw
nawigacyjnych BHMW. Jako pierwsza podana jest nazwa $wiatla,
kolejno skrét dotyczacy charakteru $wiatla, nastepnie jego czas
trwania w sekundach, dalej jego dokladny opis $wiecenia, a na
koncu nominalny zasieg swiatta w milach morskich. Oprécz la-
tarni morskich czy staw naniesiono takze farmy wiatrowe, $wiatla

®  Dane dotyczace opisu mapy pchor. J. Adrianka pochodzg z rozdziatu 3 pracy Projekt mapy nawigacyjnej przejscia okretu podwodnego z Estonii do Wielkiej
Brytanii, Praca dyplomowa inzynierska, Akademia Marynarki Wojennej, Gdynia. 2021, s. 53-54.
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na konstrukejach takie jak budynki, wieze czy kominy, $wiatla na
molach i pirsach portéw, ladowisk i platform czy miejsc oznaczaja-
cych niebezpieczenstwo. Naniesione §wiatla oraz pogladowa mapa
dostepna na okladce kazdego wydania Spisow $wiatel i sygnatow
nawigacyjnych pozwolily na naszkicowanie linii brzegowej obsza-
réw wzdluz przejscia okretu. Ta sama metodag postuzyt sie takze
na swojej mapie por. M. Mokrski”. Mapa Baltyku wykonana przez
pchor. J. Adrianka zostala zobrazowana na fot. 4.

Pchor. J. Adrianek przy wykonaniu mapy ciesniny Sund postu-
zyl si¢ ta sama metoda, jak zostata opisana powyzej. Jako odleglos¢
miedzy potudnikami przyjal 5 cm, a réwnoleznikami - 8,6 cm.
Wymiary pola mapy to 20 cm na 51,6 cm. Cala mapa z podzial-
ka i jej opisem ma 23 cm na 54,1 cm. Zastosowana siatka jest spe-
cyficzna - od 55° 19’ do 56° 29 szerokosci geograficznej péinoc-
nej oraz od 12° 40” do 13° 00’ dugosci geograficznej wschodniej.
Podziatka pozwala na okreslenie pozycji do 1’ zaréwno przy okre-
$laniu szeroko$ci, jak i dtugosci, pozwalajac dodatkowo na interpo-
lacje czesci dziesigtych minuty. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze miedzy
kolejnymi réwnoleznikami podano odleglosci w minutach. Po 59°
01" nastepuje jedna dodatkowa minuta - nalezy samodzielnie do-
kona¢ obliczenia, za-miast okresli¢ pozycje bezposrednio z ramki.
Umozliwia to jednak szybkie przeliczenie dlugosci odcinka trasy,
co w przypadku przejscia przez ciesnine Sund jest najwazniejsze.
Na mape podchorazy nanidst 50 swiatet oraz nakres przejscia okre-
tu przez Ciesnine Sund. W lewym gérnym rogu umieszczone zosta-
fo godlo mapy, analogicznie do umieszczonego na Mapie Baltyku.
Wykonanie Mapy Sundu osobno okazalo sie bardzo korzystne ma-
jac na uwadze wiekszag doktadnos¢, precyzyjne wyznaczenie kursy
oraz zapewniono mozliwoé¢ ciaglego ustalania pozycji dzigki licz-
nym znakom nawigacyjnym w bliskiej odleglo$ci®.

Mapa cie$niny Sund pod nazwg Mapa Sundu wykonana przez
pchor. J. Adrianka zostala przedstawiona na fot. 5.

Na podstawie wyliczonej drogi do przebycia, wyznaczonej na
podstawie nakresu wykonanego na mapie nawigacyjnej, wynosza-
cej okoto 1 300 mil morskich oraz znanej predkosci okretu, wy-
liczone zostalo dotarcie na wody terytorialne Wielkiej Brytanii
w przeciagu okoto 5,5 dni.

Praca inzynierska pchor. J. Adrianka zostala napisana pod
kierunkiem kontradmirata w st. spocz. dr. inz. Czestawa Dyrcza,
a jej recenzentem byl prof. dr hab. inz. Andrzej Felski. Komisja
egzaminacyjna kierowana przez prodziekana Wydziatu Nawigacji
i Uzbrojenia Okretowego kmdr. por. dr. inz. Piotra Bekiera, przed
ktora bronit swoja prace pchor. J. Adrianek zakwalifikowata prace
do konkursu o najlepszg prace inzynierska obroniong na WNiUO
w roku akademickim 2020/2021.

Celem pracy dyplomowej inzynierskiej bsmt. pchor. Janusza
Adrianka bylo opracowanie map przejécia z Estonii do Wielkiej
Brytanii §ladami ORP ,Orzel” w warunkach wspoétczesnych moz-
liwosci kartograficznych oraz z zalozeniem recznego wykonania
map, tak jak zostalo to wykonane w 1939 roku. Podczas wykony-
wania pracy podchorazy wykorzystal wspolczesne publikacje nau-
tyczne zawierajace dane dotyczace pozycji i charakterystyk swiatet
nawigacyjnych. Na fot. 6 przedstawiony zostal bosmanmat pchor.
J. Adrianek ze swojg mapa.

NOMINACJA PRACY PODCHORAZEGO
JANUSZA ADRIANKA

Praca dyplomowa bsmt. pchor. Janusza Adrianka zostata zgto-
szona rowniez do nagrody im. Stanistawa Alexandrowicza za prace
dyplomowe z zakresu historii kartografii. W opinii opiekuna dy-
plomanta kontradmirata dr. inz. Czestawa Dyrcza zostato zapisane:

7 Tamze, s. 54-55.
9 Tamze, s. 56.
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Fot. 5. Mapa Sundu wykonana przez pchor. Janusza Adrianka.
Zrédto: opracowanie J. Adrianek

»Praca dyplomowa (inZynierska) zatytulowana ,Projekt mapy
nawigacyjnej przejscia okretu podwodnego z Estonii do Wielkiej
Brytanii” zostata napisana przez podchorgzego Janusza Adrianka na
Wydziale Nawigacji i Uzbrojenia Okretowego Akademii Marynarki
Wojennej w Katedrze Nawigacji i Hydrografii Morskiej w roku aka-
demickim 2020/2021. Podchorgzy Janusz Adrianek jest studentem
kierunku nawigacja na czwartym roku studiéw. Celem pracy byto
opracowanie map przejscia z Estonii do Wielkiej Brytanii sladami
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Fot. 6. Bosmanmat pchor. Janusz Adrianek ze swojg mapg
(fot. M. Szymkowiak)

okretu podwodnego ORP ,,Orzet” w warunkach wspétczesnych mozli-
wosci kartograficznych oraz historycznego odtworzenia recznego ich
wykonania. W ocenie opiekuna wykonana i obroniona praca inzy-
nierska jest wyjgtkowo ciekawym i oryginalnym opracowaniem, kté-
re w obecnych czasach promuje wspélczesng wiedze nawigacyjng op-
artg na zdobytych podczas studiéw podstawach kartografii morskiej.
Praca obejmuje opracowanie teoretyczne i odrgczne narysowanie
map Morza Baltyckiego i ciesniny Sund, bedgcych wykonaniem we
aktualnych realiach map wojennego i bohaterskiego przejscia okretu
podwodnego ORP ,,Orzet” z Estonii do Wielkiej Brytanii, wykorzystu-
jgc mapy narysowane przez nawigatora okretu porucznika Mariana
Mokrskiego. Podchorgzy Janusz Adrianek wykazal sie wyjgtkowg
dociekliwoscig oraz rzetelnoscig przeprowadzonych badan. Jako
student charakteryzuje sig szerokimi horyzontami zainteresowan
zdobywania wiedzy. Wyjgtkowo aktywnie i oddanie pracuje w na-
ukowym kole meteorologiczno-oceanograficznym METOC, gdzie
w Studenckim Biuletynie METOC publikuje swoje pierwsze artykuty
naukowe. Uzyskuje bardzo wysokie oceny w nauce.

Praca Janusza Adrianka oceniona zostata przez promotora na
oceng bardzo dobry, potwierdzong w recenzji pracy przez prof. dr.
hab. inz. Andrzeja Felskiego. Ocena z obrony pracy byta réwniez

bardzo dobra. Stwierdzam wyjgtkowy i oryginalny charakter pracy
podchorgzego inz. Janusza Adrianka mieszczqcy sie w zakresie prac
z kartografii morskiej”.

Zespol Historii Kartografii przy Instytucie Historii Nauki
Polskiej Akademii Nauk wyréznil prace dyplomem Przewod-
niczacego Zespotu Historii Kartografii przy IHN PAN dr. hab.
Radostawa Skryckiego, prof. US (Uniwersytetu Szczecinskiego) za
opieke naukowg nad uczestnikiem konkursu.

Po raz pierwszy praca podchorazego Akademii Marynarki
Wojennej zostala nominowana do konkursu im. prof. Stanistawa
Alexandrowicza na prace dyplomowa z zakresu historii kartogra-
fii i nalezy w tym miejscu zauwazy¢ obecnos¢ podchorazego i jego
pracy w tym wydarzeniu. Pracy ciekawej i w pewnym sensie od-
krywczej, obrazujacej zainteresowanie wykonawcy problematyka
nawigacji okretu podwodnego.

PODSUMOWANIE

Po ponad osiemdziesigciu latach od legendarnej ucieczki okre-
tu podwodnego ORP ,,Orzel” z Tallina i przej$cia do Rosyth wyko-
nana zostala mapa nawigacyjna tego historycznego przejécia po-
dobnie jak w tamtym wojennym czasie. Reczne wykonanie mapy,
wyliczenie danych do jej wykreslenia oraz wykorzystanie podczas
tego zadania podobnych, lecz wspoélczesnych pomocy nawigacyj-
nych, okazalo si¢ mozliwe. Nalezy podkresli¢, iZ mapa zostata wy-
konana przez podchorazego czwartego roku studiéw w Akademii
Marynarki Wojennej, jeszcze bez okretowego doswiadczenia przy-
sztego oficera. Jest to $wiadectwem dobrego przygotowania specja-
listycznego i oczywiscie zainteresowania postawionym zadaniem
do rozwigzania. Piszac ten artykut przekazana zostata informacja,
ze bosman pchor. mgr inz. Janusz Adrianek swoja oficerska stuzbe
rozpocznie na wspotczesnym okrecie podwodnym ORP ,Orzel’”.
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ABSTRACT

Contemporary reconstructed charts of the passage of ORP “Orzet”
from Tallinn to Rosyth in engineering work

Midshipman Janusz Adrianek of the fourth year of first-degree
studies of navigation at the Polish Naval Academy as part of his
engineering thesis, recreated the historical chart of the transit
of the Polish submarine ORP “Orzel” from Tallinn (Estonia) to
Rosyth (Great Britain) during the World War II. The work en-
titled “Project of a navigational chart of the submarine’s passage
from Estonia to Great Britain” contains two handmade charts for
the area of the Baltic Sea and the @resund Strait. Completed and
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defended on February 4, 2021, the work promotes modern navi-
gational knowledge and educational opportunities, as well as na-
vigational skills of contemporary Polish midshipmen of the Polish
Naval Academy in Gdynia. The aim of the diploma thesis was to
develop chart of the passage from Estonia to Great Britain in the
footsteps of the ORP “Orzel” submarine in the conditions of mo-
dern cartographic possibilities and historical reconstruction of its
manual production.
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Andrzej Groth

MATERIALY

Plan budowy przystani dla rybakéw i zaglowcéw towarowych
w okolicy Rewy z konca lat osiemdziesigtych XIX wieku

W zasobach Archiwum Panstwowego w Gdansku, w dziale
Rejencja Gdanska przechowywane sg materialy z lat 1889 - 1890
dotyczace budowy portu i kotwicowiska nad Zatoka Rewska w re-
jonie Mostowych Blot".

Z inicjatywa budowy portu nad Zatoka Rewska wystapit ku-
piec gdanski, wlasciciel wsi Mosty Wirtschaft. W pi$mie z 8 sierp-
nia 1889 r. skierowanym do Rejencji Gdanskiej stwierdzil: Blota
Mostowe (w tym czes$¢ bedaca jego wlasnoscia, liczaca okoto
200 ha) obfituja w znaczace poktady torfu, eksploatowane wczeéniej
przez klasztor oliwski. Poklady te siegaja do 6 metrow glebokosci,
aktualnie wybierana jest ich warstwa gorna do 2 metréw. W latach
osiemdziesigtych XIX stulecia wydobywano tu rocznie okoto 2400
metréw’ tego surowca, osiagajac w Gdansku za 1 metr® 20 marek.
Eksploatacja torfu corocznie rozpoczynata sie w miesigcu kwietniu
i trwala do konca sierpnia. Torf po wysuszeniu zazwyczaj z poczat-
kiem sierpnia do zamarznigcia Zatoki Puckiej wywozono gtéwnie do
Gdanska oraz miejscowosci na Potwyspie Helskim. Duze iloéci torfu
trudno bylo przewozi¢ wozami przez podmokly teren, wobec czego
sptawiano go kanatem odwodniajacym Mostowe Blota do brzegu
morza i tam tadowano na szkuty. W dalszej czesci pisma wlasciciel
Mostéw proponowat, by w prowadzonych aktualnie w potudniowe;
czesci Mostowych Blot pracach melioracyjnych uwzgledniono bu-
dowe kanatu zeglugowego wpadajacego do morza o minimalnej gle-
bokosci 2 metrow. Kanal ten przy ujsciu do morza bylby zaopatrzo-
ny w $cianki szczelne prowadzacymi w glab Zatoki, zabezpieczajace
go przed zapiaszczeniem i utatwiajace sprawny odpltyw wody. Autor
pisma uwazal, ze kanal ten mdgtby takze by¢ wykorzystywany jako
miejsce zatadunku i kotwicowisko dla rewskich szkut?.

Warto przypomnie¢, ze szkuty rewskie byly jednostkami jed-
nomasztowymi o $redniej dtugosci 11-14 metréw, szerokosci 4-5
metréw, pojemnosci 30-50 ton, ptaskodennymi, nie posiadajacy
pokladu, z kabing dla szypra na rufie. Zatoga jednej szkuty sktadata
sie zazwyczaj z 3 0sob. Budowano je z drewna debowego. Miejscem
ich postoju byly wody poludniowej czesci Zatoki Puckiej, w poblizu
wsi Rewy — Beka. Kotwiczono je opodal brzegu i doplywano do
nich todziami®.

Prezydent Rejencji propozycje Wirtschfta przekazal do zaopi-
niowania E. Kummerowi - krélewskiemu inspektorowi budowy
portéw (Konigliche Hafenbau Inspektor).

Projekt wlasciciela Mostow poparli rewscy armatorzy. W pismie
skierowanym do Rejencji Gdanskiej, zredagowanym przez soltysa
Rewy i podpisanym przez 13 wiascicieli szkut stwierdzali, ze zima
kotwicza swe jednostki w poblizu ujscia rzeki Redy i gdy ruszaja lody
Zatoki czesto ulegaja one uszkodzeniu, powodujac znaczne straty.
Z tego powodu czes¢ szkut zimuje w Nowym Porcie, co naraza ich
wiadcicieli na koszty zwigzane z oddaleniem szkut od rodzinnych
domostw i koniecznoscig ich nadzoru. Znaczne straty przynosza im
réwniez wiejace tu — zwlaszcza wczesng wiosna i jesienig — sztormy
z kierunku péinocno - wschodniego. Tylko w okresie ostatnich 16 lat
z powodu sztormu i naporu lodu zatonelo i uszkodzonych zostalo
ponad 10 szkut. Autorzy pisma podkreslali, Ze budowa proponowa-
nego przez wlasciciela Mostow portu i kotwicowiska na - jak okresla-
li ,,Briick - Torfkanal” (mostowym kanale torfowym) jest konieczna

i uzasadniona. Ma on ujécie do Zatoki - argumentowali sygnatariusze
pisma - i jest na tyle szeroki, ze z tatwoscig beda mogly mina¢ sie na
nim dwie szkuty za$ wlasciciel Mostéw w zwiazku z zimowaniem na
kanale i w porcie szkut nie poniesie strat, gdyz zima i wczesng wios-
ng nie kopie sie torfu i w tym okresie port i kanal nie bedzie wyko-
rzystywany do wywozu tego surowca. Armatorzy rewscy podkreslali
takze, ze nie s3 w stanie ponie$¢ koszty budowy portu i kotwicowiska
z wlasnych $rodkéw i sg pelni nadziei, Ze Rejencja spelni ich potrzeby
i doprowadzi realizacji tak potrzebnej im inwestycji®.

W pazdzierniku 1899 r. krdlewski inspektor budowy portéow
E. Kummer opracowal obszerng informacje dotyczaca budowy
— jak to okreslit — malego portu w miejscowosci Mosty w Zatoce
Rewskiej (in der Rewaer Bucht).

Mostowe Blota — stwierdzit E. Kummer zasobne s w znacza-
ce poklady torfu. Cze$¢ ich, liczaca okolo 200 ha wchodzi w sktad
dobr Mosty. Poklady torfu siegaja tu do 6 metréw glebokosci,
ale eksploatowana jest tylko ich gorna warstwa — do 2 metréw.
Wrhascicielem dobr Mosty jest gdanski kupiec Wirtschaft. Kopanie
torfu rozpoczyna sie kazdego roku w miesigcu kwietniu i trwa do
konca czerwca. Z poczatkiem sierpnia, gdy torf jest juz wysuszony
wysyla sie go droga morska do Gdanska i miejscowosci polozonych
na Pétwyspie Helskim duzymi fodziami rybackimi oraz szkutami
zwanymi tu ,,Tolkmiter Lomen’, ktére kotwicza w Zatoce Rewskiej
miedzy miejscowosciami Rewa a Beka, mozliwie blisko brze-
gu morskiego, w poblizu uj$cia kanalu odwadniajacego Mostowe
Blota. Zaladunek torfu oraz jego transport znacznie utrudniaja,
zwlaszcza jesienig silne sztormy z kierunku péinocnego i pétnocno
- wschodniego. Utrudnienia te byly powodem podjecia przez wtas-
ciciela Mostow decyzji o wybudowaniu u ujscia plynacego z kie-
runku poludniowego na péinoc rowu odwadniajacego Mostowe
Blota matego portu. Proponowat on lewy brzeg owego rowu (kana-
tu) przedluzy¢ 75 - metrowg $ciankg szczelna w gtab Zatoki, prawy
za$ brzeg 5-6 metrowa $cianka szczelng. Ulatwi to — wedlug pomy-
stu Wirtschafta — sprawny odptyw wody z kanatu, ochroni go przed
zapiaszczeniem, sztormami i naporem lodu. Nastepng czynnoscia
bytoby poglebienie tego kanalu minimum do 2 metréw.

Koszt tego przedsiewzigcia wlasciciel Mostéw oszacowal na
6000 marek, w tym:

1. Za 375 sosnowych pali (wpustow) o diugoéci 3 metréw, piora
wigzace i zfgcza na wpusty — na 2625 marek

2. Kantoéwki (krawedziaki) wigzace gore $cianki — na 1680 marek

Material na opaske wigzaca — na 225 marek

Pozostaly material - na 1050 marek

Lol

Inwestycja ta — informowal E. Kummer - wedlug pomystodawcy
budowy portu Wirtschafta pozwoli na sprawny wywoz torfu i innych
towaréw szkutami (ktérych w Rewie i Mechelinkach jest okofo 20)
i todziami do Gdatiska i na Hel, zwlaszcza wobec poglebienia do
3 metrow w 1888 r. za Srodki paristwowe przejscia (zwanego Depkg)
z Zatoki Puckiej do Zatoki Gdatiskiej.

Wrhasciciel Mostow nie byt jednak w stanie sam sfinansowa¢ bu-
dowe portu i zwigzane z tym prace poglebiarskie. Konieczna w jego
ocenie jest dotacja rzadowa.

U Archiwum Panstwowe Gdarnisk, Rejencja Gdanska, 9/412,(cyt. dalej APGd. 9/412).

)

) Tamze, s. 1-2.
A. Ropelewski, Wie$ rybacka Rewa, Gdansk 1962, s. 45-46.
APGd. 9/412, s. 5-11.

w

3)
4)
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Rys. 1. Projekt budowy matego portu nad Zatokg Rewskq, autor E. Kummer, krélewski inspektor budowy portow

Do przedlozonej propozycji Wirtschaft zataczyl rysunek tech-
niczny przyszlego portu.

Inspektor Kummer uzupetnit te informacje kreslac wlasny pro-
jekt inwestycji (zob. rys.1).

Wedtug jego projektu lewy brzeg kanatu nalezy przedluzy¢ 85 me-
trowa $ciankg szczelng w glab Zatoki, zalamang w pewnej odleglosci
od linii brzegowej, druga $cianka w odlegtosci od pierwszej o 20 me-
trow powinna mie¢ 5-6 metréw dlugosci. Owo zalamanie - wedtug
projektodawcy - chroni¢ mialo port przed wiatrami z kierunku pét-
nocnego powodujacych tzw. cotke utrudniajaca odpltyw wody z ka-
natu. Utworzg one w ten sposob powierzchnie portowa w ksztalcie
trapezu o powierzchni okofo 20 ar6w. Niezbedna glebokos¢ — 2 me-
try — osiagnie si¢ czesciowo poglebiajac brzeg morski oraz tor kanatu
o szerokos$ci 10 metréw prowadzacy z morza do portu.

Na koncu $cianek uszczelniajacych dla ich ochrony Kummer
proponowal zbudowa¢ tzw. Packwerk (przyczotki z faszyny i ka-
mieni (zob. rys. 2).

Uzywane do transportu torfu i innych towaréw szkuty (okresla-
ne przez inspektora jako Lumen) maja wedlug niego 12-15 metrow
diugosci i 4-5 metréw szerokosci, co daje mozliwo$¢ zimowania
w projektowanym porcie 20 szkut oraz pozostawienie wolnego toru
wodnego, a takze jednoczesnego cumowania i zaladunku 10-12
jednostek®.

Do omawianego projektu technicznego inspektor budowy por-
tow dolaczyl kosztorys budowy portu. Przedstawial si¢ on naste-
pujaco:

o koszty budowli portowych - 9500 marek

o koszty prac poglebiarskich (tym transport z Nowego Portu

i praca poglebiarki parowej ,,Spinne”) — 6500 marek

o suma zadeklarowana przez Wirtschafta — 6000 marek

Lacznie E. Kummer oszacowal koszty budowy portu na kwote
22000 marek.

Poniewaz wlasciciel Mostow zadeklarowat, ze poniesie poltowe
kosztéw budowy powinien on — twierdzil inspektor — uisci¢ pozo-

5 Tamaze, s. 32.
©  Tamaze, s. 36, 44.
7 Tamze, s. 81-84.
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state 5000 marek. On, tzn. wlasciciel Mostéw powinien ponosic¢ takze

koszty utrzymania portu®.

Réwnoczesnie E. Kummer opracowal projekt umowy za-
wierajacy warunki, ktére obowiazywa¢ mialty w zwigzku z bu-
dowa portu i jego eksploatacja w przysztosci (,Besondere
Vertragsbedingungen”).

Umowa zawierala nastepujace warunki:

1. Nadzdr nad budows portu i zwigzanymi z tym wydatkami spra-
wowac bedzie E. Kummer inspektor budowy portéw z Nowego
Portu. Na wydatki te sklada si¢ suma zadeklarowana przez
wlasciciela Mostow w wysokosci 6000 marek oraz koszty zade-
klarowanej przez niego robocizny.

2. Wirtschaft sfinansuje nastepujace prace: sprowadzenie pogte-
biarki z Nowego Portu na miejsce budowy portu i jej odtrans-
portowanie, prace poglebiarskie i wywoz urobku. Ponadto
umowa zobowigzywala go do doptaty do dziennej stawki ro-
botnikéw zatrudnionych przy budowie portu (od 50 groszy do
1 marki dziennie dla 1 osoby), takze do utrzymania mistrza
portowego w czasie jego pobytu na budowie.

3. Wybudowany port nie bedzie eksploatowany wylacznie przez
Wirtschfta, lecz obstugiwa¢ ma on takze transport publiczny
(ofentliche Verkehr). Port stuzy¢ bedzie do wywozu torfu nie
tylko z czgéci Mostowych Blot bedacej wlasnoscia gdanskiego
kupca, ale takze z czesci Blot nalezacych do landratu puckiego.
Wplywy z tego ostatniego beda nalezaty do Wirtschafta.

4. Koszty utrzymania portu poniesie wlasciciel Mostow i jego
spadkobiercy. Winno to by¢ zagwarantowane odpowiednim
wpisem do ksiagg gruntowych Mostéw. Kupiec Wirtschaft i jego
ewentualni nastepcy szczegolnie powinni dba¢ o odpowiednia
gleboko$¢ portu i toru wodnego oraz ponosi¢ koszty prac po-
glebiarskich. Kontrolowac to mialy odpowiednie wladze pan-
stwowe. W wypadku naruszenia warunkéw umowy zostanie
ona anulowana, za$ wladciciel Mostow czy jego nastepcy straca
wszelkie prawa do portu”.
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Rys. 2. Przyczétki z faszyny i kamieni

Wymienione wyzej dokumenty: projekt techniczny portu, kosz-
torys oraz projekt umowy okre$lajacy warunki, ktore mialy obo-
wigzywaé w trakcie budowy i eksploatacji portu otrzymali do za-
opiniowania wlasciciel Mostéw, prezydent Rejencji Gdanskiej oraz
Ministerstwo Rob6t Publicznych w Berlinie.

Wtadze gdanskiej Rejencji w pelni je zaakceptowaly. Wiasciciel
Mostéw Wirtschaft wyrazil zastrzezenie wobec wpisu terenu przy-
sztego portu do ksiag gruntowych Mostow. Twierdzit on, ze gdyby
w przysztosci chciat sprzedac ta posiadlo$¢ wowczas traci ona na
wartosci lub w ogole nie znajdzie nabywcy. Ponadto zastrzegl, ze je-
§li w przyszlosci w porcie i na torze wodnym don prowadzacym
konieczne beda prace poglebiarskie, w kosztach z tym zwigzanych
powinno réwniez uczestniczyé panstwo. Zadal on takze zwieksze-
nia dotacji rzadowej na budowe portu do 11000 marek®.

Mimo nacisku wladz Rejencji, by Wirtschaft wyrazit zgode na
wpis do ksiag gruntowych Mostéw zapisu o utrzymaniu przez nie-
go i jego nastepcow portu — od czego ministerstwo robot publicz-
nych uzaleznito przekazanie dotacji na budowe portu - nie zmienit
on swego stanowiska w tej kwestii.

W tej sytuacji, w piSmie z 30 pazdziernika 1890 r. skierowanym do
gdanskiej Rejencji ministerstwo robét publicznych odméwito udzie-

8  Tamze, s. 89.
9 Tamze, s. 99.
19 Tamze, s. 101, 102.
1 Tamze, s. 58.
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lenia dotacji i odstgpilo od sprawy budowy portu w Zatoce Rewskiej®.

O decyzji ministerstwa robét publicznych Rejencja powiadomi-
fa Wirtschafta, landrata puckiego oraz wlascicieli szkut w Rewie.
Oddzielne pismo Rejencja przekazata inspektorowi E. Kummerowi,
powiadamiajac go, ze definitywnie rezygnuje z dalszych poczynan
w sprawie budowy portu nad Zatoka Rewska'?.

Szczegolnie rozgoryczeni odstgpieniem od budowy portu i ko-
twicowiska byli rewscy wtasciciele szkut. Juz 30 kwietnia 1890 r.
przestali oni do Rejencji Gdanskiej pismo, w ktérym m. in. czy-
tamy: ,W grudniu ubiegtego roku my nizej podpisani zlozylismy
w Rejencji prosbe w sprawie budowy portu zimowego dla szkut
na terenie blot w Mostach na kanale, ktéry tu wptywa do Zatoki
Puckiej wraz z uzasadnieniem celowosci budowy takiego portu.
Wezesng wiosng biezacego roku podczas splywu lodu (Eisgang) na
Zatoce nasze szkuty ponownie doznaly znacznych szkéd. Jak dotad
w tej kwestii nie podjeto zadnych prac”. Podpisato je 13 wiascicie-
li szkut: Johann Klein, Josef Borski, Franz Mareitz I, Anton Kertz,
Johann Voss, Michael Markowc, Josef Dorsch, Franz Mareitz II,
Josef Budda, Andreas Pioch, Paul Nitzoki, Jacob Klein i Johann
Dorsch, az 7 z nich trzema krzyzykami'".

61



MATERIALY

Wstep i opracowanie Ryszard Techman

Sytuacja w porcie gdynskim w potowie lat trzydziestych XX wieku
w ocenie 6wczesnej Strazy Granicznej

Przygotowujac wymienione zrodlo do druku wzieto pod uwa-
ge jego wartos¢ badawcza i niedostatek archiwaliéw odnoszacych
sie do gospodarki morskiej w przedwojennej Gdyni. Obrazuje ono
bowiem wazne mechanizmy dzialania na kapitalistycznym rynku
ustug portowych, wskazujac przy okazji na powigzania osobo-
we kierownictwa najwigkszych firm z decydentami politycznymi
i gospodarczymi, znajomosci towarzysko-zawodowe i rodzinne,
ktore pozniej zapewnialy zdobywanie korzystnych kontraktow
i umacnianie swoich intereséw w porcie gdynskim. Wystawca do-
kumentu, czyli kierownik Inspektoratu Granicznego Gdynia Strazy
Granicznej, ktory zebral i przepracowal dane informatora, kiero-
wal sie przede wszystkim potrzeba uporzadkowania spraw spedy-
cji i przetadunkéw poprzez ich rozgraniczenie i demonopolizacje,
a takze potrzebg wprowadzenia rownych dla wszystkich warunkach
w walce konkurencyjnej. Doszukiwal si¢ nieprawidtowosci w funk-
cjonowaniu niektorych firm portowych, nie czynigc - jak mozna
zauwazy¢ — cnoty z faktu bogacenia sie ponad miare oraz zarobku
na nie do konca przejrzystych zasadach — w gruncie rzeczy bronit
tu interesu Skarbu Panstwa.

Przed II wojng $wiatowa Straz Graniczna byla formacja o cha-
rakterze policyjno-wojskowym, przeznaczong do ochrony péinoc-
no-zachodnich i potudniowych granic Rzeczypospolitej. Powotana
w marcu 1928 roku zostala wyposazona w szerokie uprawnienia,
zwlaszcza do zwalczania przestepczoéci karno-skarbowej, walki
z przemytnictwem i kontrabanda, niezgodnym z prawem ruchem
towarowym i osobowym przez granice. Do jej zadan nalezaly tak-
ze: strzezenie nienaruszalno$ci znakow i urzadzen granicznych,
wspoldziatanie z wlasciwymi wladzami w celu zapewnienia bezpie-
czenstwa publicznego, wspdlpraca z organami wojska w zakresie
obrony Panstwa).

Na czele hierarchicznej struktury Strazy Granicznej stat
Komendant (od konica 1937 Komendant Gléwny) dysponujacy
organem wykonawczym - Komendg Strazy Granicznej (Komenda
Gléwnag Strazy Granicznej), ktéremu byly podporzadkowane in-
spektoraty okregowe SG (mazowiecki — Ciechanéw; pomorski —
Bydgoszcz; wielkopolski — Poznan; $laski — Katowice; matopolski
- Krakéw - od 1935 r. zachodniomalopolski — Krakéw i wschod-
niomalopolski - Lwow) oraz Centralna Szkola Strazy Granicznej
i Zaklad Tresury Psow w Rawie Ruskiej, jak réwniez Ekspozytura
Inspektoratu Cel w Gdansku. Inspektoraty okregowe dzielily si¢ na
trzy-pie¢ inspektoratéw granicznych, stanowiacych jednostki ad-
ministracyjne oraz szkoleniowe. Kazdy z nich posiadat od czterech
do pieciu komisariatéw, bedacych wlasciwymi ogniwami bezpo-
sredniej stuzby granicznej. Im z kolei podlegaly placowki tzw. I li-

nii, zabezpieczajace bezposrednio granice oraz II linii, usytuowane
na zapleczu i zajmujace sie dziatalno$cig wywiadowcza?.

Bardzo wazna role w dzialalno$ci wywiadowczej Strazy
Granicznej odgrywal aparat informacyjny, zorganizowany
w Komendzie Strazy Granicznej (Oddzial Informacyjny), okrego-
wych inspektoratach (oficerowie informacyjni i podlegly im per-
sonel), inspektoratach granicznych (oficer wywiadowczy z kilkoma
osobami), placowkach II linii w komisariatach, ktére byly podsta-
wowymi ogniwami pracy informacyjnej. Poza funkcjonariuszami
Strazy Granicznej, szczegdlne znaczenie w zwalczaniu przestepstw
gospodarczo-celnych odgrywala sie¢ zewngtrzna, tworzona przez
osoby pracujace na rzecz formacji, jak konfidenci (nie bedacy na
etacie w SG, zakonspirowani w zakladach pracy, instytucjach itp.),
informatorzy (wykorzystywani w zaleznoéci od potrzeb, aby po-
zyskaé roznego rodzaju wiadomosci) oraz osoby doraznie wspol-
pracujace. Przekazujac wiadomosci grupy te dziataty z podobnych
pobudek: przewaznie ideowych lub materialnych, niekiedy jednak
z checi zemsty lub wyeliminowania konkurencji®.

Tereny polskiego Wybrzeza znajdowaly sie w gestii Pomorskiego
Inspektoratu Okregowego Strazy Granicznej w Bydgoszczy, ktérego
obszar dzialania rozciagat si¢ od linii Wisly na wschodzie do miej-
scowosci Ujscie w powiecie chodzieskim na zachodzie. Skladat sie
z pieciu inspektoratéw granicznych w: Chojnicach, Ko$cierzynie,
Nakle, Tczewie i Gdyni. Temu ostatniemu, ktorego poczatki siegaja
wiosny 1928 roku, podlegaly z kolei cztery komisariaty w: Pucku,
Helu, Goszczynie i Gdyni. Jego terytorialne kompetencje obejmo-
waly cate Wybrzeze, siggajac na potudniu Wolnego Miasta Gdanska,
na wschodzie Zatoki Puckiej i Potwyspu Helskiego, na pdinocy
Morza Baltyckiego, a na zachodzie granicy ladowej z Niemcami.

Szczegolnym miejscem dziatalno$ci formacji byta Gdynia, naj-
bardziej aktywny o$rodek kontrabandy w Pomorskim Inspektoracie
Okregowym Strazy Granicznej. Rozwijajace sie miasto oraz port,
a takze blisko$¢ Wolnego Miasta Gdanska, z jego dobrze rozbu-
dowang infrastrukturg portowo-handlows, stanowily dogodne
warunki do rozwoju przemytu oraz naduzy¢ karno-skarbowych.
Znaczny wplyw na to mialy licznie powstajace przedsigbiorstwa,
rozwdj floty handlowej i rybotéwstwa dalekomorskiego. Poza fir-
mami spedycyjnymi, maklerskimi, shipchandlerskimi, ktérych
pracownicy byli niekiedy zaangazowani w proceder, przemytem
zajmowaly sie zalogi statkdw, bezrobotni marynarze, prostytutki,
a takze szeregowi Marynarki Wojennej*.

Port gdynski byl gléwnym polem dzialania Inspektoratu
Granicznego Gdynia® w zwiazku z rozpracowywaniem istniejacych
tu firm pod katem ich rzetelnoéci wobec Skarbu Panstwa. Zbierany

1

62

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczpospolitej z 22 marca 1928 r. o Strazy Granicznej - Dz.U.RP, 1928, nr 37, poz. 349; H.M.Kula, Polska Straz Graniczna w latach
1928-1939, Warszawa 1994, s. 45 i n.. Formacja prowadzita m.in. dziatalno$¢ wywiadowczg na rzecz Oddziatu II Sztabu Gléwnego WP. Z natury rzeczy byl to
tzw. wywiad ptytki, siegajacy w glab panstw osciennych od 15 do 30 km, koncentrujac si¢ na rozpoznawaniu tego przedpola przede wszystkim dla potrzeb pol-
skiego wojska. Zwracano uwage na ruchy i ¢wiczenia obcych wojsk, obsade personalng jednostek, ich uzbrojenie, wyposazenie zolnierzy, umocnienia i budowe
fortyfikacji, lotnisk, drég, mostéw, linii kolejowych itp. Dzialania te Straz Graniczna organizowata w ramach wspolpracy z terenowymi ekspozyturami Oddziatu
II. Do waznych zadan nalezalo informowanie polskich placowek kontrwywiadowczych o wszelkich przejawach aktywnosci obcych wywiadow.

H.M.Kula, op. cit., s. 57 i n.

Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich w latach 1932-1938, wybér, wstep i opracowanie Piotr Kotakowski, Ryszard Techman,
Stupsk 2010; s. 10-11; idem, Wywiad Strazy Granicznej 1928-1939. Wybdr dokumentow, Stupsk 2013, s. 5 i n.

R. Techman, Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej na polskim Wybrzezu w latach 1928-1939, w: 80 rocznica powstania Strazy Granicznej II Rzeczypospolitej
pod red. dr Anny Gostawskiej-Hrychorczuk, Warszawa-Ketrzyn 2008, s. 139 i n.; idem, Zwalczanie przemytnictwa i przestepstw karno-skarbowych przez Straz
Graniczng na polskim Wybrzezu w latach 1928-1939, w: A Pomerania ad ultimas terras. Studia ofiarowane Barbarze Popielas-Szultce w szes¢dziesiatg piata
rocznice urodzin i czterdziestolecie pracy naukowej, pod redakcjg Jarostawa Sochackiego i Agnieszki Teterycz-Puzio, Stupsk 2011, s. 136 i n.; R. Techman,
Inspektorat Strazy Granicznej w Gdyni w latach 1928-1939, w: Historia-Archiwa-Gdansk, t. 1, Gdansk 2018, s. 203 i n.

R. Techman, Inspektorat Strazy Granicznej..., s. 203 i n.
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w tym celu material stawal si¢ takze podstawa przygotowywania
réznego rodzaju informacji o wydarzeniach, sporzadzaniu charak-
terystyk poszczegolnych branz portowych (np. cumownictwa, rze-
czoznawstwa itd.), a takze osob, zwlaszcza whascicieli i zarzagdcow
przedsiebiorstw. Do takich opracowan nalezy prezentowane zrédto,
oceniajace sytuacje w ustugach spedycyjnych i przetadunkowych
w porcie gdynskim w potowie lat trzydziestych XX wieku.

Impuls jego powstaniu daly uwagi zawarte w artykule jed-
nego z autoréw (nie udato si¢ ustali¢ jego tozsamosci) ,Monthly
Circular”, organu prasowego wydawanego przez Konferencje
Baltycka®. Doceniajac rozwdj portu gdynskiego, nowoczesnos¢
jego rozwigzan technicznych i rozplanowania oraz stosowania optat
portowych, krytycznie odnidst si¢ on jednak do taryfy sztauerskiej,
ktérej wygdrowane ceny powaznie rzutowaly na dobra reputacje
polskiego ,,okna na $wiat”.

Wywotal tym samym pewng dyskusje na temat sytuacji gdyn-
skiej spedycji i przetadunkéw, a w sukurs jego wypowiedziom
przyszed! kierownik Inspektoratu Granicznego Gdynia. Byt on -
jak mozna sadzi¢ - zwolennikiem tzw. czystosci ustug portowych,
ujemnie oceniajac proces laczenia w jednym reku dziatalnosci
ekspedycyjnej i przetadunkowej. Z wyraznie negatywnym odbio-
rem spotkalo sie zwlaszcza postepowanie Zwigzku Ekspedytorow
Portowych i jego monopolistyczne dazenia. W prezentowanym
tekscie padly wrecz stwierdzenia, iz w warunkach portu gdyn-
skiego byl on instytucja ,,par exellence pasozytniczg’, ktora przez
swoje personalne wptywy zmierzata do ,,opanowania calego zycia
handlowego w porcie i podporzadkowania sobie wszystkich innych
organizacji gospodarczych, zorganizowanych w Rade Interesantow
Portu™.

Krytyczne uwagi odnosily si¢ do stosowania w Gdyni Iacznie
stawek za ekspedycje i przetadunek, czego nie praktykowala wiek-
sz0$¢ portow europejskich, stosujac rozdzielnos¢ rozliczania pracy
przetadunkowej od czynnosci spedytorskich. Szef Inspektoratu SG
nie odzegnywal si¢ przy tym od charakterystyki gtéwnych dziata-
czy gospodarczych w porcie gdynskim, ktérych motorem dziata-
nia bylo - jak twierdzil - dgzenie do ,,podporzadkowania ogélnych
interesow portu swoim prywatnym interesom” Wolno sadzi¢, iz
kierowanie si¢ przez niego dobrem publicznym nie bylo wyrazem
pogladow etatystycznych, lecz krytyka owczesnej rzeczywisto$ci
w porcie. Zauwazal on przy tym, iz kazda nieprzychylna ocena
dzialalnoéci firm prywatnych, a zwlaszcza proby nacisku na obni-
zenie wysokosci taryf przetadunkowych, spotykala sie z zarzutami
gtéwnych sfer portowych o checi wprowadzenia etatyzmu.

Uzdrowieniu stosunkéw handlowych stuzy¢ miato wprowa-
dzenie zdrowej konkurencji firm prywatnych, nawet przy uzyciu
pewnej ingerencji miarodajnych wladz. Z negatywnym odbiorem
wytworcy dokumentu spotkat si¢ rowniez system prac przetadun-
kowych na ladzie, ktérego stawki stosowane przez ekspedytoréw
mialy znaczaco odbiega¢ od ,efektywnych kosztéw robocizny”, co
ograniczato mozliwo$¢ walki konkurencyjnej z portami niemiecki-
mi, zwlaszcza Szczecinem, Brema i Hamburgiem.
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Tworzacy zrédlo zauwazal proby uporzadkowania prac fi-
zycznych i zmagania drobnych firm ekspedycyjnych z monopo-
listami: ,Warszawskim Towarzystwem Transportowym’, ,Wartg
i ,Pantarei’, ktore byly w uprzywilejowanej sytuacji. Twierdzit
wrecz, ze nalezy zerwaé z podporzadkowaniem przetadunkow
i spedycji ,interesom jednej grupy gospodarczej, a nawet intere-
som jednostek” i utworzy¢ na wzoér portéw niemieckich jednolita
organizacje przetadunkows, jednak dopiero wtedy, gdy zarzad por-
tu, majacy na razie ,charakter urzedowy” przejdzie po reformie na
$cidle handlowe zasady.

Wypadnie zauwazy¢, iz tres¢ dokumentu w pewien sposob
koresponduje z problematyka dyskusji, ktéra toczyla si¢ na ta-
mach ,,Przegladu Zachodniopomorskiego” w drugiej potowie lat
sze$¢dziesigtych XX wieku miedzy dzialaczami gospodarczymi
przedwojennej Gdyni, roznie charakteryzujacymi funkcjonowa-
nie waznych instytucji i najwiekszych zwiazkéw gospodarczych
oraz roli ich dyrektoréw lub prezeséw. Wypowiedzi wywolane na
marginesie wspomnien Bolestawa Kasprowicza ,,Bytem juniorem”™
przywolywaly dziatalno$¢ oraz ocene Rady Interesantéw Portu,
Izby Przemyslowo-Handlowej, Zwigzku Gdynskich Ekspedytorow
Portowych, koncernéw weglowych, itp.”.

Zrodlo, ktére prezentujemy, znajduje si¢ w Archiwum Strazy
Granicznej z siedzibg w Szczecinie, w zespole archiwalnym
Pomorski Inspektorat Okregowy Strazy Granicznej w Bydgoszczy
pod sygnaturg 189/210. Kierownik gdynskiego Inspektoratu SG do
jego sporzadzenia wykorzystal wiadomosci jednego z wybitniej-
szych armatorow, lecz jego tozsamosci ze zrozumiatych wzgledow
nie ujawniono, tym bardziej nie jest to mozliwe obecnie.

Ponizszy przekaz historyczny przygotowano stosujac gtowne
zasady edytorstwa zrédel z XIX i XX wieku. Zostal on zaopatrzony
w przypisy rzeczowe, tekstowe opuszczono, gdyz wlasciwie nie byto
potrzeby ich zamieszczenia. Zrezygnowano z podkreslen wyste-
pujacych w oryginale sporadycznie i od przypadku do przypadku,
faktycznie nic nie wnoszgacych. Starano sie przyblizy¢ czytelnikowi
kazda z 0s6b oraz firm wystepujacych w tekscie przez krotkie notki
w przypisach. By zachowac¢ tekst jak najblizszy oryginalowi, do nie-
zbednego minimum ograniczono korekte stylistyczna, a zabiegi re-
dakcyjne obejmowaly jedynie usuniecie btedow interpunkcyjnych,
ortograficznych badz niewatpliwych — maszynowych.

TEKST ZRODLOWY

1934 listopad 30, Gdynia - Informacja Inspektoratu Strazy
Granicznej Gdynia dla Pomorskiego Inspektora Okregowego
Strazy Granicznej w Bydgoszczy o sytuacji w porcie gdynskim
(oryg., mps).

Archiwum Strazy Graniczne;j z siedziba w Szczecinie, Pomorski
Inspektorat Okregowy Strazy Granicznej w Bydgoszczy, sygn.
189/210, s. 1-10.

Melduje'?, ze ze zrédla wiarygodnego i dobrze poinformowa-
nego o stosunkach handlowych w Gdyni otrzymalem szereg inte-
resujacych uwag, ktdére uderzajg swa trafnoscia i winne by¢ wzie-

9 Baltycka i Miedzynarodowa Konferencja Zeglugowa (Baltic and International Maritime Conference), istniejaca pod ta nazwa w latach 1927-1985, zalozona
w 1905 r. jako Konferencja Baltyku i Morza Bialego (The Baltic and White Sea Conference) - pozarzadowa organizacja zajmujaca si¢ zegluga morska, stan-
daryzacja dokumentéw przewozowych i informowaniem swoich czlonkéw o réznych aspektach miedzynarodowego handlu morskiego. Obecnie istnieje pod
nazwg Baltycka i Miedzynarodowa Rada Zeglugowa (Baltic and International Maritime Council - BIMCO) - zob. F. Gronowski, Baltycka i Mi¢dzynarodowa
Konferencja Zeglugowa, ,,Przeglad Zachodniopomorski” (dalej PZP), 1966, z. 1, s. 87-95.

7 Ostatnio o RIP - M. Kardas, Rada Interesantéw Portu w Gdyni w $wietle Rocznikéw Rady z lat 1931-1938, ,,Zeszyty Gdynskie” nr 7, 2012, s. 81-106.

% B. Kasprowicz, Bytem juniorem, Gdynia 1965.

% B. Koselnik, Na marginesie pamietnika Bolestawa Kasprowicza ,,Bylem juniorem’, PZP, 1967, z. 3, s. 137-147; ].Kunert, Rola Rady Interesantéw Portu w przed-
wojennej Gdyni, PZP, 1967, z. 4, s. 39-53; J. Michalewski, W sprawie ,,Marginesu” Bolestawa Koselnika do ksigzki Bolestawa Kasprowicza ,,Bylem juniorem”, PZP,
1968, z. 1, 5. 185-194; J. Kunert, Jeszcze o przedwojennej Gdyni i gospodarce morskiej, PZP, 1968, z. 4, s. 163-168.

19 Informacje przekazal Stefan Marian Swida (1887 Kielce — 1953 Szczecin), oficer legionéw i Wojska Polskiego oraz formacji granicznych: Korpusu Ochrony
Pogranicza (1924-1933) i Strazy Granicznej (1933-1939), gdzie byl: kier. Inspektoratu Granicznego Gdynia, a od 1933 r. kier. Ekspozytury Inspektoratu Cet
w Gdarisku, w 1939 r. awansowany na inspektora SG - zob. R. Techman, Stefan Marian Swida (1887-1953), legionista, zastuzony oficer Wojska Polskiego i for-
macji granicznych II Rzeczpospolitej, w: Szczecinskie Studia Archiwalno-Historyczne, t. V, Szczecin 2021, s. 201-224.
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te pod uwage przy ocenie dzialalnoéci Zwiazku Ekspedytorow'?,
jako instytucji w warunkach portu gdynskiego par excellence pa-
sozytniczej. Poprzednio za L.dz. 104/Pf/34'® meldowalem Panu
Inspektorowi'?, ze Zwigzek Ekspedytoréw rozwingt akcje, majaca
na celu przez odpowiedni dobér personalny Rady Portu'” opano-
wanie calego zycia handlowego w porcie i podporzadkowanie sobie
wszystkich innych organizacji gospodarczych, zorganizowanych
w Rade Interesantéw Portu'®.

Informacje, ktore otrzymatem streszczaja si¢ w sposdb naste-
pujacy:

W jednym z ostatnich numeréw miesi¢gcznika ,Monthly
Circular’, organie Konferencji Baltyckiej (The Baltic and
International Maritime Conference) ukazal sie artykut o Gdyni.
Autor zaznacza, ze port w Gdyni uwazany by¢ musi za jeden z naj-
nowoczesniejszych portow i ze racjonalne jego rozplanowanie i wy-
posazenie $wiadcza o zdolno$ciach i do$wiadczeniu ludzi, ktérzy
ten port budowali. Rowniez system stosowanych oplat portowych
uwaza za racjonalny i rozumny.

Natomiast warunki handlowe, stwarzane przez firmy prywat-
ne s3 tego rodzaju, Ze port traci coraz bardziej swa dobra reputa-
cje. Autorowi chodzi o wygdrowang taryfe stevedorska, ktora jego
zdaniem powinna by¢ dostosowana do rzeczywistych kosztow ro-
bocizny i warunkéw portowych. W wigkszo$ci wypadkow koszt
robocizny stanowi 1/3 wzglednie pét ceny, placonej przez armato-
ra, nadwyzka za$ dzielona jest miedzy firmy stevedorskie i makler-
skie, ciaggnace w ten sposdb zyski z czynnosci niezwigzanych z ich
dzialalno$cig. Armator ze swej strony, pragnac pokry¢ swe koszty,
zwieksza stawki frachtowe co w rezultacie przelewane jest przy to-
warach importowanych na polskiego konsumenta, a przy eksporcie
stwarza gorsze warunki konkurencyjnosci.

Uzdrowienie stosunkéw handlowych autor widzi przez wpro-
wadzenie w zycie systemu ogdlnie stosowanego w wiekszosci por-
tow $wiata, zdrowej konkurencji, a jezeli to okaze sie praktycznie
niewykonalne, winna nastgpi¢ interwencja odnosnych wiadz.
Interwencja ta wyrazataby si¢ w koncesjonowaniu odpowiednich
przedsigbiorstw, zas taryfa winna by¢ ustalona na podstawie efek-
tywnych kosztéw robocizny plus pewien procent na pokrycie kosz-
tow administracji.

Do powyzszych stusznych uwag zagranicznego armatora doda¢
nalezy, ze analogiczne warunki panuja przy pracach przetadunko-
wych naladzie. Prace te dokonywane sg przez ekspedytorow wedlug
stawek daleko odbiegajacych od efektywnych kosztéw robocizny.

Forma aparatu handlowego i przetadunkowego w Gdyni zo-
stala przyjeta z sgsiedniego portu — Gdanska, przez osiedlenie si¢
w Gdyni oddzialéw firm gdanskich.

Port gdanski przed wojna mial wylacznie znaczenie lokalne i po
wlaczeniu go do polskiego obszaru celnego oraz po zwiekszeniu si¢
jego obrotéw, nie przystosowal systemu pracy do potrzeb portu
o $wiatowym znaczeniu.

W pierwszym stadium swego rozwoju port gdynski, bedac
wiasciwie tylko miejscem przetadunkowym towaréw masowych,
jak wegiel, ztom, cukier, nawozy sztuczne itd. nie odczuwat potrze-
by reformy systemu prac przetadunkowych. W miare dalszego roz-
woju portu zwigkszac si¢ zaczely tadunki towaréw wartosciowych,
zaréwno w imporcie, jak i w eksporcie. Uruchomienie Wolnej
Strefy'?, oraz wzrastajaca ilo$¢ regularnych polaczen okretowych,
przekraczajagca w chwili obecnej trzydziesci pare, stworzyly w por-
cie nowe problemy i konieczno$¢ uczynienia z Gdyni punktu roz-
dzielczego na caly Baltyk.

Jednym z wazniejszych problemdw jest uporzadkowanie i po-
tanienie przetadunkéw. Taryfa przetadunkowa powinna stano-
wi¢ w walce konkurencyjnej z portami niemieckimi: Szczecinem,
Bremg i Hamburgiem, réwnorzedny czynnik z [ich] taryfami por-
towymi oraz oplatami za §wiadczenia portowe.

Taryfa Zwiazku Ekspedytoréw, zawierajaca globalne stawki
za ekspedycje tacznie z przetadunkiem, kalkuluje zarobek ekspe-
dytora glownie na [podstawie] pracy przetadunkowej. Zaleznie
od sprawnosci aparatu przetadunkowego danego ekspedytora
waha sie jego zarobek. Ta nierdwnomiernos¢ kosztow przeta-
dunkowych powoduje, ze mimo pewnych rygoréw zwigzkowych
stosowanych zresztg liberalnie, taryfa ekspedycyjna nie jest prze-
strzegana i zachodza wypadki sktadania rozbieznych ofert przez
rozmaite firmy ekspedycyjne. Wypadki tego rodzaju wytwarzaja
zwlaszcza wérdd klienteli zagranicznej, opini¢ niesolidnej pracy
w porcie gdynskim.

W wigkszoéci portéw europejskich przetadunek i ekspedycja
sa rozdzielone. Prace przetadunkowe zatatwiaja specjalne firmy lub
organizacje przetadunkowe, podporzadkowane Zarzadowi Portu
(Kaiverwaltung)'”.

Ekspedytor spetnia wtedy wilasciwa role opiekuna towaru, za-
tatwiajac szereg czynnoéci, zwiazanych z cleniem, odbiorem lub
nadawaniem przesytek. Gruntowna znajomos¢ przepisow i taryf:
celnych, kolejowych i portowych jest rekojmig nalezytego wykony-
wania przez ekspedytora akwizycji fadunkéw dla portu.

" Zwigzek Gdynskich Ekspedytoréw Portowych zostal zalozony 111929 przez Juliana Rummla (siedziba ul. Portowa 15). Skupiat niemal wszystkie przedsigbior-
stwa spedycyjne, ktore dziataly w porcie gdynskim. Byt cztonkiem powotanej w grudniu 1930 r. Rady Interesantéw Portu w Gdyni - Encyklopedia Gdyni (dalej

EG), Gdynia 2006, s. 965.
2 Dokumentu nie udato si¢ odnalez¢.

¥ Inspektorem Pomorskiego Inspektoratu Okregowego SG w Bydgoszczy byt w latach 1928-1937 Wiktor Dunin - Wasowicz (ur. 25.09.1886, zm. ?), wczeéniej
oficer WP w stopniu majora, od 1937 r. inspektor Policji Paristwowej, komendant szkoly policyjnej w Mostach Wielkich, w obwodzie Iwowskim na Ukrainie;

kawaler Orderu Virtuti Militari.

" Chodzi tu 0 Radg Portu przy dyrektorze Urzedu Morskiego — powstata 18 II 1928 r. jako Tymczasowa Rada Portu. Miata by¢ organem opiniodawczym i dorad-
czym w sprawach dotyczacych portu gdynskiego. W jej pierwotny sktad wchodzili: dyrektor Urzedu Morskiego jako przewodniczacy, przedstawiciel wtadz cel-
nych, przedstawiciel wojewody pomorskiego, delegat rzadowy przy magistracie m. Gdyni, dyrektor Pafistwowego Przedsiebiorstwa ,,Zegluga Polska’, przedsta-
wiciel Izby Przemystowo-Handlowej w Grudzigdzu, nie mniej niz 2 osoby ze sfer przemystowo-handlowych, zainteresowanych eksploatacja portu gdynskiego,
powolane na rok przez ministra przemystu i handlu. W pézniejszym czasie w sktad Tymczasowej Rady wchodzito 2-3 przedstawicieli Rady Interesantéw Portu
w Gdyni, 3 przedstawicieli kupcow eksporteréw i importeréw. 3 II 1936 roku zastapita ja Rada Portowa przy Urzedzie Morskim w Gdyni; zakres dzialania nie
ulegt zmianie, natomiast z urzedu wchodzit w jej sktad m.in. kapitan portu - J. Tyminski, Administracja morska w Gdyni w okresie Drugiej Rzeczypospolitej.

Organizacja, kadry, dzialalnos¢, Gdynia 2020, s. 168-174; EG, s. 662.

15)

Rada Interesantéw Portu Gdynskiego — utworzona 28 X 1930 r. dla koordynowania dzialan i pogodzenia intereséw licznych przedsigbiorstw portowych, zeglu-

gowych oraz przemystu portowego, ktére dla zabezpieczenia swoich intereséw taczyly sie w zwiazki. Powstata za sprawg najwazniejszych przedstawicieli pry-
watnych firm portowych i zeglugowych oraz wladz administracji morskiej przy wsparciu ministra przemystu i handlu Eugeniusza Kwiatkowskiego. Zadaniem
RIP bylo reprezentowanie wspolnych intereséw jej cztonkéw, wspéldziatanie z wladzami oraz innymi instytucjami dla rozwoju portu w Gdyni, zeglugi morskiej
oraz handlu morskiego. Prezesem Rady Interesantéw Portu byt Napoleon Korzén, dyrektor firmy ,,Portorob’, wiceprezesem Lucjan Byczkowski, a takze (od
1934 r.) Feliks Kollat. Stanowisko dyrektora pelnit dr Bolestaw Kasprowicz. Rada wydawata ,,Rocznik Interesantéw Portu w Gdyni”. Siedziba mieécita sie przy ul.
Swietojanskiej 9 - M. Kardas, op. cit.; J. Kunert, Rola Rady Interesantéw Portu w przedwojennej Gdyni, PZP, 1967, z. 4, s. 39-53; EG, s. 661.

16)

i dozorcow byta catodobowa i odbywatla si¢ na trzy zmiany.
7 Kaiverwaltung to $cislej Zarzad Nabrzezy.
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Strefa wolnoctowa w porcie gdynskim zostala uruchomiona 15 stycznia 1934 roku. Kierownictwo jej objat inspektor celny Piasecki. Stuzba urzednikéw celnych
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Tak pojeta praca ekspedycyjna bazuje na dwdch czynnikach:
pierwszorzednej znajomosci koniunktur §wiatowych w dziedzinie
transportow i posiadaniu rozleglej sieci korespondentow.

Przykladem postuzy¢ moze znany powszechnie fakt skiero-
wania transportéw polskiego wegla do Budapesztu droga mor-
ska wokot Europy. Droga mimo dwukrotnego przetadunku wegla
w Gdyni i Galacu'® okazata sie tarisza od bezposredniego transpor-
tu kolejowego ze Slaska do Budapesztu. Nastgpito [to] przez wyko-
rzystanie statkow greckich, wozacych zboze z Rumunii do Szwecji,
ktére w drodze powrotnej po nowe tadunki, zamiast balastu zabie-
raty wegiel z Gdyni po niskim frachcie. W ten sposob wykorzysta-
ne zostaly barki dunajowe, wozace zazwyczaj czeskie wyroby prze-
myslowe do Galacu, a wracajace normalnie prézne w gore rzeki.
Transakeji tej dokonal koncern Lassena, reprezentowany w Gdyni
przez firme ,,Polski Lloyd™".

Dzigki rozrzuconej po calym $wiecie sieci swych filii i kore-
spondentdéw, firma ,,Schenker i Ska™”, na przyklad, jest w mozno-
$ci przyjmowania zlecen na transport towaréw do wszystkich cze-
$ci $wiata, co w rezultacie daje firmie gruntowna znajomo$¢ uktadu
gospodarczego szeregu krajow.

Przy takim nastawieniu firm zagranicznych oraz wobec bra-
ku powazniejszych wysitkéw ze strony polskiego ekspedytora do
opanowania, chocby tylko na malym odcinku polityki transportu,
eksport polski skazany jest w wiekszosci wypadkéw na postugiwa-

MATERIALY

niu si¢ ekspedytorem zagranicznym, prowadzacym jednoczes$nie
wywiad gospodarczy.

Dazenie do ujednostajnienia pracy przetadunkowej i do od-
dzielenia jej od czynnosci ekspedytorskiej nie jest obce w Gdyni.
Dla nalezytego zorientowania si¢ w rozgrywce, jaka si¢ na tym tle
odbywa, koniecznym jest zaznajomienie si¢ z ukltadem sit w Radzie
Interesantéw Portu, instytucji gospodarczej dzialajacej niezaleznie
od Izby Przemystowo-Handlowej?".

W sktad Rady Interesantéw Portu wchodzi pie¢ zwiazkow:

1. Zwigzek Koncernéw Weglowych??,

2. -7-  Przemystowcédw Portowych?,
3. -7 Armatoréw®,

4. 7= Makleréw Okretowych,

5 -”- Ekspedytoréw.

Dwa pierwsze Zwigzki, reprezentujace odrebne dziedziny zycia
portowego, stosunkowo mato interesuja si¢ zagadnieniami o cha-
rakterze ogolnym. Réwniez Zwigzek Armatordw przejawia zbyt
malo zainteresowania w sprawach uporzadkowania dziedzin Zycia
portowego i nie odgrywa tej dominujacej i decydujacej roli, jaka sita
faktu przypada mu w kazdym porcie.

Jezeli chodzi o firmy maklerskie — stwierdzi¢ nalezy, ze spra-
wy organizacji portowej znajduja u nich najglebsze zrozumienie.
Niezdrowe objawy wykonywania od czasu do czasu przez makle-

20)

21)

22)

23)

24)

25)
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Gatacz (rum. Galati), jedno z najwigkszych miast we wschodniej Rumunii, polozone na lewym brzegu Dunaju, pomiedzy ujéciami Prutu i Seretu; znajduje sie
tu najwigkszy port nad Dunajem, dostepny tez dla statkéw morskich o mniejszej wypornosci.

Firma ,,Polski Lloyd” Spétka Akcyjna, zalozona w 1920 roku, centrala mieécita sie w Warszawie (ul. Marszatkowska 97), oddzialy w Gdyni (Skwer Kosciuszki
18), Katowicach, Krakowie, Lwowie, Lodzi, Zebrzydowicach. Zajmowata sie ekspedycja, transportami ladowymi i morskimi, udzielaniem pozyczek pod zastaw
oraz poéredniczeniem w ubezpieczaniu towaréw i srodkéw przewozowych. Oddziatem w Gdyni w latach 30. XX wieku kierowal Henryk Dalosz — Wywiad
gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 79, s. 153-154.

Polskie Towarzystwo Transportu Miedzynarodowego ,,Schenker - S-ka” w Gdyni. Firma ta istniala zagranicg jeszcze przed I wojng $wiatow. Oddziat w Gdyni,
podlegajacy centrali w Warszawie, rozpoczat dziatalno$¢ 111929 r., zarejestrowany 14 IV tego roku w Sadzie Grodzkim w Gdyni. Zatozycielami i udzialowcami
byli: dr Maksymilian Liptay i dr Ozjasz Wassner ze Lwowa, Marcell Holzer, Curt Schiller i Jakub Spielmann z Berlina. Siedziba miescita si¢ przy ul. Starowiejskiej
17 (od 1937 r. przy ul. Rotterdamskiej 3). Trudnita si¢ transportem towaréw za pomocg réznych $rodkéw komunikacyjnych, zatatwianiem wszelkich czynnosci
potaczonych z transportem, posredniczeniem w zatatwianiu formalnoéci celnych, wszelkiego rodzaju spedycja, prowadzeniem doméw sktadowych. Oddziatem
gdynskim kierowali w 1936 r. trzej prokurenci: Jozef Miiller, Bolestaw Romanski i Ignacy Warczak - EG, t.IL, s. 147; Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej
wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 29, s. 73-75.

Izba Przemystowo-Handlowa w Gdyni - organ samorzadu gospodarczego, podstawy jej zorganizowania dala gdynska ekspozytura IP-H utworzona w koncu
stycznia 1927 roku w Grudzigdzu. Pod koniec 1930 r. przyjeta nazwe: Pomorska Izba Przemystowo-Handlowa w Gdyni, siedziba miescila si¢ przy ul. 10 lutego
24. Prezesem zostal inz. Napoleon Korzén, wiceprezesami Lucjan Byczkowski i Wladystaw Rawicz-Szczerbo. W 1933 r. IP-H w Gdyni zostata podzielona na
trzy sekcje: Handlowa, Przemystowa i Zeglugowo-Portowa. Na czele izby stanal prezes, wtedy Jézef Kawczyniski i 7 wiceprezeséw, reprezentujacych poszcze-
g0lne sekcje. W nastepnych latach nastgpowaty zmiany sktadu osobowego oraz struktury organizacyjnej - przede wszystkim powotanie wielu merytorycznych
komisji oraz wydziatéw ds. handlu zagranicznego i dla spraw zwigzanych z handlowym rozwojem Gdyni i Pomorza. Izba uczestniczyta we wszystkich organi-
zacjach i wydarzeniach zwigzanych z rozwojem gospodarczych miasta. Izba byta bardzo waznym organem opiniodawczym — M. Widernik, Izba Przemystowo-
Handlowa w latach 1931-1939, ,Rocznik Gdynski” nr 11, 1992-1993, s. 103-110; EG, s. 274-276.

Zwiazek Przedstawicieli Koncernéw Weglowych w Gdyni, ul. Swietojariska 9, zalozony zostal 23 X 1930 r. i wpisany do rejestru sadowego stowarzyszen w Gdyni
w dniu 26 IX 1931 r. Celem bylo prowadzenie wspolnych intereséw zawodowych czlonkéw zwigzku, reprezentacja ich na zewnatrz i obrona intereséw. Zwigzek
zrzeszal nastepujace firmy: ,,Elibor”S.A. w Gdyni, reprezentujacy koncern ,,Fulmen” w Katowicach; ,Giesche” S.A., Oddzial w Gdyni, reprezentujacy ,Giesche”
S.A. w Katowicach; ,,Polskarob” — Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transportowe S.A. w Gdyni, reprezentujacy koncern weglowy ,,Robur” w Katowicach;
»Progress” Towarzystwo z 0.0. w Gdyni, reprezentujgce koncern weglowy ,,Progress” T. z 0.0. w Katowicach i ,,Skarbopol” T. z 0.0. w Gdyni, reprezentujace kon-
cern weglowy ,,Skarboferm” w Krélewskiej Hucie. Pierwszym prezesem Zarzadu byt Mirostaw Laurecki, dyr. firmy ,,Skarbopol” w Gdyni - zob. Rocznik Rady
Interesantow Portu w Gdyni (dalej RIP), 1931, s. 26-29; Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 88, s. 165-166; EG,
s. 972-973.

Zwigzek Przemystowcow Portowych, w stadium organizacji od 1931 r., tworzony z inicjatywy prywatnej przy poparciu czynnikéw rzagdowych, nie rejestrowany,
w 1933 r. uchwalono powotaé do zycia stowarzyszenie zwykle, do ktérego nalezaly: ,Luszczarnia Ryzu” Sp. Kom. w Gdyni, Zaktady Przemystu Ttuszczowego
i Olejarskiego ,,Union” S.A. w Gdyni, Chlodnia i Sktady Portowe” Sp. z 0.0. w Gdyni, ,,J6zef Fetter” S.A. w Gdyni. W 1934 r. przystapita do Zwigzku ,,Chlodnia
iHala Rybna”. Prezesem Zarzadu Zwiazku byt Roman Horodynski, dyr. ,Luszczarni Ryzu”. W 1935 r. zostal przeksztalcony w Zwiazek Przedsi¢biorstw Przemystu
Portowego i Magazynow Portowych w Gdyni -. RIP, 1931, s. 30; RIP, 1932-1933, 5. 36-37; RIP, 1934, s. 29-31.

Zwigzek Armatoréw Polskich w Gdyni - zalozony 24 V 1929 r., wpisany do rejestru sagdowego 13 VI 1930 r. Inicjatorem i pierwszym prezesem byt Julian
Rummel, dyrektor ,Zeglugi Polskiej”. Siedziba miescila sie przy ul. Waszyngtona 34/36. Statutowy zakres dzialalnosci Zwigzku obejmowal popieranie i za-
stepstwo wspdlnych intereséw zawodowych polskich przedsiebiorstw zeglugowych. W 1937 roku do Zwiazku nalezaly nastepujace przedsiebiorstwa okre-
towe, panstwowe lub o przewadze kapitatu panstwowego: ,,Zegluga Polska” S.A., ,,Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe” S.A., ,Gdynia-Ameryka Linie
Zeglugowe” S.A. oraz prywatne: ,,Polskarob”, Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transportowe S.A. - RIP, 1931, s.16; RIP, 1937, s. 193; Wywiad gospodarczy
Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 116, s. 200; EG, s. 963-964.

Zwigzek Makleréw Okretowych - zostal zatozony 28 XI 1928 r. dla obrony intereséw gdynskich firm maklerskich, do rejestru sadowego wpisany 21 11931 r.
Prezesem Zarzadu byt inz. Napoleon Korzén, dyr. firmy ,,Polskarob” Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Okretowe S.A. w Gdyni, cztonkami Zarzadu: Andrzej
Cienciala, dyr. firmy ,,Polska Agencja Morska” Tow. z 0.0. w Gdyni, Witold Jasinski, dyr. ,,American Scantic Line w Polsce” sp. z o.p. w Gdyni, Lars Ustrud-
Svendsen, dyr. ,,Bergenske Baltic Transports Corp.” w Gdyni. W 1931 r. do Zwigzku nalezato 8 zawodowych firm maklerskich, a w 1937 r. - 19; RIP, 1931, 5. 17-20;
RIP, 1937, 5. 194-197.
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réw réwniez prac przeladunkowych uwaza¢ nalezy za wynik zbyt
duzej roznicy miedzy stawkami przetadunkowymi, stosowanymi
przez ekspedytordéw, a efektywnym kosztem robocizny.

Zwigzek Ekspedytoréw sklada sie z dwudziestu szesciu firm??,
w tym pie¢ niemieckich i gdanskich, dwie z kapitalem innym za-
granicznym. Z pozostalych dziewietnastu firm tylko dwie odgry-
wajg dominujaca role. Sg to firmy: ,Warszawskie Tow[arzystwo].
Trlansportowe]”? z dyr[ektorem] Byczkowskim® i ,Warta”*)
z dyr. Gieysztorem®”. Obie firmy sa ponadto wytacznymi wiasci-
cielami firmy ,,Stevedoring™", oraz dopuszczajac do udzialu firme
»Pantarei”, utworzyly organizacje przetadunkows ,,Usco™.

W ten sposob w rekach wiascicieli firm ,Warszawskie Tow. Tr.”
i ,Warta” zgromadzonych zostalo 70% catego przetadunku portu
z wylaczeniem wegla.

Pozostale przewaznie drobne firmy ekspedycyjne nie wywieraja
wplywu na ksztaltowanie si¢ stosunkéw w porcie. Wzajemne tarcia
wérdd tych firm stwarzajg dla firm ,Warszawskie Tow. Tr”" i ,Warta”
dogodne pole do tworzenia w fonie Zwigzku [Ekspedytoréw], za-
leznie od wymagan chwili, takich lub innych ugrupowan wiekszo-
$ci, do przeprowadzenia wnioskéw potrzebnych dwém dominuja-
cym firmom.

Przejawiajgca si¢ przy kazdej okazji agresywnos¢ w ten sposéob
skonstruowanego Zwigzku Ekspedytorow oraz pewna biernos¢

odnosnie [do] spraw ogdlno-portowych innych zwigzkow, stwarza
tego rodzaju sytuacje, Ze opinia Rady Interesantéw Portu w tych
sprawach idzie po linii interesantéw przodujacych dwdch firm eks-
pedycyjnych.

Poczatek dazno$ci podporzadkowania ogolnych interesantow
portu swoim prywatnym interesom datuje sie od czaséw urzedowa-
nia dr. Hilchena®”, ktérego p. Byczkowski jest bliskim krewnym, co
bylto wykorzystywane przy kazdej sposobnosci zaréwno w urzedach,
jak i w stosunku do klienteli krajowej i zagranicznej. Po ustapieniu
dr. Hilchena dzialalno$¢ ekspedytoréw przycichla i swa agresyw-
nos¢ zaczyna przejawia¢ ponownie dopiero od paru miesiecy. Dzieki
posiadanym przez pp. Gieysztora i Byczkowskiego koneksjom
w Warszawie sprawy bezposrednio przez nich referowane znajduja
pelny postuch i opinia ich o zagadnieniach portowych uwazana jest
za miarodajng, co tym samym podrywa autorytet wladzy portowej.
Czujac swg mocng sytuacje, panowie ci uwazajg kazda probe, idaca
w kierunku czy to obnizenia taryfy przetadunkowej i ekspedycyjnej,
czy tez reformy w sprawach przetadunkowych, jako przejaw dazen
etatystycznych lub wynik osobistych niecheci do grona ekspertow.

Pierwszg reforme w dziedzinie uporzadkowania przetadunku
przeprowadzil Zwigzek Bekonowy*. Dzigki temu, ze poszczegdl-
ne transporty byly powierzane paru firmom ekspedycyjnym przy
tadowaniu bekonéw do Anglii, powstawat czesto zamet w podsta-

%) Wedlug Rocznika Rady Interesantow Portu w Gdyni Zwigzek Gdynskich Ekspedytoréw Portowych liczyt w potowie grudnia 1934 r. 23 cztonkéw - RIP, 1934, 5. 21-22.

) Warszawskie Towarzystwo Transportowe — sp. z 0.0. zatozona 31 III 1928 r., siedziba ul. Swictojanska 9. Przedmiotem dziatania miata by¢: ladowa i morska
ekspedycja oraz wszelkie czynno$ci zwiazane z cleniem. Udzialowcami byty firmy: Warszawskie Towarzystwo Transportowe G.m.b.H w Gdansku — 15 %,
,Elibor” Warszawa — 85 %. Kierownikami spotki byli: Tadeusz Wejhert, Lucjan Byczkowski, Stanistaw Wirpsza. Po II wojnie $wiatowej WTT reaktywowato
dziatalno$¢: zajmowato si¢ przetadunkiem rudy, obstuga statkéw UNRRA, surowcow widkienniczych, drobnica, wykonujac czynno$ci zwigzane z tranzytem
rudy do Czechostowacji. Zlikwidowane w koncu lat czterdziestych - EG, s. 899-900.

2 Byczkowski - Topor Lucjan Tadeusz (1892 - ?), kupiec, dziatacz gospodarczy, honorowy konsul; ukonczyt Akademi¢ Handlowa w Antwerpii, od 1922 do 1927
byt z-ca Towarzystwa Eksportowego w Belgii, 1928 wspotorganizator i przez wiele lat kierownik Warszawskiego Towarzystwa Transportowego w Gdyni,
cztonek gdynskiego Magistratu, wiceprezes RIP, cztonek Zarzadu Organizacji Zagranicznych Eksporterow Polskich w Gdyni, prezes Izby Handlowej Polsko-
Wegierskiej (oddziat morski), s¢dzia handlowy, radca i biegly rewident IPH, czlonek-zatozyciel klubu ,,Rotary”, konsul honorowy Krolestwa Danii i Islandii,

po II wojnie mieszkat w Londynie, potem w Kanadzie.

2 Warta” Towarzystwo Ekspedycyjne tow. z ogr. por. — firma rozpoczeta dziatalno$é juz w 1926 r., cho¢ umowa spotki zawarta zostata dopiero 8 X 1929 r.
Statutowo zajmowac si¢ miata: zalatwianiem transportow morskich i ladowych, cleniem, magazynowaniem, asekuracja, maklerstwem okrgtowym, bunkro-
waniem statkow. Wspdlnikami byli: Fabryka Chemiczna dr Roman May SA w Poznaniu, kupiec Aleksander Kurecki z Gdanska. Kierownikiem spotki zostat
A. Kurecki. Centrala miescita si¢ poczatkowo w Gdansku, w 1932 r. przeniesiono ja do Gdyni. Kierownikiem zostal wtedy Wtadystaw Gieysztor. W Radzie
Nadzorczej zasiadali: Teodor Dembinski, Witold Jasinski i Kazimierz Rothert. Spotka miata wtasny magazyn, dzierzawita od Urzgdu Morskiego magazyn
tranzytowy oraz administrowata magazynem ,,Aukcji Owocowych” i dwoma magazynami ,,Cukroportu”. Od 1937 r. jedynym wtascicielem byt A. Kurecki. Po
wojnie nie wznowila dziatalno$ci — zob. Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 30, s. 75-77; EG, s. 900.

39 Gieysztor Wiadystaw (1892-1961), ekonomista i handlowiec, absolwent Wydzialu Ekonomicznego na Politechnice w Petersburgu w latach 1914-1918, pra-
cownik instytucji przemystowo-handlowych, 1918 r. dyr. Stowarzyszenia Przemystowcow i Kupcow w Rosji, a zaraz po zakonczeniu I wojny $wiatowej kier.
Biura Prac Sejmu Litwy Srodkowej w Wilnie, 1920-1929 red. miesigcznika MPiH ,,Przemyst i Handel” (p6zniej ,,Polska Gospodarcza™) w Warszawie, od 1928
w Gdyni: nacz. Wydz. Handlowego Urze¢du Morskiego, wspotorganizator Rady Interesantow Portu, kier. Towarzystwa Ekspedycyjnego ,,Warta”, s¢dzia han-
dlowy, dziatacz IPH, wegierski konsul honorowy w Gdyni. W momencie wybuchu wojny z Niemcami byt zagranicg, przedart si¢ do Polski, po czym wyjechat
do Londynu, skad w 1940 r. udat si¢ do USA. W 1955 r. zrezygnowat z obywatelstwa amerykanskiego i przyjechat do Polski, zmart w Sopocie — EG, s. 218.

3D Firma ,,Stevedoring” sp. z 0.0. Gdynia-port, zostala zalozona w czerwcu 1934 r. Zajmowala si¢ przetadunkami i sztauerkg na statkach, za wyjatkiem prac w ma-
gazynach. Kapitat zaktadowy wynosit 10.000 zt. Kierownikiem by} Jozef Pedracki, z-ca kier. firmy WTT w Gdyni. W 1936 r. udzialowcami bylo szes¢ osob.
Firma stanowita wlasno$¢ po potowie wiascicieli ,,Warty” i WTT, ktorzy posiadali rowne udziaty po 4500 zt — zob. Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej

wobec form gdansko-gdynskich..., dok. nr 39, s. 95-96.

32 Pantarei” Powszechne Zaktady Magazynowe i Transportowe Spotka Akcyjna w Gdyni — zgloszone do rejestracji 28 IX 1928 r. z zakresem przyjmowania to-
warow na sktad i ich przechowywania oraz wszelkich czynnosci przedsigbiorstwa sktadowo-gwarancyjnego, transportowego i domu sktadowego publicznego.
Firme zatozyli: kupiec Ryszard Jacobini, dr Zdzistaw Stuszkiewicz z Polskiego Banku Przemystowego w Warszawie, Michal Krolikowski i Kazimierz Mucha.
Pierwszy zarzad stanowili: Ryszard Jacobini, Michal Krolikowski i Kazimierz Mucha, w 1931 roku jedynym cztonkiem zarzadu zostat Kazimierz Mucha.
Od 1934 r. firma zajmowala si¢ rowniez maklerstwem. Po zakonczeniu II wojny $wiatowej majatek zostal wiasciwie upanstwowiony, upadtos¢ ogtoszono
w 1950 r. — zob. Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 32, 5.80-83; EG, s. 540.

3 W dokumencie nazwa firmy pisana najczgsciej - ,,Usko”. Firma ,,Usco” United Stevedoring Company Ltd., Zjednoczone Towarzystwo Stevedorskie sp. z 0.0.
w Gdyni — port istniata od roku 1933. Jej poprzednikiem, od 1931 r., byta firma Jozefa Laski, ktora nastgpnie przeksztatcono na ,,Usco”. Kapitat zaktadowy
wynosit 20.000 z, ktory wniosto 6 udziatowcoéw. Firma wykonywata prace fizyczne przy przetadunkach w relacji statek-magazyn oraz wewnatrz magazynow,
nie wolno jej byto natomiast zajmowac si¢ wszelkiego rodzaju spedycja-ekspedycja. Na podstawie umowy z Urzgdem Morskim ,,Usco” posiadato wytacznosé
na wykonywanie prac w magazynach UM. Organem nadzorczym byli wspotwiasciciele, glownie W. Gieysztor i L. Byczkowski, reprezentujacy wigkszos¢
kapitalu zaktadowego. Dyrektorem byt Wiadystaw Gieysztor, pozniej Emil Mieszkowski — Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-

-gdynskich..., dok. nr 40, s. 97-98; EG, s. 892.

39 Hilchen Feliks Stanistaw (1886-1943), ekonomista, dziatacz gospodarczy, pracownik administracji morskiej, profesor szkot wyzszych, autor prac z dziedzi-
ny zeglugi, jeden z bardziej zastuzonych pracownikéw zwiazanych z gospodarka morska w migdzywojniu; w latach 1928-1930 przewodniczacy Polskiej
Delegacji w Radzie Portu i Drog Wodnych w Wolnym Miescie Gdansku, od 1930 do 1933 r. dyr. Departamentu Morskiego MPiH, potem poswigcit si¢ pracy
naukowej i dydaktycznej w szkolnictwie wyzszym oraz dziatalnoséci publicystycznej. Zmart w Warszawie w czasie okupacji hitlerowskiej,

3% Zwiazek Bekonowy — Polski Zwigzek Bekonowy powotano do zycia w 1929 roku. Nosit on wkrotce nazwe Polski Zwiazek Eksporterow Bekonu i Artykutow

Zwierzecych.
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wianiu wagondéw, pomylki i opdznienia, a nawet koniecznos¢ prze-
chowywania bekonéw w chtodni do nastepnego tygodnia. Zwigzek
Bekonowy rozstrzygnat te sprawe w ten sposob, ze poszczegdlne
firmy zalatwialy po dawnemu swe czynnosci scisle ekspedytorskie,
techniczng za$ strong¢ samego przeladunku wszystkich bekonow
przejeta specjalna organizacja robét fizycznych.

Druga proba uporzadkowania kwestii przetadunkowej byto za-
prowadzenie wylacznosci dokonywania robdt fizycznych w maga-
zynach Urzedu Morskiego®. Na podstawie istniejacych przepiséw
Urzad Morski nie przyjmuje na siebie odpowiedzialnosci za zmaga-
zynowane towary w hangarach portowych, podnajmujac wylacznie
powierzchnie sktadowa. Catkowita gwarancje za zlozony towar brat
na siebie ekspedytor, wykonujac prace fizyczne wlasnym persone-
lem. Poniewaz w magazynach Urzedu Morskiego sktadowane byly
obok siebie towary roznych firm zachodzity wypadki, ze personel
jednej firmy ekspedycyjnej w czasie nieobecnosci w magazynie
przedstawiciela drugiej firmy konkurencyjnej, niechcacy, a na-
wet czesto ze zlej woli uszkadzat towar przez nig zmagazynowany.
Zachodzily rowniez wypadki okradzenia transportow.

Coraz czesciej powtarzajace sie¢ wypadki tego rodzaju zmusily
Urzad Morski do stworzenia w swych hangarach bezpieczenstwa
zmagazynowanych towaréw przez powierzenie wylacznego prawa
wykonywania rob6t fizycznych tylko jednej firmie®”. Firma tego ro-
dzaju przejmowatla pelng gwarancje za towar od chwili przejecia go
ze statku, do chwili zaladowania na wagon. Taryfa robét fizycznych
podlegata zatwierdzeniu przez Urzad Morski.

Ogot ekspedytorow reforme te uznat za stuszna i celows, i tytu-
fem proby wykonywania robét fizycznych w magazynach Urzedu
Morskiego zostalo powierzone dwém firmom przetadunkowym:

1. Firmie ,Usco’, bedacej ekspozytura firm ekspedycyjnych
~Warszawskie Tow. Tr” i ,Warta,”

2. Firmie ,Labor™®, utworzonej dorywczo przez [firme] przeta-
dunkows ,,Lavoro™ i firme ekspedycyjng ,,Pantarei’”

Przeciwko powierzeniu robot w magazynach U[rzedu]
Morskiego] tym dwém firmom powstal w tonie ekspedytoréw
ostry protest. Akcje powyzsza prowadzit p. Tempel*” z ,,PéInocnego

36)

MATERIALY

Tow[arzystwa] Tr[ansportowego]™*", grupujac wokot siebie wiek-

szo$¢ drobnych firm ekspedycyjnych. Akcja opozycyjna znalazia
wyraz w szeregu artykutow, umieszczonych w réznych dziennikach
calego kraju oraz na terenie Zwigzku Izb*» w Warszawie.

Jako zasadniczy postulat wysuwano, ze roboty fizyczne winny
by¢ wykonywane przez instytucje calkowicie neutralng, nie majaca
nic wspolnego z zadnym ekspedytorem, gdyz udzial ktéregokol-
wiek ekspedytora daje mu moznos¢ wgladu do dokumentdéw, co
moze by¢ przez niego wykorzystywane w celach konkurencyjnych.
Powstale na tym tle zaognienie wsréd ekspedytoréow zmusito UM
do postawienia Zwigzkowi terminu uzgodnienia miedzy soba po-
gladow, gdyz w przeciwnym razie sprawa [miata by¢] zatatwiona
autorytatywnie.

Panowie: Byczkowski i Gieysztor w obawie utraty zarobku
z prac przetadunkowych wykorzystali krotkowzroczno$é wiek-
szosci pozostalych ekspedytoréw, doprowadzajac do wspdlnego
ukladu. Zasadniczy postulat opozycji powierzenia robot przeta-
dunkowych tylko firmie neutralnej zostat catkowicie zapomniany
i przedsigbiorstwo ,,Usco’, bedace obecnie wlasnoécig juz trzech
firm ekspedycyjnych: ,Warszawskie Tow. Tr”, ,Warta” i ,,Pantarei”
zostalo przez ogdt ekspedytoréw uznane jako firma zaufania, po
czym Zwiazek Ekspedytoréw zawart z tg organizacja umowe od-
nosnie [do] wysokosci stawek i podziatu zyskéw miedzy ogot eks-
pedytoréw. Uklad ten zostal zaakceptowany przez wladze portowe
i firma ,,Usco” objela wykonywanie robét fizycznych w magazy-
nach UM.

Radykalna zmiana pogladéw wsrdd ekspedytorow zostata spo-
wodowana przez zaszczepienie im obawy przed rzekomo etaty-
stycznymi dazeniami UM oraz przez przyznanie kazdemu zrzeszo-
nemu ekspedytorowi rabatu w wysokosci 25%, gwarantujac podzial
70% ewentualnych zyskow przedsiebiorstwa miedzy ekspedytorow
proporcjonalnie do iloéci towaréw przeprowadzonych przez firme
»Usco”. Ewentualne straty firmy majg by¢ pokryte przez ekspedyto-
réw, wedlug tego samego klucza, co i podziat ewentualnych zyskéw.
Nadmieni¢ nalezy, ze piecioosobowy sktad zarzadu firmy ,,Usco™?
sam przez si¢ stawia sprawe ewentualnych zyskéw pod znakiem za-
pytania.

Urzad Morski w Gdyni, wladza administracji morskiej II instancji (I instancja — kapitanaty portoéw, I1I - Departament Morski Ministerstwa Przemystu i Handlu

w Warszawie), utworzony (poprzednikiem byt Urzad Marynarki Handlowej w Wejherowie) na podstawie rozporzadzenia prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
22 marca 1928 r. (Dz. U. 1928, nr 38, poz. 366) o organizacji i zakresie dzialania wtadz marynarki handlowej jako instytucja sprawujaca zarzad nad portem
gdynskim i petniaca funkcje administracyjne na polskim wybrzezu. Wszystkie nabrzeza i place sktadowe nalezaty do panstwa a Urzad Morski reprezentowat
interes Skarbu Panstwa i byt eksploatatorem catej infrastruktury portowej. Do 1932 r. (od 1920 r.) dyrektorem byt Jozef Poznanski, a w latach 1932-1939
Stanistaw Legowski, zamordowany w lasach piasnickich — zob. ostatnio J. Tyminski, Administracja morska w Gdyni w okresie Drugiej Rzeczypospolite;j.

Organizacja, kadry, dziatalnos¢, Gdynia 2020.

37)

Od 1 VII 1934 r. na podstawie specjalnej umowy oddane zostaty firmie ,,Usco” prace przetadunkowe w magazynach Urzgedu Morskiego znajdujace si¢ w jego

bezposredniej administracji. Wspomniana umowa nie obejmowata jedynie tych czg¢$ci magazyndw, ktore posiadaty regularne linie okrgtowe — ,,Biuletyn
Informacyjny Izby Przemystowo-Handlowej” w Gdyni, nr 18, 5 VII 1934, s. 8: ,,Prace przetadunkowe w magazynach Urzedu Morskiego”.

38)

Firma ,,Labor” Przedsigbiorstwo Robot Przetadunkowych, sp. z 0.0. w Gdyni, zostata zawiagzana aktem notarialnym z 21 II 1934 r. Siedziba byty magazyny

firmy ,,Pantarei” Gdynia-Port, ul. Polska. Przedmiotem dziatalnosci mialy by¢ ,,zatadunki i wytadunki okretow morskich i rzecznych, ekspedycja towarow
z poktadu statkow do magazynow wzglednie domow sktadowych, magazynowanie, zatadunek i roztadunek do i z wagonow, administrowanie oraz wszel-
ka manipulacja przy towarach w magazynach”. Kapital zakltadowy wynosit 30.000 zt, udziatowcami byli: ,,Pantarei” Powszechne Zaklady Magazynowe
i Transportowe S.A. w Gdyni (15.000 zt), inz. gérniczy Witold Trzeciakowski z Warszawy (4.500 zt), por. w st. spocz. Jerzy Jablonowski z Warszawy
(2.500 zt), architekt Juliusz Zaleski z Warszawy, pptk. w st. spocz. Bronistaw Denker z Warszawy, por. w st. spocz. Szczgsny Plonski z Warszawy i handlowiec
Andrzej Kamieniecki z Warszawy — ostatnie cztery udziaty po 2.000 zt. Spotka dziatata krotko, gdyz juz 25 VI 1934 r. dokonano otwarcia likwidacji, natomiast
wykreslono ja z rejestru handlowego 13 IX 1936 r. — zob. Archiwum Panstwowe w Gdansku, Oddziat w Gdyni, Sad Grodzki, sygn. 149/670.

39)
40)

Potnocne Towarzystwo Transportowe i Ekspedycyjne SA.
41)

Wiemy jedynie, iz udziatowcy firmy ,,Labor” byli wspolnikami w firmie ,,Lavoro”, ktorej siedziba miescita si¢ w Warszawie.
Najprawdopodobniej chodzi o Jakuba Templa, ur. 27 I 1884 r., obywatela narodowosci zydowskiej, z zawodu kupca, ekspedytora, jednego z zatozycieli firmy

Potnocne Towarzystwo Transportowe i Ekspedycyjne S.A. w Warszawie — gdynska filia spotki akcyjnej wpisana do rejestru handlowego 25 V 1929 r. Siedziba

miescila si¢ na ul. Starowiejskiej, magazyny przy nabrzezu Polskim. Przedmiotem dziatania byt: transport surowcow dla przemystu wiokienniczego, eksport
mebli gietych, wikliny, naczyn emaliowanych oraz prowadzenie sktadéw wolnoctowych, tranzytowych i monopolowych. Zatozycielami i udzialowcami byli:
Ludwik, Jakub, Izydor i Hipolit Tempel, Antoni Spiniecki, Naum Gutman — wszyscy z Warszawy. Wybuch II wojny $wiatowej przerwat dziatalnos¢ firmy —
zob. Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 115, s. 197-198; EG, s. 639-640.

) Chodzi tu 0 Zwigzek Izb Przemystowo-Handlowych w Warszawie.

% Wedtug danych z 1936 r. udzialowcami, ktorzy zapewne wchodzili w sktad zarzadu, byli: Aleksander Kurecki (udzial w kwocie 6.700 zt), Wiadystaw Gieysztor
(2.300 zt); Lucjan Byczkowski (4.500 zt), Tadeusz Wejhert (4.500 zt), Kazimierz Mucha (1000 zt) i Jadwiga Mucha (1.000 z1), Zona Kazimierza — Wywiad
gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich..., dok. nr 40, s. 97.
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Efektywny[m] rezultat[em] istniejacego ukladu wsrod ekspe-
dytoréw jest calkowite unikanie magazynéw Urzedu Morskiego
w obawie przed obowigzkiem pokrywania mozliwych strat przed-
siebiorstwa oraz obawa wyzyskiwania przez jedng z firm, beda-
cych udzialowcem ,,Usco”, wiadomosci dla celéw wiasnych. Urzad
Morski ponosi straty, gdyz magazyny jego sa zupelnie prézne, gdy
tymczasem magazyny firm prywatnych sg przepetnione.

Taryfa przefadunkowa firmy ,,Usco” jest wyzsza od taryfy por-
tu w Szczecinie przecietnie o 25%, gdy tymczasem réznica miedzy
kosztem robocizny, a wysokoscia stawek wynosi 45 - 50%.

Nie mozna poming¢ sprawy przejecia magazynéw bawelnia-
nych w Wolnej Strefie przez Bank Gospodarstwa Krajowego,
ktory przeprowadza prace fizyczne we wlasnym zakresie przez
zaufang organizacje. Przetadunek odbywa sie tam wedlug niskiej
taryfy, ustalonej przez BGK, z pominieciem specjalnych rabatow
dla ekspedytoréw. Poniewaz reforma zostala przeprowadzona
przez Instytucje, od ktorej wigkszo$¢ ekspedytoréw jest finansowo
zalezna, glosniejsze protesty nie byty wnoszone. Sprawy jednak za
przesadzong uwaza¢ nie nalezy i przy obecnym wzmocnieniu sta-
nowiska ekspedytorow mozliwym jest wszczecie przez nich akgji
przeciwko dziatalno$ci BGK.

Jak dalece donioste znaczenie dla portu, a nawet dla catego
Panstwa ma sprawa uregulowania warunkéw przetadunkowych
oraz ekspedycyjnych i zwigzana z tym kwestia stworzenia pelnej
gwarancji dla towaréw znajdujacych sie w porcie, stuzy wlasnie
przyktad dziatalnosci Banku Gospodarstwa Krajowego. Dzigki
gwarancji BGK i ustalonym kosztom, ekspedytor zagraniczny, nie
wylaczajac Z[wigzku]S[ocjalistycznych]R[epublik] R[ardzieckich],
przesyla z pelnym zaufaniem bawelne na sktad konsygnacyjny.
Dalsza akcja w tym kierunku doprowadzi¢ moze do utworzenia
dalszych skladéw konsygnacyjnych: welny, skor, miedzi i szeregu
innych surowcow, tak waznych dla kraju na wypadek powiktan po-
litycznych.

44)

Prowadzenie dalszej skutecznej akcji przez port w Gdyni w celu
odciagniecia eksportu polskiego zaplecza od portéw Hamburga
i Szczecina oraz w kierunku zdobycia cenniejszych towaréw w im-
porcie, mozliwe jest tylko przez przystosowanie warunkow przeta-
dunku oraz taryf do tych samych czynnikéw [co] w portach konku-
rencyjnych. Obecne podporzadkowanie tych czynnikéw interesom
jednej grupy gospodarczej, a nawet interesom jednostek, uniemoz-
liwia skuteczng akcje w tym kierunku. Jedng wiec z najpilniejszych
potrzeb portu w Gdyni jest ujednostajnienie warunkow przetadun-
ku oraz kosztéw przez utworzenie na wzdr portéw niemieckich jed-
nolitej organizacji przetadunkowe;j.

Stwarzanie w danej chwili organizacji przeladunkowej w ra-
mach [obecnej] organizacji portu jest niewskazane ze wzgledu na
urzedowy charakter zarzgdu portu®, gdyz organizacja tego rodzaju
musi by¢ prowadzona $cisle na zasadach handlowych. Rowniez, li-
czac si¢ z dotychczasowym rozwojem zycia gospodarczego w por-
cie, unika¢ by nalezalo radykalnych reorganizacji, wywolujacych
wigksze wstrzasy.

Utworzenie jednolitej organizacji wylacznie przetadunkowej
dla calego portu powinno péjs¢ po linii dotychczasowych poczy-
nan w tym kierunku, z tg jednak zmiang, Ze organizacja ta nie moze
pozosta¢ domeng intereséw pojedynczych osob, a nawet jednej tyl-
ko grupy gospodarcze;.

Weiagniecie do wspolpracy istniejacych pieciu zwigzkéw go-
spodarczych postawilo by przedsigbiorstwa zeglugowe i maklera,
bedacego czesto przedstawicielem armatora, na wlasciwe miejsce
w sprawach portowych, zmuszajac rowniez koncerny weglowe i prze-
mystowe do szerszego zajecia sie ogolnymi zagadnieniami portu.

Tego rodzaju organizacja moze da¢ gwarancje racjonalnej po-
lityki przetadunkowej, majacej na wzgledzie przede wszystkim do-
bro portu.

Informacje pochodzg od jednego z wybitniejszych armatoréw
Gdyni*.

Bank Gospodarstwa Krajowego — bank panstwowy zalozony w 1924 r. w Warszawie. Oddzial w Gdyni otwarto 4 III 1927 r. - kierownikiem byl Wtadystaw

Grabowski. Zakres dziatania obejmowat udzielanie dlugoterminowych kredytow przedsigbiorstwom przemystowym, instytucjom samorzadowym, na bu-
downictwo mieszkaniowe. Siedziba miescita si¢ poczatkowo w budynku Skwiercza przy ul. 10 lutego, od 1930 r. we wlasnym lokalu przy ul. 10 lutego 8.

—EG,; s. 46.

4 Port gdynski byt zarzadzany przez organ administracji panstwowej, ktorym byt Urzad Morski.
‘9 Zdanie przekreslono. Podpisat kierownik Inspektoratu Granicznego Swida, nadkomisarz.
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Tczewskie obchody 100. rocznicy powotania Szkoty Morskiej i podniesienia
bandery na pierwszym zaglowym statku ORP ,,Lwéw”,
kolebce polskich nawigatorow

Zostalismy powitani picknym banerem, wywieszonym
na budynku b. Szkoty Morskiej w Tczewie

Podczas XV Sesji, Radni przyjeli rezolucje Rady Powiatu
Tczewskiego w sprawie oglaszania roku 2020 ,ROKIEM 100.
LECIA SZKOLY MORSKIE] W TCZEWIE”. Zapraszamy do zapo-
znania sie z jej trescig.

REZOLUCJA
Rady Powiatu Tczewskiego
z dnia 30 stycznia 2020 roku

Na podstawie art. 4 ust.1 pkt 7 i pkt 21 ustawy z dnia 5 czerw-
ca 1998 r. o samorzgdzie powiatowym (Dz. U. z 2019 r. poz. 511,
1571 i 1815) oraz § 8 ust. 2 Statutu Powiatu Tczewskiego (Dz. Urz.
Woj. Pomorskiego z 2018 r. poz. 4071 i 4660) oglasza si¢ rok 2020
»ROKIEM 100-LECIA SZKOLY MORSKIE] W TCZEWIE”, ktéra
byta pierwszq paristwowq szkolg morskg w odradzajgcej si¢ po odzy-
skaniu niepodleglosci Polsce.

O znaczeniu Szkoly Morskiej w Tczewie najwiecej mowi hi-
storia. Trzeba tu przypomnie¢, ze wskrzeszona po 123 latach za-
boréw Rzeczpospolita, dzieki licznym zabiegom dyplomatycznym
polskich przywoédcow, odzyskata upragniony dostep do Baltyku
na mocy traktatu wersalskiego z 28 czerwca 1919 roku. Bez nie-
go wskrzeszona Rzeczpospolita nie mialaby szans na niezaleznos¢
gospodarcza, gdyz skazanie ja na posrednictwo portow nie zawsze
przyjaznych Niemiec czy Rosji wykluczatoby Polske z udziatu
w handlu zagranicznym.

Rok 2020 jest wyjatkowy takze przez to, ze teren nadmorski
stat si¢ w pelni polski w lutym 1920 roku. 10 lutego biezacego roku
bedziemy obchodzi¢ 100. lecie historycznych ,zaslubin” Polski
z Baltykiem, ktérych w Pucku dokonal generat Jozef Haller, do-
wodca Frontu Pomorskiego, ktéry przyniost wolnos¢ takze nasze-
mu powiatowi. Nalezy wspomnie¢, ze w sktad jego armii wchodzit
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I Batalion Morski, ztozony z oficeréw i marynarzy z bytych flot za-
granicznych, ktdry z generatem Hallerem wyzwalat powiat tczewski
w dniach od 27 do 30 stycznia 1920 roku.

Odkad Polska stala si¢ na nowo panstwem morskim, musiata
strzec granic nad Baltykiem, stworzy¢ flote narodowa i odpowied-
nie zaplecze portowe oraz rozwija¢ handel morski. Wiedzac o tym,
Jozef Pitsudski juz 28 listopada 1918 roku utworzyt marynarke wo-
jenna. Wiadomo, ze przyszto$¢ floty wojennej i handlowej zalezata
od wyszkolenia oficeré6w i marynarzy, stad zrodzila sie potrzeba
powstania szkoly morskiej.

O zalozeniu Szkoly Morskiej w Tczewie zaczeto mysle¢ juz
w 1919 roku. Dnia 26 sierpnia tegoz roku, z inicjatywy adm.
Kazimierza Porebskiego powstata komisja majaca opracowa¢ sta-
tut, organizacje i program nauczania szkoly ksztalcacej kadry dla
floty handlowe;j.

W  kolejnym roku Departament dla Spraw Morskich
Ministerstwa Spraw Wojskowych wyasygnowal 247 tysiecy dola-
réw na zakup i remont trzymasztowego zaglowca ,,Nest”, ktory miat
by¢ jednostka szkoleniows studentéw Szkoly Morskiej w Tczewie.
Remont okretu trwal ponad rok. 4 wrzeénia 1921 roku odnowio-
nemu zaglowcowi nadano imie ,,Lwéw’, a jego pierwszym komen-
dantem zostat kpt. z.w. Tadeusz Zidtkowski. ,,Lwow” byt pierwszym
polskim statkiem, ktory przekroczyt réwnik - stalo sie to podczas
rejsu do Brazylii w 1923 r. Oczywiscie, t¢ niezwykla chwile uswiet-
nifa ceremonia ,,chrztu morskiego”

Rok 1920 byt najwazniejszym rokiem w historii szkoty.

Dnia 17 czerwca minister spraw wojskowych gen. Jozef
Lesniewski oficjalnie podpisal akt utworzenia Szkoty Morskiej
w Tczewie. Szef Departamentu dla Spraw Morskich adm. Kazimierz
Porebski mianowal Antoniego Garnuszewskiego dyrektorem
SM, kpt. z.w. Gustawa Kanskiego - inspektorem i kierownikiem
Wydzialu Nawigacyjnego, inz. Kazimierza Bielskiego — Wydzialu
Mechanicznego.

15 lipca mialy miejsce pierwsze egzaminy wstepne. Sposrod 111
zdajacych zakwalifikowano 40 uczniéw na Wydzial Nawigacyjny
i 18 - na Wydzial Mechaniczny. Po egzaminach wstepnych $wiezo
przyjeci kandydaci poszli prosto na wojne polsko-bolszewicka, a po
zakonczeniu dziatan wojennych grupami zjezdzali do Tczewa.

8 grudnia 1920 roku, w obecno$ci adm. Kazimierza Porebskiego,
odbylo sie uroczyste otwarcie Szkoty Morskiej w Tczewie i podnie-
sienie bandery Polskiej Marynarki Handlowej na gmachu szkol-
nym. Kierownictwo Szkoly Morskiej i zaproszeni goscie zasiedli do
$wiatecznego obiadu z pieczong gesig jako daniem gléwnym, co na
state weszlo do szkolnej tradycji.

1 stycznia 1922 roku Szkola Morska przeszta pod wiadze
Departamentu Marynarki Handlowej Ministerstwa Przemystu
i Handlu i stala si¢ uczelnig typu cywilnego.

W 1924 roku, pod nadzorem dyrektora Szkoly Morskiej, po-
wstala Bratnia Pomoc Uczniéw Szkoly Morskiej, do ktérej nalezeli
obowigzkowo wszyscy uczniowie, a zrédtem dochodéw byly orga-
nizowane przez nich odczyty, zabawy, imprezy.

W 1926 roku, po uprzednim wydrukowaniu kilku podreczni-
kéw najwazniejszych dla Wydzialu Nawigacyjnego, podczas posie-
dzenia, Rada Pedagogiczna wpadfa na pomyst utworzenia wlasnej
instytucji wydawniczej. Fundusz na ten cel uzyskano poprzez za-
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stawienie papieréw wartosciowych wypozyczonych przez szkote.
I tak, 12 kwietnia 1927 roku, z inicjatywy dr Aleksego Majewskiego
i dotacji ministra przemystu i handlu Eugeniusza Kwiatkowskiego,
rozpoczeta sie dziatalno$¢ Instytutu Wydawniczego trwajaca do
1939 roku.

Dnia 1 listopada 1926 roku nastgpita zmiana komendanta
»Lwowa”. Zostal nim kpt. z.w. Konstanty Maciejewicz, od 1922 r.
wychowawca w Szkole Morskiej, absolwent Morskiego Korpusu
w Petersburgu, zastepca dowddcy okretu podwodnego, ktéremu
w 1920 r. udalo sie wydosta¢ z ogarnietej rewolucja bolszewicka
Rosji. Zwany ,kapitanem kapitandw” jeszcze za zycia stal si¢ legenda.

Dnia 21 lipca 1928 roku Prezydent Ignacy Moscicki uroczyscie
wmurowal pierwsza cegle, rozpoczynajac w ten symboliczny sposdb
budowe Szkoty Morskiej oraz Szkoly Handlu Morskiego i Techniki
Portowej, a kamien wegielny poswiecil bp. Stanistaw Okoniewski.

Rok 1929 rozpoczal si¢ zatwierdzeniem pierwszego statutu
Szkoly Morskiej, obowiazujacy do 1939 r., jako szkoly wyzszej typu
zawodowego, za$ 1 sierpnia 1929 r. Dyrektorem Szkoty Morskiej
zostal kmdr Adam Mohuczy, pierwszy komendant Oficerskiej
Szkoly Marynarki Wojennej.

Ostatnie egzaminy do Szkoty Morskiej w Tczewie odbyly si¢ na
poczatku maja 1930 roku, a pdzniej placéwka zostala przeniesiona
do Gdyni, gdzie powstal najwazniejszy port II Rzeczpospolitej.

Szkota Morska dziatala w Tczewie tylko 10 lat jednak na trwale
wpisala sie w historie naszego miasta i powiatu, czego dowodem jest
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upamietnienie pierwszego dyrektora Antoniego Garnuszewskiego
- Jego imie nosi jedno z tczewskich osiedli oraz Zespot Szkot
Technicznych.

Istnienie tej historycznej szkoty morskich handlowych kadr od-
radzajacej si¢ Niepodleglej jest dla powiatu szczegdlnym powodem
do dumyiw 100. lecie jej powstania wymaga upamigtnienia i nowe-
go impulsu w §wiadomosci historycznej mieszkancow. (Kazimierz
Ickiewicz, Szkota Morska w Tczewie w latach 1920-1930. Szkice
Historyczne. Wydawnictwo Bernardinum Tczew 2020).

Starosta Tczewski Mirostaw Augustyn i prezydent mia-
sta Mirostaw Poblocki w zwigzku przypadajaca 100. roczni-
ca (17 czerwca 1920 r.) powolania Szkoly Morskiej w Tczewie
i 100. rocznicg podniesienia bandery na zaglowym ORP ,,Lwow”
(4.09.1921) dolozyli wiele staran by budynek, w ktorym mieéci-
fa si¢ Szkota Morska, byl nalezycie przygotowany na planowane
uroczysto$ci. Wyremontowano place, parkingi, boisko sportowe,
drogi dojazdowe do Liceum, wykonano dekoracj¢ budynku, ktd-
ra wymagata wielkiego wysitku kadry, uczniéw Liceum, personelu
administracyjnego i pomocniczego. Dobrze zostalo przygotowa-
ne na uoczystosci zaréwno Liceum Ogdlnoksztalcace im. Marii
Sklodowskiej-Curie (b. siedziba Szkoly Morskiej), jak i Zespot
Szkot Technicznych im. Komandora Antoniego Garnuszewskiego.

Podczas uroczystosci (16.czerwca 2020), odstonieto w bu-
dynku b. Szkoly Morskiej w Tczewie tablice absolwentéw
Szkoly lat 1922-1930 (niestety nie przyjeto propozycji Polskiego
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Porzgdkowanie grobu dr Floriana Hlasko pierwszego lekarza Szkoty
Morskiej w Tczewie zmartego 29 grudnia 1921 r. na zapalenie pluc
i tragicznie zmartego w 1924 r. ucznia Zbigniewa Piekarskiego. Pomnik
ten zostal w 1939 r. zniszczony, odbudowany w 1978 r. i oddany
w opieke 1 Liceum Ogélnoksztatcgcemu im. Marii Sktodowskiej-Curie.
Z prawej strony dr Krzysztof Korda dyrektor Biblioteki Miejskiej
w Tczewie, kolejno pan Mirostaw Augustyn starosta tczewski.
Siedzi zmeczona pracg na grobie mloda tczewianka (Zrédlo: https://
wrotatczewa.pl/100-rocznica-powstania-szkoly-morskiej-w-tczewie)

Kazimierz Ickiewicz Szkota Morska w Tczewie w latach 1920 - 1930.
Szkice Historyczne. Wydawnictwo Bernardinum. Tczew 2020

Towarzystwa Nautologicznego z dnia 13 grudnia 2019 r.) - od-
nos$nie wykazu absolwentéw Szkoly. Posadzono ,,Dagb Szkoty
Morskiej na 100. lecie Niepodlegloéci”. Na dworcu kolejowym
w Tczewie otwarto specjalng wystawe pt.: ,Z Tczewa na mo-
rza i oceany” przygotowana przez Fabryke Sztuki obrazujaca
dzialalno$¢ Szkoly Morskiej w latach 1920-1930. Ukazala sie
ksigzka pana Kazimierza Ickiewicza(nauczyciel, miejscowy hi-
storyk) pt. Szkota Morska w Tczewie 1920-1930. Wydawnictwo
»Bernardinum” Sp. z o.0., ktdra zaopatrzona zostala wstepem
prof. dr hab. inz. kpt. Z.w. Adama Weintrita - rektora UMG,
Starosty Tczewskiego pana Mirostawa Augustyna (W stulecie
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Prof. Daniel Duda (Protektor Ligi Morskiej i Rzecznej) dekoruje
sztandar I Liceum Ogélnoksztalcgcego im. Marii Sklodowskiej — Curie
w Tczewie ztotym Krzyzem Honorowym Zwigzku Pitsudczykéw RP”.
W poczcie sztandarowym od lewej uczniowie liceum Aleksandra Splitt,
Emil Sykut i Aleksander Starzecki, w drugim szeregu pan Dariusz
Makaé, nauczyciel historii i wiedzy o spoleczeristwie

Szkoty Morskiej w Tczewie) i prezydenta miasta pana Mirostawa
Poblockego (Morskie tradycje miasta).

Na koniec uroczysto$ci prezes Stowarzyszenia Starszych
Mechanikéw Morskich mgr inz. Lechostaw Bar udekorowal
Medalem 100. lecia Szkolnictwa Morskiego, ktéry zostal wybi-
ty przez Fundacje Wsparcia Edukacji Morskiej miedzy innymi
czlonkéw Polskiego Towarzystwa Nautologicznego: prof. Adama
Weintrita, prof. Henryka Sniegockiego, dr inz. kpt. Z.w. Andrzeja
Krélikowskiego i prof. Daniela Dude.

Z okazji rocznicy ukazaly sie znaczki pocztowe, pocztowki,
ozdobne torby, foldery, kufle, kubki.

4 wrze$nia 2021 r. miata miejsce w Tczewie kolejna podniosta
uroczysto$¢ — 100. lecie podniesienia bandery na ORP ,Lwéw”
Zebranych na placu apelowym b. Szkoly Morskiej, a obecnie boi-
sku sportowym, powital starosta tczewski pan Mirostaw Augustyn.
Prezes Ligi Morskiej i Rzecznej dr inz. kpt. z.w. Andrzej Kroélikowski
wraz ze sponsorem repliki bandery Krzysztofem Dubrowem i prof.
Danielem Dudg - Honorowym absolwentem Szkoly Morskiej -
»Iczewiacy”, zaprezentowal replike bandery, a Daniel Duda omowit
historie bandery ,,Lwowa’, ktéra byta podniesiona w dniu 4 wrzes-
nia 1921 r,, jako dar miasta Semper Fidelis.

Po przekazaniu bandery nastgpilo jej uroczyste podniesie-
nie przy dzwiekach Mazurka Dgbrowskiego. Poczet stanowili
uczniowie Liceum (harcerz, marynarz, cywil), przy podnosze-
niu bandery asystowat prof. dr hab. inz. Piotr Bykowski, ktory
po podniesieniu bandery zostal uhonorowany przez Prezesa
Ligi Morskiej i Rzecznej Andrzeja Krélikowskiego zloty meda-
lem Ligi Morskiej i Rzecznej. Po podniesieniu bandery odbylo
sie ,wodowanie” ksigzki Daniela Dudy i Zbigniewa Urbany’i —
»Lwow” pierwszy w sztafecie. Wydanie V. Tczew — Gdynia 2021
ze wstepem starosty tczewskiego pana Mirostawa Augustyna,
ktéry wspart finansowo jej wydanie. Matka chrzestna zostata dy-
rektor Liceum mgr Jadwiga Andrzejewska, a laudacje wygtosit
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A.Krélikowski prezes Ligi Morskiej i Rzecznej prezentuje replike bandery
»Lwowa”, obok Daniel Duda opowiada historig bandery ,Lwowa”
i droge do wykonania repliki

Przemawia dr iz. kpt. Z.w. A. Krélikowski, prezes Ligi Morskiej
i Rzecznej, z prawej prof. dr hab. inz. Piotr Bykowski wyktadowca
w Katedrze Zarzgdzania Jakoscig na Wydziale Zarzgdzania i Nauk
o Jakosci Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, ktory jest synem Tadeusza
pierwszego absolwenta Szkoty Morskiej w Tczewie 1922 .

A. Krélikowski prezes Ligi Morskiej i Rzecznej przekazuje replike
bandery dyrektor I LO w Tczewie celem jej podniesienia, z prawej
fundator bandery dyrektor Krzysztof Dubrow

dyrektor Biblioteki Miejskiej im. Aleksandra Skulteta w Tczewie,
dr Krzysztof Korda. Uroczystos¢ zakonczono mitym akcen-
tem wreczeniem dla Starosty Tczewskiego, prezydenta Miasta,
Biblioteki Miejskiej i Liceum Ogdlnoksztalcgcego Medalu 100. lecia
ORP , Lwoéw” i posadzeniem ,,Debu ,, LWOWA”
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Dr Krzysztof Korda dokonuje laudacji ksigzki: D. Duda i Z. Urbany’i -
»Lwéw” Pierwszy w sztafecie

W dniu 27 pazdziernika 2021 r. w Zespole Szkdt Technicznych
im. Komandora Antoniego Garnuszewskiego w Tczewie odbylo sie
spotkanie, ktore otworzy! starosta tczewski pan Mirostaw Augustyn
zZwracajac uwage, ze w ostatnim okresie w Tczewie celem u$wietnie-
nia 100.lecia powstania Szkoly Morskiej w tym miescie i 100. lecia
podniesienia bandery na zaglowym statku ,,Lwow”, odbylo si¢ wiele
wspolnych spotkan, wiele dokonan i szereg momentdw jak np. uro-
czyste podniesienie repliki bandery itd. Profesor Daniel Duda w swej
wypowiedzi skupit si¢ na przedstawieniu zebranym ,Papieskiego
rejsu Lwowa” na pielgrzymke do Rzymu. Prezes Ligi Morskiej
i Rzecznej przedstawil zebranym droge do odtworzenia Repliki
bandery ,Lwowa” i jej prezentacje w wielu osrodkach Ligi Morskiej
i Rzecznej w kraju, w tym Muzeum Flory i Fauny w Jaworze. Odbyto
sie ,wodowanie” ,,Nautologii” nr 158/2021, honory matki chrzestnej
pelnita mgr Izabela Milewska, nauczycielka historii ZST, laudacji
dokonatl dyrektor Biblioteki Miejskiej dr Krzysztof Korda. Na ko-
niec uroczystosci na terenie ZST posadzono ,,Dab prof. Kazimierza
Bielskiego”, a na terenie Liceum Ogolnoksztalcacego im. Marii
Sklodowskiej-Curie ,,Dab Papieza Piusa XI™.

W dniu 5 grudnia 2021 r. wladze miasta Tczewa i powiatu za-
moéwily msze $wieta w intencji Szkoly Morskiej, jej pedagogdw

Replika bandery ,Lwowa” w petnej krasie (fot. Cezary Spigarski)

i wychowankéw. Przed msza swietg Starosta Tczewski, Prezydent
Miasta Tczewa, Prezes Ligi Morskiej i Rzecznej, prof. Daniel Duda,
ztozyli kosz kwiatéw na oltarzu i przekazali wigzanke kwiatéw pro-
boszczowi tczewskiej fary. Prezes Ligi Morskiej i Rzecznej zapre-
zentowal zebranym w kosciele replike bandery ORP ,,Lwéw” po
czym zostala ona poswiecona przez proboszcza Fary. Glos zabrat
prof. Daniel Duda nawigzujac do umieszczenia w farze w dniu
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Wodowanie ,,Nautologii” nr 158/2021 rocznika Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego oraz logo Zespotu Szkét Technicznych im. komandora
A. Garnuszewskiego w Tczewie

Tablica - fundacja Kota Absolwentéw Szkoly Morskiej w Tczewie
na gmachu budynku Szkoty Morskiej w Tczewie, zainstalowana 17
wrzesnia 1970 r. Zrédlo: https://www.radiotczew.pl/wiadomosci/3455

27 wrzesnia 1981 r. Votum Uczniéw Szkoty Morskiej w Tczewie, jak
powiedzial zakotwiczonego w tym kosciele na wieki, ponadto omo-
wit dokonania wychowankdéw w czasie pokoju i wojny. Nastepnie
wreczyl medale ,,ORP ,Lwowa’ dla Parafii pw. Podwyzszenia
Krzyza Swietego w Tczewie w podziekowaniu za opieke duszpa-
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Medale dla Parafii pw. Podwyzszenia Krzyza Swigtego w Tezewie
w podzigkowaniu za opieke duszpasterskg nad Tczewskg Szkolg
Morskg. Honorowy Cztonek Kota Absolwentow Szkoty Morskiej
- TCZEWIACY” - kpt. z.w. prof. zw. dr Daniel Duda. Gdynia,

05.12.2021

sterska nadTczewska Szkola Morska i wkiad pracy ksiezy w dzie-
le przygotowywania i wychowania pierwszych kadr morskich
IT Rzeczypospolitej dla Polskiej Marynarki Handlowe;.

W zakonczeniu podzigkowal wladzom powiatu, staro$cie
Mirostawowi Augustynowi i prezydentowi miasta Mirostawowi
Poblockiemu, ks. proboszczowi Adamowi Gadomskiemu, dyrek-
¢ji kadrze i mlodziezy I Liceum Ogolnoksztalcacego im. Marii
Sklodowskiej - Curie i Zespotowi Szkot Technicznych i innym
Instytucjom Miasta za pigkne utrwalanie dorobku Morskiego
Miasta Tczewa. Wypowiedz spotkala si¢ z aplauzem wiernych.

Po mszy $wietej prezes Ligi Morskiej i Rzecznej dr inz. kpt.
z.w. Andrzej Krolikowski, odczytat akt erekcyjny repliki bande-
ry i przekazal na rece starosty tczewskiego oraz dyrektor Liceum
Ogodlnoksztatcacego im. Marii Sklodowskiej — Curie, replike bande-
ry i wspomniany akt, co spotkalo sie z aplauzem zebranych. Na za-
konczenie w kaplicy koscielnej ztozono kwiaty pod Votum Szkoty
Morskiej, ktore jest tam zakotwiczone na wieki.

Andrzej Krélikowski, Daniel Duda

Akademia Marynarki Wojennej
Zdjecia: archiwum Autoréw
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Czestaw Dyrcz

Pierwszy rejs dookota swiata ,,Daru Mtodziezy” (1987-1988)

WPROWADZENIE

W historii dwczesnej Wyzszej Szkoly Morskiej, a obecnego
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, jak i Polskiego Szkolnictwa
Morskiego oraz nowego w tamtym czasie statku szkolnego ,,Dar
Mtodziezy”, podréz dookota $wiata polaczona z udzialem w ob-
chodach 200-lecia powstania Australii, byla wydarzeniem wyjatko-
wym, nawigzujacym w pewnym stopniu do historycznej podrézy
»Daru Pomorza” dookota §wiata w latach 1934-1935.

Artykul ma na celu zebranie i zobrazowanie szerokich danych na-
wigacyjnych oraz osobowych dotyczacych pierwszego rejsu dookota
$wiata ,,Daru Mlodziezy’, jego zalogi oraz osiagnietych rezultatow
stanowigcych o rekordach uzyskanych podczas zeglugi. Publikacja
danych zrédlowych postuzy do dalszych opracowan i prac, w ktérych
te dane musza by¢ zawarte zgodnie z historyczng prawda. Artykut
sktada si¢ z 4 czesci oraz wprowadzenia, podsumowania i bibliografii.
W czedci pierwszej przedstawiono dane nawigacyjne pierwszego rej-
su dookota $wiata ,,Daru Mlodziezy” W czesci drugiej zebrano dane
osobowe zatogi bioracej udziat w calym rejsie. Cze$¢ trzecia obrazuje
przebyta trase i odwiedzone porty, a czes¢ czwarta zawiera rekordy
nawigacyjne ustanowione podczas tej historycznej podrézy.

DANE NAWIGACY]JNE REJSU

Pierwszy rejs dookota $wiata statku szkolnego Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni ,,Dar Mlodziezy” rozpoczal si¢ 3 wrzesnia 1987
roku odcumowaniem od Nabrzeza Pomorskiego w Gdyni, a zakon-
czyl sie¢ w tym samym miejscu 1 czerwca 1988 roku. W ponizszej
tabeli 1 zebrane zostaly dane nawigacyjne tego historycznego rejsu
pochodzace z raportu nawigacyjnego sporzadzonego przez I ofi-
cera Bogustawa Sadkowskiego. To dzieki jego systematycznosci,
uporowi i zaangazowaniu mozliwe jest dzisiaj odtworzenie tych juz
historycznych danych.

Analiza danych nawigacyjnych wykazuje, iz na pokladzie
»Daru Mlodziezy” w zwigzku z przekroczeniem miedzynarodo-
wej linii zmiany daty z zachodu na wschéd dodano jeden dzien.
Tym dniem byl poniedzialek 15 lutego 1988 roku, wiec w dzienni-
ku poktadowym dwa dni nastepujace po sobie mialy te samg date.
Miedzynarodowa linia zmiany daty zostala przekroczona o godzi-
nie 0957 czasu statkowego.

Na fot. 1 przedstawiono ,,Dar Mtodziezy” pod pelnymi zaglami
podczas udzialu w Tall Ships Australia, z charakterystycznym em-
blematem tego wydarzenia na gérnym marslu foka.

Tabela 1. Dane nawigacyjne pierwszego rejsu dookota swiata ,Daru Mlodziezy” (1987-1988)

L.p. Dane nawigacyjne Wartosci

1. Termin rejsu 03.09.1987 r. - 01.06.1988 r.

2. | Cras trwania rejsu 27.2 dni (na statkl.l 273 dni.ze wzgledu na przekroczenie,
miedzynarodowej linii zmiany daty z zachodu na wschod)

3. | Dni kalendarzowe rejsu 274 dni

4. | Czas spedzony na morzu 21791535

5. Czas spedzony na morzu w % 80,0%

6. | Czas spedzony w portach 54408"25™

7. Czas spedzony w portach w % 20,0%

8. |Liczba odwiedzonych portéw zagranicznych 14

9.  |Przebyta droga ogélem 36 352,0 mil morskich

10. |Przebyta droga pod zaglami

18 544,0 mil morskich

11. |Procentowo przebyta droga pod zaglami 51%

12. | Przebyta droga na silniku 17 808,0 mil morskich
13. | Procentowo przebyta droga na silniku 49,0%

14. |Czas plywania pod zaglami 115917235

15. | Procentowo czas plywania pod zaglami 53,17%

16. | Czas plywania na silniku 86906"00™

17. | Procentowo czas ptywania na silniku 39,63%

18. | Czas spedzony na kotwicy 15d16h00m

19. | Procentowo czas spedzony na kotwicy 7,20%

20. |Srednia predko$¢ ptywania 7,5 wezta

D Opracowanie na podstawie raportu Bogustawa Sadkowskiego — Raport Nawigacyjny S/V ,Dar Mlodziezy”. Podréz nr 18, S/V ,,Dar Mlodziezy”, Gdynia 1988 oraz

informacji autora.
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Fot. 1. S/V ,,Dar Mlodziezy” pod petnymi zZaglami podczas udziatu w Tall Ships Australia.
Zrédlo: zdjecie wykonane przez organizatoréw Tall Ships Australia

W tabeli 2 zebrano dane dotyczace zapasoéw i tadunku przyje-
tych na poktad ,,Daru Mtodziezy” na dzien wyjscia z portu Gdynia.
No$no$¢ statku - DWT? wynosita 695,1 t.

Tabela 2. Dane wyjsciowe zapasow i tadunku
na dzien wyjscia w rejs dookota swiata

L.p. Zapasy Wartos¢ Uwagi
1. |Wodastodka [323,0t
2. |Balast 63,7t  |Woda w zbiornikach balastowych
3. |Paliwo 167,0 t
4. |Oleje 29t
5. |Woda kotlowa |6,0 t
6.  |Prowiant 16,5t
7. |Kantyna 26,0t
8. Zatoga 250t (()Jsizti;ii;;?i?gi wraz z rzeczami
9. |Rdine 65,0 t
DWT 695,1t

Natomiast dane wyjéciowe zanurzenia w dniu wyjscia ,Daru
Mtodziezy” byly nastepujace: T = 6,07 M, T, = 6.76 m, a T, = 6,41
m. Oczywiscie dane dotyczace zanurzenia zmienialy sie na biezaco
wraz z ubyciem lub przyjeciem cigzaréw na statek.

ZALOGA ZAGLOWCA
Zaloga statku stanowi najistotniejszy jego element, ktory
w przypadku statku szkolnego i jednoczes$nie zaglowca zawiera

»  DWT - ang. deadweight tonnage

w sobie komponent zalogi stalej i tych co ucza si¢ rzemiosta mor-
skiego. Zaloge szkolng ,Daru Mlodziezy” stanowili studenci dwdch
Wyzszych Szkét Morskich z Gdyni (39 studentdéw) i Wyzszej Szkoty
Morskiej ze Szczecina (72 studentow). Tabela 3 obrazuje liste zalogi
»Daru Mlodziezy” w rejsie dookola §wiata na dzien wyjscia z portu
Gdynia.

Lista zatogi zawarta w tabeli 3 nie zawiera nazwisk oséb czaso-
wo zaokretowanych pomiedzy niektorymi portami, ktore to byly
pasazerami na zaglowcu i tylko na wybranych odcinkach rejsu.
Najistotniejszy jest fakt, iz zatoga w liczbie 162 jej polskich czton-
kéw nie zmienila si¢ od wyplyniecia z Gdyni do powrotu do kraju.
Do Gdyni przyptynal rowniez Australijczyk Andrew Kaleski, na-
tomiast Hamish Mackie wyokretowal w Sydney. Nalezy réwniez
zauwazy¢, iz przyladek Horn na poktadzie ,,Daru Mlodziezy” oply-
neto 163 cztonkdéw zalogi®.

TRASA REJSU I ODWIEDZONE PORTY

S/V ,Dar Mlodziezy” w rejsie dookota $wiata w latach 1987-
1988 oplynal $wiat trasg dookota trzech przyladkéw (Przyladek
Dobrej Nadziei (Republika Poludniowej Afryki), przyladek
Leeuwin (Australia) i przyladek Horn (Chile), trasa pospolicie
uznawang przez zeglarzy ze wzgledu na pogode, jako najtrudniejsza
wokot globu. Trasa rejsu wraz z odwiedzonymi portami przedsta-
wiona zostala na rys. 1.

»Dar Mlodziezy” w pierwszym rejsie dookola $§wiata w latach
1987-1988 odwiedzil 14 zagranicznych portéw. Daty wejscia i wyj-
$cia do portéw zebrano w tabeli 4.

Nalezy podkresli¢, ze lista odwiedzanych portéw ulegata cig-
glym zmiang, a jej koncowy ksztalt zobrazowany w tabeli 4 w du-
zej mierze byl wypadkowa napotkanych warunkéw pogodowych
i nawigacyjnych oraz innych dzialan wynikajacych z aktualnych
potrzeb.

3 Pokton Hornowi, Bractwo Kaphornowcéw, Wydawnictwo LOTTO-Bydgostia, Bydgoszcz-Gdynia 2014, s. 403-404.
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Rys. 1. Trasa rejsu dookola $wiata , Daru Mlodziezy” w latach 1987-1988. Zrédlo: opracowanie wilasne

Tabela 3. Lista zatogi S/V ,Dar Mlodziezy” wychodzgca w rejs dookota swiata (1987-1988) z portu Gdynia®

L.p. Nazwisko i imie Funkcja/stanowisko Uwagi
L. Wiktorowicz Leszek Komendant/Kapitan
2. Madziar Mieczystaw Starszy oficer
3. Sadkowski Bogustaw I oficer
4. Dyrcz Czestaw II oficer
5. Synak Waldemar III oficer
6. Grzeszczuk Waldemar Asystent poklad.
7. Janicki Jacek Asystent poklad.
8. Janicki Marek Asystent poklad.
9. Smolarz Leszek Asystent poklad.
— Dzial poktadowy
10. | Zalewski Zbigniew Asystent poklad.
11. | Poturaj Piotr Asystent poklad.
12. | Kotowski Pawetl Starszy bosman
13. | Jaromowski Bonifacy Bosman
14. Boréwka Brunon Bosman
15. Staron Kazimierz Zaglomistrz
16. | Kowalewski Bronistaw Ciesla
17. | Kwiatkowski Bogdan Marynarz
18. | Meller Marek Marynarz
19. | Rekawek Wojciech Radio oficer ) ]
- Dzial radiowy
20. | Korcz Karol Asystent radio oficera
21. | Kumala Karol Starszy Mechanik
22. | Karwat Krzysztof IT mechanik
23. Kalicki Arkadiusz III mechanik
- Dzial maszynowy
24. Da$ Andrzej Asystent maszynowy
25. Kaminski Stefan Magazynier
26. | Wactaw Zdzistaw Motorzysta
27. | Freliga Stanistaw I elektryk )
- - Dzial elektryczny
28. | Gil Andrzej Asystent elektryka

9 Lista zalogi S/V ,,Dar Mlodziezy” opracowana na podstawie CREW LIST S/V ,,Dar Mlodziezy”. Podr6z Nr 16/6/87. Wyjscie z Gdyni 87-09-03. Lista podpisana
przez kapitana statku ,,Dar Mlodziezy” kpt. z.w. mgr. Leszka Wiktorowicza.
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L.p. Nazwisko i imie Funkcja/stanowisko Uwagi
29. | Raczynski Stanistaw Intendent
30. Halaczkiewicz Jacek Ochmistrz
31. Kosikowski Jozef I kucharz
32. | Braszka Mieczystaw Kucharz
33. | Mietek Mirostaw Kucharz
34. | Skoczka Roman Kucharz Dzial hotelowy
35. | Krakus Adam Piekarz
36. | Dopke Kazimierz Steward
37. | Liberski Michat Steward
38. | Walecki Robert Steward
39. Ziniak Jan Steward
40. Krajka Kazimierz Lekarz )

- — - - Dziat medyczny
41. Wieteska Wojciech Pielegniarz
42. | Vogtman Leszek Kierownik nauk
43. | Fedak Kazimierz Wykladowca
44. | Hulanicki Stawomir Wykiadowca WykladOWCY. z Wyiszycb

X Szkot Morskich w Gdyni

45. | Jacek Roenig Wyktadowca i Szczecinie
46. | Piskorz Krzysztof Wyktadowca
47. | Wilenski Jerzy Wyktadowca
48. | Babik Pawel Praktykant Student WSM w Szczecinie
49. | Badziak Adam Praktykant Student WSM w Gdyni
50. | Bednarski Piotr Praktykant Student WSM w Gdyni
51. | Bobko Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
52. | Bogacki Dariusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
53. | Burant Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
54. | Chadzynski Robert Praktykant Student WSM w Szczecinie
55. | Choma Jacek Praktykant Student WSM w Gdyni
56. | Chowanski Robert Praktykant Student WSM w Szczecinie
57. | Chrzanowski Piotr Praktykant Student WSM w Gdyni
58. | Cwen Jacek Praktykant Student WSM w Gdyni
59. | Cydejko Jarostaw Praktykant Student WSM w Gdyni
60. | Daniska Wladimir Praktykant Student WSM w Szczecinie
61. | Drzazga Dariusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
62. | Gajewski Krzysztof Praktykant Student WSM w Gdyni
63. | Gil Mariusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
64. | Gorzenski Piotr Praktykant Student WSM w Gdyni
65. | Grajcewicz Pawel Praktykant Student WSM w Szczecinie
66. | Gruszczynski Marek Praktykant Student WSM w Gdyni
67. | Grzybowski Mariusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
68. | Guss Marek Praktykant Student WSM w Gdyni
69. | Huczek Roberto Praktykant Student WSM w Gdyni
70. | Janiak Dariusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
71. | Jeske Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
72. | Jezierski Leszek Praktykant Student WSM w Szczecinie
73. | Jedrzejczak Pawel Praktykant Student WSM w Szczecinie
74. | Jedrzejewski Krzysztof Praktykant Student WSM w Gdyni
75. | Kaszubowski Ireneusz Praktykant Student WSM w Gdyni
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76. | Karsinski Jarostaw Praktykant Student WSM w Gdyni
77. | Kawczak Jacek Praktykant Student WSM w Szczecinie
78. | Kieronski Grzegorz Praktykant Student WSM w Gdyni
79. | Klamka Rafal Praktykant Student WSM w Szczecinie
80. | Klosek Stawomir Praktykant Student WSM w Szczecinie
81. | Kocjan Szymon Praktykant Student WSM w Gdyni
82. | Kolinski Jacek Praktykant Student WSM w Szczecinie
83. | Kotodziej Andrzej Praktykant Student WSM w Szczecinie
84. | Komos Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
85. | Komsa Arkadiusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
86. | Kopel Grzegorz Praktykant Student WSM w Szczecinie
87. | Koperski Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
88. | Kosicki Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
89. | Krasowski Ziemowit Praktykant Student WSM w Gdyni
90. | Krywult Tomasz Praktykant Student WSM w Szczecinie
91. | Kukier Jacek Praktykant Student WSM w Gdyni
92. | Kuna Robert Praktykant Student WSM w Szczecinie
93. | Kurpiewski Dariusz Praktykant Student WSM w Gdyni
94. | Kuryga Daniel Praktykant Student WSM w Szczecinie
95. | Kurzawinski Szymon Praktykant Student WSM w Szczecinie
96. | Leonowicz Grzegorz Praktykant Student WSM w Szczecinie
97. | Lagod Mariusz Praktykant Student WSM w Gdyni
98. | Lu¢ Tomasz Praktykant Student WSM w Szczecinie
99. | Lyp Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
100. | Maeser Jacek Praktykant Student WSM w Szczecinie
101. | Majzner Artur Praktykant Student WSM w Szczecinie
102. | Malinowski Marek Praktykant Student WSM w Szczecinie
103. | Markiewicz Rafat Praktykant Student WSM w Szczecinie
104. | Michalski Pawet Praktykant Student WSM w Szczecinie
105. | Mielewczyk Andrzej Praktykant Student WSM w Gdyni
106. | Monko Tomasz Praktykant Student WSM w Gdyni
107. | Mrkva Josef Praktykant Student WSM w Szczecinie
108. | Niewinski Andrzej Praktykant Student WSM w Gdyni
109. | Nowak Ireneusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
110. | Nowak Jerzy Praktykant Student WSM w Szczecinie
111. | Nowak Piotr Praktykant Student WSM w Gdyni
112. | Nowakowski Rafal Praktykant Student WSM w Gdyni
113. | Ociepka Tomasz Praktykant Student WSM w Szczecinie
114. | Ogonowski Robert Praktykant Student WSM w Gdyni
115. | Okrucinski Dariusz Praktykant Student WSM w Szczecinie
116. | Olszewski Tomasz Praktykant Student WSM w Gdyni
117. | Ostrowski Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
118. | OzgaIreneusz Praktykant Student WSM w Gdyni
119. | Paciorek Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
120. | Piechowski Wojciech Praktykant Student WSM w Szczecinie
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121. | Pokornicki Robert Praktykant Student WSM w Szczecinie
122. | Prejbisz Michat Praktykant Student WSM w Gdyni
123. | Prinz Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
124. | Pry¢ Wojciech Praktykant Student WSM w Szczecinie
125. | Radwaniecki Jeremi Praktykant Student WSM w Gdyni
126. | Roguszczak Pawet Praktykant Student WSM w Szczecinie
127. | Rudnicki Bogdan Praktykant Student WSM w Szczecinie
128. | Rurak Pawel Praktykant Student WSM w Szczecinie
129. | Sechaber Rafat Praktykant Student WSM w Szczecinie
130. | Sinski Marek Praktykant Student WSM w Szczecinie
131. | Skomoroko Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
132. | Staby Marek Praktykant Student WSM w Szczecinie
133. | Smejda Ryszard Praktykant Student WSM w Szczecinie
134. | Snarski Andrzej Praktykant Student WSM w Szczecinie
135. | Sobol Mariusz Praktykant Student WSM w Gdyni
136. | Soczynski Waldemar Praktykant Student WSM w Gdyni
137. | Spieszny Jacek Praktykant Student WSM w Szczecinie
138. | Staniewicz Witold Praktykant Student WSM w Szczecinie
139. | Sujkowski Piotr Praktykant Student WSM w Gdyni
140. | Szczerba Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
141. | Szopa Krzysztof Praktykant Student WSM w Szczecinie
142. | Szyszka Jacek Praktykant Student WSM w Szczecinie
143. | Swider Krzysztof Praktykant Student WSM w Gdyni
144. | Swiderski Piotr Praktykant Student WSM w Gdyni
145. | Trybocki Artur Praktykant Student WSM w Szczecinie
146. | Trzeciak Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
147. | Urbaniak Andrzej Praktykant Student WSM w Szczecinie
148. | Wajgelt Pawel Praktykant Student WSM w Szczecinie
149. | Walczuk Rafat Praktykant Student WSM w Gdyni
150. | Warpachowicz Jacek Praktykant Student WSM w Szczecinie
151. | Wata Wojciech Praktykant Student WSM w Gdyni
152. | Wdowiak Andrzej Praktykant Student WSM w Szczecinie
153. | Welenc Grzegorz Praktykant Student WSM w Gdyni
154. | Wisniewski Michat Praktykant Student WSM w Gdyni
155. | Wit Robert Praktykant Student WSM w Szczecinie
156. | Wolny Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
157. | Wontka Jarostaw Praktykant Student WSM w Szczecinie
158. | Zakrzewski Piotr Praktykant Student WSM w Szczecinie
159. | Halik Antonio (NIISD Czjif;lriieli;izess)

160. | Sienkiewicz Bogdan Dziennikarz (TVP)

161. | Ulatowski Janusz Dziennikarz (TVP) Dziennikarze

162. | Urbanyj Zbigniew G Ga?ezti:IIl;olirlr(lirrZska”

163. | Kaleski Andrew Praktykant (Australia)

164. | Mackie Hamish Praktykant (Australia) Tylko do Sydney
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Tabela 4. Odwiedzone porty w pierwszym rejsie dookota swiata ,Daru Mlodziezy™

L.p. Odwiedzane porty Data wejscia Data wyj$cia Uwagi
1. Gdynia (Polska) - 03.09.1987 r. Port rozpoczecia rejsu
2. Portsmouth (Wielka Brytania) 10.09.1987 . 13.09.1987 r.
3. Santa Cruz de Tenerife (Hiszpania) 23.09.1987 r. 25.09.1987 r.
4. Rio de Janeiro (Brazylia) 13.10.1987 r. 15.10.1987 r.
5. Port Luis (Mauritius) 18.11.1987 r. 20.11.1987 r.
6. Fremantle (Australia) 08.12.1987 r. 12.12.1987 r. Tall Ships Australia
7. Adelaide (Australia) 22.12.1987 r. 26.12.1987 1. Tall Ships Australia
8. Melbourne (Australia) 31.12.1987 r. 05.01.1988 1. Tall Ships Australia
9. Hobart (Australia) 10.01.1988 . 14.01.1988 . Regatygﬁbsagitpfﬁ?s?rﬁ :amaCh
10. Sydney (Australia) 20.01.1988 1. 25.01.1988 . Tall Ships Australia
11. Wellington (Nowa Zelandia) 06.02.1988 1. 11.02.1988 .
12. Buenos Aires (Argentyna) 23.03.1988 1. 26.03.1988 1.
13. Paranagua (Brazylia) 02.04.1988 1. 08.04.1988 r.
14. Las Palmas (Hiszpania) 02.05.1988 r. 05.05.1988 r.
15. Rotterdam (Holandia) 18.05.1988 r. 21.05.1988 r.
16. Szczecin (Polska) 28.05.1988 r. 29.05.1988 r.
17. Gdynia (Polska) 01.06.1988 r. - Port zakonczenia rejsu

REKORDY NAWIGACYJNE ,,DARU MLODZIEZY”
Z PIERWSZEGO REJSU
Podczas podrézy dookota $wiata ustanowione zostaly nawiga-
cyjne rekordy, ktore zostaly zebrane w tabeli 5. Osiagi jakie uzyski-
wal ,,Dar Mlodziezy” szczegolnie w poludniowych szerokosciach
naszego globu sa imponujace. Kiedy niektdre z nich zostano po-
nownie poprawione, to trudno aktualnie powiedzie¢. Szczegdlnie

dlugie rekordowe przejscia, ktore przyczynily si¢ do uzyskania na-
grody ,,Boston Tea Pot Trophy” za 1988 rok beda trudne do pobicia.

PODSUMOWANIE

Do historii Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, ale réwniez
i Polskiego Szkolnictwa Morskiego przeszed! pierwszy rejs dookota
$wiata ,,Daru Mlodziezy” z lat 1987-1988. Tak istotnym i waznym

Tabela 5. Rekordy ,,Daru Mlodziezy” ustanowione w pierwszym rejsie dookota swiata®

Rekordy ustanowiony przez ,,Dar

Lp. Mlodziezy” Wartosci rekordéw Data i pozycja Uwagi
26.02.1988 r.
o . . godz. 0134 LT I wachta - of. wacht.
1. | Rekordowa predkos¢ pod zaglami 16,6 wezla 0=51°15,0S Bogustaw Sadkowski
A=120°45,2’W
Rekordowy dystans przebyty . . 02.11.1987 .
2. podczas jednej wachty 57,8 mil morskich godz. 1600-2000 IT wachta - of. wacht. Czestaw Dyrcz
Rekordowy dystans przebyty . . 0d 02.11.1987 r. 0300 GMT < . o
3. w ciggu doby 302,4 mil morskich 4o 03.11.1987 1. 0300 GMT Srednia predkos¢ 12,6 wezla
4 Najwigkszy dystans przebyty pod 1258,7 mil mor- | Od 1000 GMT 29.02.1988 r. Zgloszenie do nagrody

zaglami w ciggu 124 godz.

skich

do 1400 GMT 05.03.1988 r.

»Boston Tea Pot Trophy” za 1988 r.

5. Najdluzszy przelot pod zaglami

6 271 mil morskich
W przeciagu

Od 1845 LT 12.02.1988 r. do
1830 LT 18.03.1988 r.

35921h45m
- . Powyzej 55° I wachta - of. wacht.
6. Najwiekszy chwilowy przechyt (okoto 60°) 04.03.1988 r. godz. 1403 LT Bogustaw Sadkowski

7. Najwicksza sita wiatru

Szkwal 12°B

04.03.1988 r. godz. 1250

I wachta - of. wacht.
Bogustaw Sadkowski

5)

%)

Daty wejs¢ i wyj$¢ z portéw opracowano na podstawie notatek wykonywanych podczas rejsu przez autora — ,,Dar Mlodziezy” - Notatki z rejsu, Notatki z rejsu

dookota $wiata ,,Daru Mtodziezy, 1987-1988.

Opracowanie na podstawie notatki Bogustawa Sadkowskiego — Rekordy ,Daru Mlodziezy” ustanowione w rejsie dookota swiata, ,,Dar Mlodziezy, 1988.
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Fot. 2. ,Dar Mlodziezy” podczas zeglugi na Poludniowym Pacyfiku. Zrédlo: zdjecie wykonane przez uczestnika rejsu

elementem kazdego rejsu sg osiagniecia, ktére stanowig o randze
przedsiewziecia w wielu kategoriach, jednakze najwazniejszym ele-
mentem kazdej wyprawy jest jej zaloga. Zaloga, ktérej nalezy sie
przywilej pamigci, naszego ludzkiego pamietania. Z ogromng sta-
rannoscig zebrano caly sklad osobowy zaglowca kierowanego przez
jego komendanta kapitana z.w. Leszka Wiktorowicza, po to aby byl
znany po wielu latach, tak jak spogladano wraz z uplywem czasu na
zaloge ,,Daru Pomorza” z rejsu dookola $wiata w latach 1933-1934.
Tu kazdy czlonek zalogi, niezaleznie od jego funkgji i stanowiska na
statku jest postacia wazna i zastuzong. Te cechy przynaleza sie, zwa-
zywszy na trudy rejsy, pracy na statku, nauczania, petnienia wacht
morskich i portowych, bycia ambasadorem naszych polskich spraw
daleko od Ojczyzny, czas roztaki i oczekiwania, a takze przemijania.
Te pozostawione za rufg tysigce mil morskich pokonane na mo-
rzach i oceanach $wiata, uczynily mlodg zaloge dojrzatymi ludzmi
w kazdych sprawach naszego zycia.

Niezmiernie wazne z punktu historycznego opisu pierwsze-
go rejsu dookota $wiata ,,Daru Mlodziezy” sg dane nawigacyj-
ne. Ich zebranie i upublicznienie bylo pasja I oficera Bogustawa
Sadkowskiego. To dzigki jego wielkiej determinacji, starannym
obliczeniom i pasji Zeglarskiej mozemy korzystac z informacji na-
wigacyjnych opisujacych rejs i przedstawiajacych w jednoznaczny
sposéb jego nawigacyjne znaczenie.

Dla ,,Daru Mlodziezy” ten rejs nie jest jedyna podrdza dookota
$wiata. Odbyla si¢ juz druga wyprawa, w ktérej ,,Dar Mlodziezy”
pokazal swoje piekno, mloda zaloge i kunszt zeglowania. I w tym
miejscu ci$nie si¢ na usta nastepujace pytanie: Czy bedzie jeszcze
kolejna wyprawa, w ktorej ,,Dar Mtodziezy” poplynie dookota $wia-

ta? Nie wazne jest, czy bedzie to trasa wokdt trzech przyladkow, czy
kanalami, wazna jest historyczna istota znaczenia szkolenia przy-
sztego oficera pod zaglami na morzach i oceanach swiata. To tam,
w réznych nawigacyjnych i hydrometeorologicznych warunkach
plywania, ksztaltowane sg cechy i cnoty oddanych morzu oficeréw.
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ABSTRACT

THE FIRST VOYAGE AROUND THE WORLD OF “DAR MLODZIEZY” (1987-1988)

In the history of the Maritime Academy and the current Gdynia
Maritime University, as well as the Polish Maritime Education and
the new school ship “Dar Mlodziezy” at that time, a trip around
the world combined with participation in the celebration of the
Bicentennial of Australia was a unique event, referring to the hi-
storical journey of “Dar Pomorza” around the world in the years
1934-1935.

The aim of the article is to collect and present a wide range of
navigational and personal data concerning the first voyage around

Nautologia 2022, nr 159

the world of “Dar Mtodziezy”, her crew and the achieved results
constituting records obtained during sailing. The article consists
of 4 parts as well as an introduction, summary, and bibliography.
The first part presents the navigation data for the first round-the-
-world voyage of “Dar Mlodziezy”. In the second part, the personal
data of the crew participating in the entire voyage were collected.
Part three shows the route traveled and ports visited, and part four
contains the navigational records established during this historic
journey.
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Michat Miegon

Ujscie Potoku Chyloninskiego do kanatu portowego na przestrzeni lat.
Rys historyczny

Streszczenie

Niniejszy tekst stanowi probe opisu przemian, jakie zachodzity
na przestrzeni wiekéw u ujscia Potoku Chylonskiego, w kontekscie
jego roli dla lokalnej spofecznosci. W centrum mojego zaintere-
sowania znalazly sie przemiany zwigzane z urbanizacja w okolicy
koryta Potoku i to, w jaki sposob rozwdj infrastruktury portowej
oraz miejskiej wplywal na jego bieg. Wszystkie te zagadnienia uka-

Stowa kluczowe

zane sg w kontekscie specyfiki rozwoju Gdyni oraz Portu Gdynia.
Whioski, jakie prezentuje wniniejszej pracy opieraja si¢ na bada-
niach przeprowadzonych przez autora wsréd mieszkancéw okolic
potoku oraz na zrédtach pisanych.

W poszukiwaniu materialéw do analizy oraz ich interpretacji
przyjatem zalozenia teorii ugruntowanej.

Port, gdynia, potok, ciek, natura, przemiany, infrastruktura, rybotéwstwo, terminal, historia

Nie byloby wspotczesnej Gdyni bez portu. Nie byloby gdyn-
skiego portu bez Chylonki. W 1920 roku Polska na mocy Traktatu
Wersalskiego weszla w posiadanie 71 km granicy morskiej (bez
wliczania w granice obu stron ptw. Helskiego). Polsce brakowato
jednak handlowego portu morskiego. Za potrzebg poszty dzialania,
ktére mialy na celu jego wybudowanie. Wiceadmiral Kazimierz
Porebski, szef Departamentu Spraw Morskich Ministerstwa Spraw
Wojskowych, zlecit inz. Tadeuszowi Wendzie zadanie wytypo-
wania odpowiedniego miejsca na morski port. Dolina Potoku
Chylonskiego, nazywanego takze Chylonks, od razu przykuta
uwage inzyniera Wendy podczas jego podrozy. To wlasnie w do-
linie strumienia, otoczonej z dwoch stron wysoczyzng morenowa,
dostrzegt punkt, w ktérym kilka lat pozniej miato powstad, jak
okreslano w miedzywojennej prasie, Okno na Swiat IT RP - czyli
jeden z najnowoczeséniejszych portéw w Europie. ,Studja portowe
przeprowadzono latem 1920 r. Zbadane zostalo szczegétowo cale
nasze wybrzeze morskie, poczynajgc od jeziora Zarnowieckiego,
a koriczgc na granicy Wolnego Miasta pod Zopotami, i okazafo sie,
ze najlepszym miejscem do budowy portu jest Gdynia. Wybor ten
jest nietrudny, gdyz Gdynia tak jasno wyréznia sie spomiedzy in-
nych miejscowosci naszego wybrzeza, ze fachowcowi, gdy spojrzy
na mape morskg, miejsce to rzuca sie wprost w oczy. (...) jedynym
i najlepszym miejscem do budowy portu jest dolina miedzy tzw. Kepg
Oksywskg i Kamienng Gérg. - tak uzasadnial wybér Gdyni inz.
Tadeusz Wenda”. ,,Najdogodniejszym miejscem do budowy portu
wojennego (jak réwniez w razie potrzeby handlowego) jest Gdynia,
a wlasciwie nizina miedzy Gdynig a Oksywg, potozong w odleglosci
16 km od Nowego Portu w Gdarisku”

Wirdd przyczyn doboru ujécia Chylonki na miejsce przysztego
portu inz. Tadeusz Wenda wskazywal dostateczng ochrone przed
oddziatywaniem fal, gleboko$¢ akwenu a przede wszystkim rozle-
gly obszar dogodnego do poglebienia torfowiska rzeki Chylonki,
gdzie mial powsta¢ kanat portowy. Skutkiem tego wyboru, w paz-
dzierniku 1920 roku, Rzad Polski podjat decyzje o budowie portu
w dolinie rzeki Chylonki w osadzie rybackiej Gdynia, a nastep-
nie w roku 1922 r. Sejm RP przyjal ustawe ws. ,,budowy portu
morskiego przy Gdyni na Pomorzu”. Warto zaznaczyé¢, iz juz 300
lat wczesniej te lokalizacje na budowe portu wskazywal krolowi
Wrtadystawowi IV hetman Stanistaw Koniecpolski — wowczas wy-
budowano jednak Wielkg Wies (dzi§ Wladystawowo). Po tym, jak
pierwsze lopaty oraz maszyny zaczely drazy¢ kanat portowy, dolina

Potoku Chylonskiego doswiadczyt znaczacych przemian zwiaza-
nych z industrializacjg i reurbanizacja jego okolicy, zas jego ujscie
cofneto sie o kilkaset metréw w glab ladu.

Cofajac si¢ do przeszlosci terenu doliny Potoku Chylonskiego,
warto podkresli¢ jego role jako lacznika pomiedzy pradziejami
Gdyni a jej wspoélczesno$cig. Mierzy on okoto 5,2 km i jest on jed-
nym z czternastu gdynskich ciekow, zas jego zrédia znajduja sie
na terenie Pradoliny Kaszubskiej. Cze$¢ wod pozyskuje z Potoku
Cisowskiego, przyjmuje roéwniez dopltyw w postaci strumyka o na-
zwie Chylonka, wyplywajacego spod Swietej Gory w Chyloni (daw-
na wies, od 1930 roku dzielnica Gdyni). Uscislajac dwie, pojawia-
jace si¢ symultanicznie nazwy, Chylonka oraz Potok Chylonski: po
powstaniu portu wewnetrznego Chylonka znaczaco skrocila sie,
taczac si¢ w okolicy Nabrzeza Helskiego z ciekiem, ktéry przyj-
muje wody z Chylonskich Lak. Dla niego przyjeto nazwe Potoku
Chylonskiego, tym samym kladac kres problemom z doktadnym
nazewnictwem obu strumieni. Do roku 1925 wptywal do niego
réwniez potok o nazwie Gdynia, ktéry wyplywal z okolic nieistnie-
jacego dzis stawu przy ul. Jana z Kolna. Jego fragment do niedawna
byt widoczny za budynkiem Urzedu Morskiego w Gdyni, na tere-
nie dawnych ogrédkow dziatkowych i migdzytorza. Wspomniana
Pradolina Kaszubska jest widoczna na najstarszych mapach rejo-
nu Gdyni. Istnieja przypuszczenia, iz jej obszaru byt niegdys plyt-
ka zatoka. W roku 1922 roku, podczas rozbudowy infrastruktury
portowej w okolicy ujécia potoku odkryto osade z epoki kamienia,
wraz z fragmentami niewielkiej 16dki dtubanki. W okolicy wzgé-
rza w dzielnicy Chylonia, zwanego Swieta Géra, odkryto za$ osade
towcow fok, réwniez z tej samej epoki, wraz z glinianymi, bogato
zdobionymi naczyniami i narzedziami z krzemienia”. W gestym
torfie odnajdywano réwniez pozostatosci po prastarych mieszkan-
cach tego obszaru - po kulturze Oksywskiej z okresu poczatkow
naszej ery (okolice I wieku n.e.). Wiadomo tez, ze w osadzie o na-
zwie Wojska, przy ujsciu Potoku, do XVII wieku miescil sie mlyn.

Nazwa potoku (zapisana jako ,Kilona”) pojawia si¢ po raz
pierwszy w dokumencie wystawionym przez ksiecia pomorskiego
Swietopetka w 1259 roku. Dokument potwierdzal przywilej funda-
cyjny klasztoru norbertanek w Zukowie i rozszerzal prawa rybo-
téwceze dla klasztoru na kepie oksywskiej — od wsi Kochowo az po
rzeczke zwang Chylonig?. W XIII wieku przy strumieniu powsta-
waly liczne owczarnie, niewielkie gospodarstwa i osady nalezace
zaréwno do zakonu Norbertanek jak i do Cystersow z Oliwy, takie

D Praca zbiorowa pod red. A. Bastiana i ks. J. Sochy, Sto lat parafii $w. Mikolaja w Gdyni-Chyloni, Gdynia 2015, s. 15.
»  T. Rembalski, Dokumenty Oksywia, Obtuza i Pogérza 1212-1771, Gdynia 2012, s. 8.
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Fragment radzieckiej mapy Gdyni z roku 1973 - plan w jezyku rosyjskim - Zrédlo www.maps.mapywig.org

jak m.in. Stawecin czy Grisca®. Ostatnie $lady po osadach zniknely
po przejeciu w 1925 roku terenu tzw. Lak Oksywskich (zachodni
brzeg potoku) na rzecz budowy Portu Marynarki Wojennej*. Na
przestrzeni lat ujécie potoku przestato pelni¢ znaczaca role gospo-
darcza, stajac sie zapleczem oksywskich maszoperii. Wody cieku
obfitowaly w pstragi i fososie. W okolicy wydobywano réwniez torf,
ktérego poklady, jak okazalo si¢ przy budowie portu, siegaty kilku-
nastu metréw w glab gruntu.

W XVIII wieku Potok Chylonski zostal wlaczony w sie¢ rowow
melioracyjnych, widocznych na mapach z tego okresu. Wowczas
to strumien zostal polgczony w rejonie swych zrédlisk z Potokiem
Cisowskim oraz Zagorska Struga. Powstaly wowczas dwa kanaly:
Konitop i Kanal Leniwy. Budowa gdynskiego portu spowodowa-
fa, iz ujscie cieku stopniowo oddalato si¢ od brzegu morskiego.
Zlikwidowano sie¢ rowéw melioracyjnych siegajacych az po wy-
dmy (tzw. gdynskie i chylonskie btota). Z powodu wybuchu II woj-
ny $wiatowej nie udato si¢ ukonczy¢ budowy wewnetrznego portu,
ktory oryginalnie mial wedle planow okala¢ cala kepe oksywska.
Pozostaloscig, po niezrealizowanych planach kanalu portowego,
siegajacego az po wspolczesng Rumie, jest nazwa ul. Hutniczej, po-
chodzaca od majacych si¢ mie¢ siedzibe hut rudy zelaza.

W 1939 roku zlewnia strumienia byla miejscem dramatycznej
obrony Kepy Oksywskiej. Broniacy kepy Batalion 1-ego Morskiego
Putku Strzelcow staral si¢ powstrzymac¢ Niemcow, ktorzy zajeli tzw.
Filtry, czyli gléwne gdynskie ujecie wody. Podczas dziatan wojen-
nych wysadzono réwniez mosty i przepusty nad potokiem. Po zaje-
ciu przez Niemc6éw Gdynia zostata przemianowana na Gotenhafen,
stajac sie jednoczeénie baza niemieckiej marynarki wojennej

s 2 &g

=

S. Orlikowski, Rocznik Gdy#nski nr. 9, Czerwony Potok, Gdynia 1991, s. 207.
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Kriegsmarine, a tym samym celem alianckich nalotéw, ktore za-
mienily port w rumowisko. W 1945 roku na tych terenach docho-
dzilo do kolejnych ostrych star¢, tym razem pomiedzy wkraczajaca
Armia Radziecka a bronigcymi sie Niemcami. Z okolic obecnej
ulicy Hutniczej, Rosjanie przedzierali si¢ prowadzac ostrzat tere-
néw Rzezni, ranigc przy tym wielu cywiléw. Rowy za$ uzywane
byly jako naturalna przeszkoda w dziataniach wojennych®. Po za-
konczeniu II wojny $wiatowej powaznym problemem trapigcym
Potok Chylonski bylo zanieczyszczenie jego wod w dolnym biegu,
spowodowane przez dziatajace tu zaklady miesne. Rzeznia przy ul.
Unruga (dawniej ul. Gruny), byla w okresie powstania (1939-1939)
jednym z najnowoczesniejszych tego rodzaju obiektéw w kraju.

Po roku 1945, na skutek kradziezy czesci maszyn oraz uszko-
dzenia budynkéw, urzadzenia filtrujace nie dziataly nalezycie, na
skutek czego struga zyskala miano ,,Czerwonego” Potoku, od barwy
krwi i odpadkéw zwierzecych, ktore rurami bezposrednio spusz-
czano do strumienia, ktérego ujscie znajdowato si¢ w miejscu poz-
niejszego Baltyckiego Terminalu Kontenerowego®. W latach 50-
tych XX wieku, tereny pomiedzy basenem portowym a ul. Pucka
przeznaczono na ogrodki dzialkowe dla pracownikéw Stoczni
Marynarki Wojennej oraz dla oséb zwigzanych ze stuzba wojsko-
wa. Przy korycie potoku powstala Elektrocieptownia Gdynska Ec3,
ktérej rozruch ma miejsce w 1974 roku. Powstanie Baltyckiego
Terminalu Kontenerowego w sasiedztwie ujécia potoku ponownie
zmienilo charakter terenu. Terminal zostal otwarty 29 pazdzierni-
ka 1979 roku. Wowczas to czg$ciowo uregulowano ujscie Potoku
Chylonskiego/Chylonki, wprowadzajac ja do nowego, betonowego
przepustu pod ul. Marchlewskiego. U ujécia powstalo nieformal-

T. Rembalski, Dzieje osadnictwa na terenie wspéiczesnych gmin Gdynia i Kosakowo od XIII do XV wieku, Gdynia 2006, s. 71.
T. Rembalski, Gdynia i jej dzielnice przed powstaniem miasta (XIII-XX wiek), Gdynia 2011, s. 136.
Praca zbiorowa pod red. W. Tyma i A. Rzepniewskiego, Kepa Oksywska 1939, Gdansk 1985, s. 293.
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Budowa Battyckiego Terminalu Kontenerowego, fot. Halina Wasielke,
syg. MMG-HM-II-660 ze zbioréw Muzeum Miasta Gdyni

84 Nautologia 2022, nr 159



Dawne ujscie Potoku Chyloniskiego, fot. Autor

Ujecie wody Filtry, znajdujgce sig
w gérnym biegu Potoku Chyloviskiego, fot. Autor

ne miejsce kapielowe mieszkancéw Obtuza oraz Chyloni. Pomimo
niebezpiecznych warunkéw przy niewielkiej, dzikiej plazy, kapata
sie mlodziez i doroéli, polawiano réwniez ryby - byczki. Do 2009
roku przeptyw wod potoku byt zaburzony z powodu przebudowy
ulicy Puckiej oraz Potasowej. Podczas tworzenia nasypu pod wyre-

MATERIALY

montowang ul. Pucka w latach 70-tych XX wieku zasypano dawne
koryto oraz przepust pod droga, jednoczesnie prowadzac cz¢$¢ wod
do rur z kanalizacja deszczowg”. Nastepstwem tego bylo regularne
podtapianie okolicznych gruntéw, do czasu udroznienia koryta.
O tym, iz niepozorny potok podczas ulew zamienia si¢ w rwaca
rzeke, miasto przekonalo si¢ w czerwcu 2019 r., kiedy przepust oraz
korpus drogi w obrebie nasypu wlotowego ulegly uszkodzeniom.
Zniszczenia byly bardzo powazne i uniemozliwily na prawie trzy
lata ruch drogowy i pieszy w tym rejonie. Obecnie ujscie Potoku
Chylonskiego jest od strony ul. Janka Wisniewskiego catkowicie
skanalizowane. Nie istnieje tez dawna dzika plaza.

Wielkim przedsigwzigciem, ktdre zmieni charakter tak otaczajg-
cych Potok Chylonski na granicy Gdyni, Rumi i Kosakowa, stanie sie
Dolina Logistyczna. To inicjatywa, ktdre obejmuje zagospodarowanie
terenu pod obszar logistyczny, ktorego podstawa beda ustugi logi-
styczne. Projekt Doliny Logistycznej ma na celu aktywizacje Gminy
Kosakowo poprzez przyciaganie nowych inwestorow, stworzenie
nowych miejsc pracy oraz zwigkszenie konkurencyjnosci Portu
Gdynia. 12 kwietnia 2022 roku podpisano umowe pomiedzy spétka-
mi ZMPG S.A. a Haskoning DHV Polska Sp. z 0.0. na ,,Opracowanie
planu rozwoju oraz koncepcji zagospodarowania obszaréw Doliny
Logistycznej na terenie Gminy Kosakowo wraz ze wstepnym studium
wykonalnosci”. Z biegiem lat dolina Potoku Chylonskiego wciaz staje
sie miejscem kolejnych, nowych inicjatyw dla regionu.
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Daniel Duda

Operacja Zagiel - 72, ,Kamien Skalny” — ,HORN TROPHY”
dla ,,Daru Pomorza”

Udziat ,Daru Pomorza” w ,Operacji Zagiel - 1972” okregli¢
mozna dla trzech przyczyn - i to bez zadnej przesady - historycz-
nych. Po pierwsze, nigdy wczesniej polski pelnorejowiec nie brat
udziatu w zlotach i regatach organizowanych od 1956 roku przez
powstale w Wielkiej Brytanii Sail Training Association. Po dru-
gie byl to pierwszy start zaglowca zza ,,zelaznej kurtyny” co wcale
nie oznaczalo, ze polska ,biala dama” przybywata do potudniowej
Anglii, gdzie wyznaczono start, jako ,wielka nieznajoma” ,Dar
Pomorza” byt w ciggu minionych 42 lat stuzby pod bialo-czerwona
banderg statkiem popularnym, lubianym i wszedzie gdzie zawinat
zaréwno przed wojna, jak i po 1945 roku, witany z niezmienng ser-
decznoscig, czgsto entuzjazmem. Trzecia przyczyna — to termin.
Rok 1972 byt rokiem olimpijskim. Komitet Organizacyjny Igrzysk
XX-tej Olimpiady, ktora odbyta sie w Republice Federalnej Niemiec
- regaty zeglarskie mialy miejsce w Kilonii, otrzymat zgode kierow-
nictwa Sail Training Association, aby regaty wielkich zaglowcow
oraz duzych, $rednich i matych jachtow rozegra¢ na trasie Cowes
(Anglia) - latarniowiec Skagenrev (poinocny cypel Jutlandii). Po
zakonczeniu zmagania zeglarskiego, cala armada miala u$wietni¢
na wodach Zatoki Kilonskiej zakonczenie wielkiego wysitku zegla-
rzy o olimpijskie wawrzyny i medale.

Wyzwanie zostalo rzucone przez zeglarski $wiat ,Darowi
Pomorza” i zostalo przez niego przyjete. Nikt jednak nie wiedzial,
jak w sportowych zmaganiach zachowa si¢ dostojna stara fregata,
majac za przeciwnikow mlodsze 3 - masztowe barki, ktore startu-
jac juz w poprzednich ,Operacjach Zagiel” mialy bez poréwnania
wigksze regatowe doswiadczenie.

»Dar Pomorza” na tej trudnej trasie w dramatycznym pojedyn-
ku ze swoimi rywalami okazal sie najszybszym statkiem uzysku-
jac na mecie czas krotszy o 4 minuty i 44 sekund przed gléwnym
rywalem niemieckim ,Gorch Fock” I tak, gdy ,Dar Pomorza” nie
mogt np. oprézni¢ zbiornikéw balastowych, wypetnionych kostka-
mi metalowymi lub kamieniami, nie mégt zmieni¢ przeglebienia
czy przechylu itp.

Punkt kulminacyjny ,Operacji Zagiel - 1972” nastapit w Trave-
miinde, gdzie powital wszystkich stojacy tam jako statek - muze-
um olbrzymi 4. masztowy, klasyczny ,Windjammer Passat”. Tutaj
kapitan Kazimierz Jurkiewicz 1 wrzesnia 1972 roku uhonorowany
zostal cala kolekcjg najwyzszych trofeéw: I nagroda za zwyciestwo
w klasie ,,A’, Srebrng Taca ufundowana przez 6wczesnego prezy-
denta Republiki Federalnej Niemiec dra Gustawa Heinemanna,
»Czarnym Kamieniem” pobranym z Przyladka Horn - za pierwsze
miejsce po przeliczeniu w klasie ,,A” oraz specjalng nagroda za zwy-
ciestwo w klasyfikacji generalnej Operacji Zagiel 1972, ktéra byla
plaskorzezba przedstawiajaca ,,Dar Pomorza’”.

»Dar Pomorza” wiele razy odwiedzil porty niemieckie, nie-
zapomniany okazat si¢ pobyt fregaty w Hamburgu w roku 1976
w drodze powrotnej ze Stanéw Zjednoczonych do kraju. ,,Dar”
zza oceanu do Europy wracal w petni chwaly po obchodach 200.
rocznicy mocarstwa polozonego miedzy Pacyfikiem a Oceanem
Atlantyckim, Meksykiem na potudniu i Kanada na poéinocy,
gdzie byl w kazdym miejscu goraco witany, a przed jego trapem
ustawialy sie kilometrowe kolejki ludzi réznych koloréw i ras,
a wérod witajacych przewazala Polonia, dla ktdrej poklad fregaty
byt czastka ich Ojczyzny, ktdry to poklad pragneli chociazby do-
tkna¢, a marzeniem ich bylo osobiscie spotka¢ sie z komendan-
tem uznanym po ogloszeniu wynikéw regat ,,Operation Sail =76
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jako ,najwiekszy dzentelmen 200. lecia Standéw Zjednoczonych
na morzu’.

W Stanach miata miejsce pewnego rodzaju polska uroczystos¢,
przekazania urny wykonanej z pocisku artyleryjskiego, z ziemig po-
brang w sposob bardzo uroczysty, lecz bez rozglosu, spod pomnika
bohatera obu narodéw Kazimierza Pulaskiego w Warce. Przekazanie
urny z ziemig pobrang z Warki na ,,Dar Pomorza ” przed wyjsciem
statku w rejs miato si¢ odby¢ bez rozgtosu. Dobrani studenci, z za-
chowaniem ceremoniatu wniesli urne na poktad ,Daru”, wykona-
no pigkne zdjecia a tysiace nie tylko gdynian ogladalo te wspania-
ta uroczystoéé. Zycie napisalo wlasny scenariusz. Urna miata by¢
dostarczona na pokladzie ,,Daru Pomorza” do Savannah, gdzie
zginal general Kazimierz Pulaski, co okazalo si¢ niemozliwym wo-
bec malej glebokosci w porcie. Zapadta decyzja przekazania urny
na poklad ,Zewu Morza” dowodzonego przez kapitana Zdzistawa
Michalskiego, i to ten statek mial szczg$cie dostarczenia jej do
Savannah. W uroczystoéci tej bral udzial éwczesny ambasador
Polski w Stanach Zjednoczonych prof. Witold Trapczynski, ktory
przy przekazaniu urny miedzy innymi powiedzial: ,Trzeba by kil-
kanajcie zespoléw klasy ,,Mazowsza” czy ,,Slgska” — koncertujacych
przez wiele miesiecy w Stanach Zjednoczonych, aby dokonaty dla
Polski tyle, co zrobil tu ,Dar Pomorza” wspomagany przez mala,
lecz dzielng flotylle jachtow. To byla panowie marynarze, panowie
zeglarze — bardzo dobra robota!”

Niestety wielokrotne proby doprowadzenie do wykonania dru-
giej urny z mysla o umieszczeniu w Sali Tradycji Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni, mimo spelnienia wszystkich przepiséw, posia-
dania $rodkow finansowych nie uzyskaly akceptacji wtadz.

,Dar Pomorza” przekazal do muzeum w Filadelphi model
»Bialej Fregaty”, wykonanej i zaplaconej przez grupe absolwentow
Panstwowej Szkoty Morskiej, ktdrzy nie powrdcili po zakonczeniu IT
wojny $wiatowe]j do kraju, a zamieszkali w Stanach Zjednoczonych
skupieni w Sekcji Amerykanskiego Zwigzku Oficerow Polskiej
Marynarki Handlowej, zaladowanej przed wyj$ciem ,Daru” w ten
trudny rejs. Przekazanie modelu na ,Dar” odbylo si¢ bez wyma-
ganej odprawy celnej, skrycie - tak uzgodniono na spotkaniu
z dwczesnym dyrektorem Oddzialu Celnego w gdynskim porcie.
Ustalono, ze podczas przenoszenia modelu na ,Dar Pomorza’
obecny na nim bedzie dyrektor Urzedu Celnego. W czasie picia
kawy z Szefem Urzedu Celnego i kapitanem K. Jurkiewiczem przy
ulubionym jego stoliku (moim réwniez DD), wniesiono model
do salonu, ktory od tej chwili stanowit pewnego rodzaju eksponat
w ,Pierwszym Salonie Rzeczypospolite;j”.

Niemcy po zawinigciu w 1976 1. ,Daru Pomorza” do Hamburga
postawili statek przy reprezentacyjnym nabrzezu Landungbricke,
i stal si¢ on natychmiast obiektem szczegolnego zainteresowania.
Tysigce mieszkancow tego starego hanzeatyckiego grodu nad Labg
chcialo go odwiedzi¢, prasa, radio, telewizja poswiecily ,biatej da-
mie” wiele miejsca, a wszystko utrzymane byto w dobrym tonie.
Wszelkie koszta, w tym, pilotowe, holownicze, cumownicze, wy-
woz odpadkoéw, placil go$cinny port.

,Dar Pomorza’, jego komendant, zatoga i studenci musieli
przyjac rowniez szereg niezwyktych delegacji. Jako pierwsi przybyli
przedstawiciele miejscowej stoczni Blohm und Voss, w ktorej po-
wstala fregataiwreczylikomendantowiKazimierzowi Jurkiewiczowi
cenny dokument, oryginalny ,Certyfikat Pomiarowy”, wydany
19 marca 1910 roku przez wladze morskie Hamburga.
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Dla niektdrych fregata stala si¢ rowniez miejscem wspomnien.
Statek i komendanta odwiedzila 27. osobowa grupa migdzyna-
rodowej organizacji zdobywcoéw Cape Horn. Godne to bylo, nie-
nagannie po ,zejmansku” ubrani, w podesztym wieku ze tzami
w oczach wspominali swoja zeglarska mtodos¢, byli wérdd nich ci,
ktorzy szlify zeglarskie zdobyli na tej fregacie, znali kazdy szczegot
budowy jednostki, a zmiany konstrukcyjne i wyposazeniowe — ko-
mentowali. Nie kryli zachwytu dla pigkna jednostki, jej sprawnosci
technicznej, poziomu utrzymania, konserwacji i polskiej goscinno-
$ci. Komendant - pierwsza osoba po Bogu o czym nalezy pamigtac,
byla osoba, ktdra przyjmowata gosci oraz stowa uznania za pieknie
prezentujacy sie ,,Dar”. Przygladalem si¢ tej wspaniatej uroczystosci
- »Pierwszy po Bogu” kapitan Kazimierz Jurkiewicz honory petnit
EXCELENT! Przejatem tez szereg dokumentéw od tych wspania-
tych niemieckich Caphornowcow” np. ksigzeczki zeglarskie, album
Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni, ktory zostal zabrany w czasie
wojny, niestety bez fotografii.

Trudu odtworzenia kopii HORN TROPHY podjatem si¢ na
wyrazng prosbe kapitana zeglugi wielkiej Kazimierza Jurkiewicza.
Bylo jego Zyczeniem, by wykona¢ replike i przekaza¢ ja na ,Dar
Pomorza’, aby §wiadczyta o dokonaniach fregaty.

Zdobycie dokumentacji i materialu nie bylo przedsiewzigciem
fatwym. Po lekeji jakg otrzymatem, po doprowadzeniu do wykona-
nia bezplatnie przez Cech Rzemiost Réznych w Gdyni kierowanym
przez wielkiego spotecznika i zarzad obdarzony poczuciem zrobie-
nia co$ dla statku muzeum ,Daru Pomorza” i dla Gdyni - ,,Cutty
Sark Trophy”, zdawaltem sobie sprawe, ze dokumentacja zadecydu-
je o wykonaniu kopii Kamienia Skalnego. Zgromadzeni w Cechu
Rzemiost Roznych rzemieslnicy to artysci.

Rysowaly si¢ dwa powazne problemy:

o z powodu braku wzorca (w wypadku realizacji ,Cutty Sark
Trophy” nagroda znajdowata si¢ w Gdyni i mozna bylo w opar-
ciu o ten wlasnie model wykona¢ dokumentacje) dokumentacja
musiata zosta¢ przestana z Londynu,

o brak materiatu pochodzacego z Cape Hornu.

Zwrécilem sie do prezesa Polskiego Zwigzku Oficeréw
Marynarki Handlowej (z Sekcja Marynarzy) w Londynie Bolestawa
Pogorzelskiego. Ten niestrudzony spotecznik, dbajacy o wszystko
co taczy sie z historig Polskiej Marynarki Handlowej, szkolnictwem
morskim i ,Darem” przyszedl z pomoca, przestal bowiem bezpo-
$rednio na ,Dar Pomorza” dokumentacj¢, w tym filmowa, ktéra
niestety zaginela.

Bolestaw Pogorzelski w kolejnym liscie datowanym 12 maja
1983 r. pisze: ,Zalaczam odpowiedz od sekretariatu Sail Training
Associaton w sprawie fotografii trofeum Cape Horn (...) Pani Bielak
zajmie si¢ przesylka zdje¢ na rece kpt. Jurkiewicza.

Dalsze dzialania obrazuje list datowany 21 listopada 1986 r.

Dnia 11 grudnia 1986 roku odpisuje: ,,(...) Wielce sobie cenie
Pana zyczliwo$¢ i glebokie zaangazowanie w sprawach, ktoére za-
réwno Pana jak i mnie Zywo interesuja i mniemam, ze sprawiaja
takze satysfakcje. Dlatego czuje sie w obowiazku przeprosi¢ Pana za
niefrasobliwos$¢ ze strony kierownictwa ,,Daru”. Sprawdzitem oso-
biscie, pily ktore ,,Dar” otrzymat, za co goraco dzigkujemy. ,,Nadal
aktualna jest kwestia uzupelnienia brakéw na ,,Darze” w postaci:

o bencel drut (seizing wire) $rednica ok. 2,5 mm, potrzeba kilka
bucht tj. w sumie o. 1500 metrow;

o lakier bezbarwny do drewna do zewnetrznego malowania (re-
lingi, nadbuddwka) - 25 litrow;

« $rodki do czyszczenia mosiagdzu (Sidol lub inny) okoto 10 litrow.

Jesli zdotalby Pan zatatwi¢ réwniez i te sprawe, bedziemy

ogromnie wdzieczni, poniewaz mozliwosci finansowe ,,Daru” sa
zerowe” (list do B. Pogorzelskiego z dnia 11.12.1986, zbiory DD).
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(...) Prosze mi wybaczy¢, Ze ponownie wracam do sprawy, kto-
ra nadal lezy mi na sercu, tj. Cape Horn Trophy, (...) chodzi nie
tylko o zdjecia ale i model gdyz inaczej nie bedzie mozna wykona¢
wiernej kopii. Usilnie prosz¢ o pomoc, jako ze jest to swego rodzaju
spelnienie ,,testamentu” kapitana K. Jurkiewicza. (...) Intencjg nasza
jest, by kopia znalazla si¢ w zbiorach na ,Darze” jako dokument
i $wiadectwo naszych osiagnie¢ na morzach dla przysztych pokolen
Polakéw” (List do B. Pogorzelskiego z dnia 11.12.1986 r.)

Dnia 31 marca 1987 roku dziekuje Prezesowi za zdjecia
Kamienia Skalnego. Praca rusza, maja miejsce czeste konsulta-
cje, wielogodzinne dyskusje, badanie materialéow w Instytucie
Eksploatacji Statkow WSM w Gdyni, dyskusje nad szczegétami
i wreszcie dnia 21 grudnia 1987 roku w Cechu Rzemiost Réznych
w Gdyni, Starszy Cechu, prezes inz. Lech Lapinski przekazuje
bezplatnie wykonang replike ,Kamienia Skalnego”. Prezentuje si¢
wspaniale. To dzigki wspanialym gdynskim rzemieslnikom fregata
wzbogacila si¢ o jeszcze jeden cenny eksponat.

Na prostokgtnej tabliczce znajduje sie napis: 1968 ,,Gorch Fock”, 1970
»Statsraad Lekmkuhl, 1972 ,Dar Pomorza”

Kamien jest nasz, polski, kaszubski, poniewaz proby uzyska-
nia odpowiedniej bryly skaly z potudnia HORNU nie powiodly
sie. Konsulaty nie udzielily Zadnej odpowiedzi. Nie powiodta sie

Na kaszubskim granitowym kamieniu na srebrnej tabliczce w jezyku
hiszpariskim znajduje si¢ napis: ,COFRADIA NAUTICA del PACIFICO
AUSTRAL Esta roca fue retirada del Cabo Hornos lat.55 58 37,5”
long.67 15° 27” Weste por el Partullera ,Lienteur ” de la Armada de
Chille el 12 de Noviembre de 1968
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List Bolestawa Pogorzelskiego datowanyna 21 listopada 1986 r.

réwniez podejmowana wielokrotnie préba uzyskania kamienia po-
przez polskich rybakow, ktdrzy towili ryby w tamtych okolicach.

Replika ,Cape Trophy” zostala przekazana przez starszego
Cechu Rzemiost Roznych inz. Lecha Lapinskiego i prof. Daniela
Dudg na pokladzie ,Daru Pomorza” w dniu 21 grudnia 1987 roku
na rece dyrektora CMM docenta Przemyslawa Smolarka. Bylo to
spelnienie zyczen kpt. z.w. Kazimierza Jurkiewicza. Daniel Duda
inicjator urzadzenia na ,Darze Pomorza”
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Wykonawcami ,Kamienia Skalnego” byli cztonkowie Cechu

Rzemiost Roznych Gdynia:

Adam Francuzik (lat 25) — obrébka kamienia i montaz catosci,
ustawienie na podstawce drewnianej, syn rzemie$lnika, odby-
wal praktyczng nauke zawodu w zakladzie ojca w latach 1982-
1985 egzamin czeladniczy ztozyt w 1986 r. Od 1987 r. prowadzit
samodzielny zaktad rzemieslniczy w zawodzie ,,Kamieniarstwo
w zakresie liternictwa i zdobien w kamieniu”

Nautologia 2022, nr 159



MATERIALY

Zdobywcy Przylgdka Nieprzejednanego w Buenos Aires, fotografia wykonana przypuszczalnie pomiedzy 16-22 marca 1937 r.
(zbiory Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, autor nieznany)

o Mirostaw Didberner (lat 50) wykonawca trzech tabliczek
z wygrawerowanym tekstem, dzialalnos$¢ przejat po ojcu
w 1978 r. w zawodzie grawerstwo. Ukonczyl kurs rzemiosta
artystycznego. Wystawial swoje prace w Gdansku, Lodzi.
Krakowie. Wybitny kolekcjoner odznak pulkowych Wojska
Polskiego i ortéw na czapki. Brat udzial w wystawie pt. ,,Orzet”
na Zamku Malborskim. 72% jego prac zostato umieszczonych
w katalogu.

o Lucjan Kleinschmidt (lat 40) - wykonawca podstawki drew-
nianej, praktyczng nauke pobieral w zakladzie u ojca. Artysta
- stolarz. Byl wykonawcg prac stolarskich do Grand Hotelu
w Sopocie i renowatorem mebli w tym hotelu. Cztonek Komisji
Egzaminacyjnej Czeladniczo - Mistrzowskiej w zawodzie sto-
larskim przy Izbie Rzemie$lniczej w Gdansku.

o Ryszard Koszycki (30 lat) - wykonawca bolcow, prowadzil
warsztat rzemie$lniczo - $lusarski. Dzialacz samorzadu rze-
miosla, cztonek Rady Nadzorczej ,,Spotdzielni — metal’, pre-
zes ,,Spoldzielni - metal’, radny Miejskiej Rady Narodowe;j
w Gdyni. Jeszcze tego samego dnia tj. 21 grudnia 1987 r. skiero-
watem list do inz. Lecha Lapinskiego prezesa Cechu Rzemiost
Réznych w Gdyni: ,,Prosze przyjaé wyrazy serdecznej wdziecz-
nosci za spoleczne wykonanie repliki ,,Horn Trophy” (Kamien
Skalny) i przekazanie go na rzecz statku-muzeum ,Dar
Pomorza” Ten kolejny pickny gest Cechu Rzemiost Réznych
w Gdyni godny jest najwyzszego uznania. Jest on wyrazem
zwigzku Cechu, wszystkich Jego pracownikéw z miastem,
z gospodarka morskg”. Podobny list skierowalem do Londynu,
Zwigzku Oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej, ktérego pre-
zesem byt Bolestaw Pogorzelski. Dziekujemy za cenng replike!
Dzigkuje Wam za wiele cennych uwag zyciowych.

Pierwsze przejscie Polakow przez CAPE HORN - na ,Darze

Pomorza’, pod dowddztwem kpt. z.w. Konstantego Maciejewicza Znaczek oplynigcia przez ,,Dar Pomorza” - ,Cape Hornu”

miato miejsce 1 marca 1937 r. (zbiory Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni)

Fotografia ,,HORNU” w zbiorach Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni (autor nieznany)
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Port Elblag otwarty na Baityk.
Nowe szanse na rozw@j potagczen morskich i biznesu

Kanal zeglugowy miedzy Zatoka Gdanskg a Mierzeja Wislana
juz funkcjonuje. W czerwcu pokonata go pierwsza jednostka. Port
w Elblagu uzyskat bezposredni dostep do Zatoki Gdanskiej, a przez
nig do portéw Morza Baltyckiego. Port w Elblagu ma szanse¢ na
lepsze rozwiniecie wspolpracy z portami polozonymi na morskiej
trasie E80.

Elblag uniezaleznia si¢ od przejécia przez Ciesnine Pilawska,
planuje rozwdj i wdraza innowacyjne rozwigzania przyjazne srodo-
wisku. Elblag i okolice zyskaja szanse na rozwdj ustug i przemystu.

Dziennikarze Baltyckiego Klubu Publicystéw Morskich mieli
niedawno okazje pozna¢ aktualng sytuacje i perspektywy rozwoju
najwigkszego portu morskiego w wojewddztwie warminsko-ma-
zurskim.

Spotkanie odbylo sie na zaproszenie Arkadiusza Zglinskiego,
dyrektora - prezesa Zarzadu Portu Morskiego Elblag. Wspierali go
informacjami o inwestycjach i projektach kapitan Jacek Ko$ciuch
z Urzedu Morskiego w Gdyni, Delegatura w Elblagu oraz eksperci
Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego.

MORZEM DO ELBLAGA

- Kanat przez Mierzeje Wislang tworzy nowe warunki rozwojo-
we — mowil Arkadiusza Zglinski - prezes — dyrektor Zarzadu Portu
Morskiego Elblag, ktory powitat gosci, wérdd ktorych byl rowniez
Tomasz Limon, prezes Pracodawcow Pomorza oraz zespot projek-
towy Klastra.

- Kapitan Jacek Ko$ciuch z Urzedu Morskiego w Gdyni,
Delegatura w Elblagu powital obecnych silnym akcentem podkre-
$lajac: ,,My doprowadzamy morze do Elblaga”.

- Poczatki Elblaga jako miasta portowego siegaja XIII w.
Czynnikami sprzyjajacymi lokalizacji i funkcjonowania portu byly
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istniejace, dwczesne warunki naturalne zwigzane z narastaniem
delty Wisty. Port potozony byl w gtebi dobrze ostonietej zatoki nad
rzeka Elblag, w poblizu jej ujscia do wod zalewu. Ostoniete przed
fala morza otwartego niewielkie akwatorium portowe o stosunko-
wo malych wymaganiach batymetrycznych wystarczato dla potrzeb
dwczesnej nawigacji, postoju i obstugi statkéw w porcie — pisat prof.
Tadeusz Palmowski z Uniwersytetu Gdanskiego.

OD HANZY DO POLSKI

Wstapienie Elblaga do Hanzy w 1285 r. bylo otwarciem si¢
na $wiat. Dzi§ takim otwarciem bedzie uruchomienie Kanalu
Zeglugowego. Przez Elblag eksportowano zboza i artykuly lesne.
Docieraty one do Francji, Flandrii, Niderlandow, Anglii, Szwecji,
Danii i Rosji. - Droga morska importowano sukno, sél, $ledzie,
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olej i figi — przypominal Stanistaw Gierszewski, autor monografii
Elblaga.

Podkreslmy, ze Elblag byl réwniez jednym z wazniejszych
miast, obok Gdanska, ktore znajdowato sie w kregu polityki mor-
skiej krélow polskich. Mieszczanie elblascy ztozyli hold krélowi
Wtadystawowi Jagielle po bitwie pod Grunwaldem. Ofiarowali mu
wowczas zajety przez miejscowych zamek krzyzacki.

Elblag wlaczony zostat w sktad panstwa polskiego dopiero po-
nad 55 lat pézniej, po pokoju Torunskim. Wéwczas mieszczanie
Elblaga otrzymali przywileje od kroléw polskich. Elblag stat sie
waznym portem morskim zwigzanym z Polska. Wojny, zarazy, gra-
bieze w XVI i XVII w. to byl zty czas dla mieszkancéw grodu nad
rzeka Elblag.

OD ,,SCHICHAU WERKE” DO PRZEMYSLU 4.0

Ozywienie nastapilo dopiero gdy w 1837 Schichau uruchomit
tu swoje zaklady. ,Schichau Werke” produkowalo maszyny paro-
we, lokomotywy, a potem statki specjalne i handlowe oraz okrety,
kutry torpedowe i mate okrety podwodne. Zbudowano tu ponad
1600 statkow i okretow. W Elblagu wytwarzano réwniez samo-
chody osobowe i ciezarowe, maszyny rolnicze i pompy osuszajace.
Automobilfabrik Komnick AG miat swoj istotny wklad w przemy-
stowy krajobraz miasta.

Miegdzy Elblagiem a Braniewem kursowata kolej, ktéra wozono
towary. Dziatala Kolej Nadzalewowa — korzystali z niej aktywnie
mieszkancy i turyéci. Dzi§ mowi si¢ o jej przebudowie w Sciezke
rowerows. Znak czaséw, czy lokalna niemoc?

Po wojnie w Elblagu aktywnie dziatata stocznia i zaktady pro-
dukujgce $ruby state i nastawne na statki i okrety, turbiny stacjo-
narne dla elektrowni (w tym dla Zarnowca), przektadnie ladowe
i morskie, stery strumieniowe, maszyny do obrébki plastycznej
i wiele innych urzadzen. Wszystko to w czasach Przemystu 2.0.
Dzi$ Elblag staje przed szansa wielkiego skoku technologicznego
i wejscia w Przemyst 4.0.

ZMIENNE LOSY PORTU

W okresie transformacji tereny portu i zaklady tu funkcjonu-
jace przechodzily radykalne zmiany wilasnosciowe. W ich wyniku
Zarzad Portu nie jest wlascicielem wszystkich terenéw polozonych
wzdluz rzeki Elblag i uzbrojonych w nabrzeza. Nie jest réwniez
wlascicielem drég dojazdowych i toréow.
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Do nalezacych do miasta Elblaga terenéw i dzialajacych tu ter-
minali portowych dojezdzamy dziurawymi drogami. Do niekto-
rych terminali i obiektéw prowadza szyny zarosniete trawa. Elblag
byl jednym z pierwszych portéw przekazanych wladzom miasta
(pierwszym skomunalizowanym polskim portem byta Stepnica).

A byly czasy, ze port w Elblagu tetnil zyciem. W szczytowym
okresie rejestrowano tu od ponad tysiaca do ponad 1800 cumowan
statkow towarowych i pasazerskich oraz barek. Obroty fadunkowe
(gtéwnie wegla) przekroczyly nawet 600 tys. ton. Potem byto juz
tylko gorzej.

Wtadze Elblaga nie wykorzystaly w pelni potencjatu i faktu
posiadania portu morskiego. Dzi§ maja nowa szanse. Tworzy ja
przejscie przez Mierzeje Wislang oraz rozwoj portu Elblag i nowa
sytuacja geopolityczna.

SUWERENNY DOSTEP

- Uzyskanie swobodnego, suwerennego dostepu Elblaga i por-
tow Zalewu Wislanego do Morza Baltyckiego stanowi szanse na
ozywienie gospodarki miasta i regionu. Moga tu powsta¢ nowe
miejsca pracy we wszystkich obszarach gospodarki morskiej,
w transporcie, logistyce, rybotéwstwie i turystyce — wyliczal prezes
Arkadiusz Zglinski, wskazujac na mozliwoéci i szanse, jakie bedzie
mial Elblag z chwilg uruchomienia nowej drogi wodne;j.

Przejscie jednostek plywajacych na trasie Elblag — Tréjmiasto
zostanie skrocone o ponad 90 km, a dokladniej o 52 mile morskie.
Dostep do Portu Morskiego Elblag uzyskaja statki morskie, jed-
nostki strazy granicznej oraz okrety o dtugosci do 100 m oraz sze-
rokosci do 20 m. Dzigki poglebieniu toréw wodnych do 5 m i bu-
dowie obrotnicy, bedg mogty tu wchodzi¢ jednostki o zanurzeniu
do 4,5 m,

- Wigksze jednostki, to szansa na zwigkszenie potencjatu prze-
tadunkowego. Mozliwe jest osiggniecie przez Port Morski Elblag
przetadunkéw co najmniej 3,5 mln ton rocznie, czyli o okoto 3 mIn
ton wigcej, niz gdyby nie byto kanalu zeglugowego - prognozuje
Zglinski.

DUNCZYK NAM POMOZE

Dostep do Zatoki Gdanskiej stwarza szanse na aktywizacje wy-
miany handlowej z portami basenu Morza Baltyckiego. W maju
podpisane zostanie porozumienie z portem dunskim Vordingborg
z Zelandii.
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- Podpisanie listu intencyjnego ma na celu wymiane doswiad-
czen zwigzanych z rozwojem malych portéw. We wrzeéniu zapla-
nowana jest w Elblagu konferencja, podczas ktorej zostanie zawarta
umowa o wspolpracy miedzy naszymi portami — zapowiedziat pre-
zes Portu Morskiego Elblag.

Port Elblag ma juz dobre zaplecze, by funkcjonowaé w morsko-
-ladowych tancuchach transportowych UE. Po kilku latach staran
w porcie uruchomiono Punkt Kontroli Sanitarnej. W Elblagu jest
terminal pasazersko-samochodowy z rampa dla matych proméw.
Tu mieszczg sie wszystkie placowki zapewniajace graniczng obstu-
ge pasazerow i pojazdéw na granicy Unii Europejskiej. To duze in-
westycje zrealizowane w Elblagu.

INWESTYCJE W PORTACH ZALEWU WISLANEGO

Jednak najwigkszy zakres prac hydrotechnicznych w okolicz-
nych portach realizowany jest przez Urzad Morski w Gdyni.

- W otoczeniu Elblaga zakonczone zostaly lub finalizowane sa
liczne inwestycje w portach Zalewu Wislanego — mowil kpt z.w.
Jacek Kosciuch z Urzedu Morskiego w Gdyni, Delegatura w Elblagu.

- Sfinalizowana zostala przebudowa nabrzezy w porcie ry-
backim we Fromborku, wykonana przebudowa portu rybackie-
go w Nowej Pastece, rozbudowa Pirsu Pasazerskiego w morskim
porcie w Krynicy Morskiej, budowa falochronéw ostonowych dla
morskiej przystani w Krynicy Morskiej — prezentuje kapitan Jacek
Kosciuch aktywnos¢ inwestycyjna Urzedu Morskiego w Gdyni
w ciagu ostatnich lat.

Zaawansowana jest rowniez budowa basenu IIT w Piaskach -
Nowej Karczmie, a takze przebudowy portu rybackiego w Krynicy
Morskiej, przystani Katy Rybackie II oraz w Suchaczu i przystani
w Kamienicy Elblaskiej.

ELBLAG INNOWACYJNY

Port w Elblagu stawia réwniez na innowacje i ochrone srodowi-
ska. Polozony blisko miasta, port z terminalami masowymi moze
by¢ zrédlem halasu i zanieczyszczen powietrza. Wlasnie jeste$smy
$wiadkami przetadunku kamiennych blikéw na budowe instalacji
hydrotechnicznych.

Dlatego Baltycki Klaster Morski i Kosmiczny wspomogt port
i ze srodkéw Horyzont 2020 uzyskal srodki na opracowanie nowo-
czesnego monitoringu zanieczyszczen.

Dr Zdzistaw Dlugosz - ekspert w projekcie GALATEA
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Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego oraz Krzysztof
Anzelewicz - wiceprezes zarzadu Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego, poinformowali, ze w ramach projektu GALATEA
Port Elblag otrzymuje najnowocze$niejsza instalacje monitorujaca
stan srodowiska w porcie. Na caly projekt realizowany przez polski
podmiot z partnerami z Hiszpanii i Francji ma warto$¢ 240 tys. euro.

Mozliwe jest rowniez zbudowanie statku bezemisyjnego, np.
promu elektrycznego lub z napedem wodorowym, ktory przewo-
zitby towary i ludzi z Tréjmiasta do Elblaga. Dzialajacy w Klastrze
Baltycki hub statkow zeroemisyjnych (Baltic ZEV Innovation HUB)
moze réwniez zbudowa¢ ladowe systemy zasilania takich statkow.
Terminal samochodowo-pasazerski uzyskalby w ten sposob do-
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datkowe atuty, a port w Elblagu wpisalby sie w strategia rozwoju
zeglugi bliskiego zasiegu, ktorej celem jest przenoszenie tadunkow
z drég na szlaki wodne. Ten projekt mdglby zosta¢ sfinansowany ze
$rodkow UE.

GMINA INWESTUJE

Gmina Miasta Elblag réwniez mysli o aktywizacji terendéw por-
towych. Miasto ma projekt finansowany z Regionalnego Programu
Operacyjnego. Za ponad 200 mln zt Elblag chce modernizowac te-
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reny portowe, co uznano jako przedsiewziecie strategiczne dla wo-
jewoddztwa warminsko — mazurskiego.

Jest szansa, ze zaktywizuje sie réwniez $rodowisko biznesowe
Elblaga. — Dziala tu oddzial Pracodawcéw Pomorza w Elblagu —
moéwil prezes Pracodawcéw Pomorza, Tomasz Limon, ktory pod-
kreslil, ze Elblag byt i jest silnie zwigzany gospodarczo z Gdanskiem.

Kanal zeglugowy laczy nie tylko wody Zatoki Gdanskiej z wo-
dami Zalewu Wislanego, ale Port Elblag i sasiednie porty i szlaki
wodne z otoczeniem gospodarczym Trdjmiasta i regionu Morza
Baltyckiego. Inwestycje Urzedu Morskiego w Gdyni stworzyty
tkanke na ktorej mozna budowaé nowe sieci logistyczne i rozwijaé
ustugi i produkcje. W Elblagu jest wola, by wyplynaé na szerokie
wody. Wystarczy postawi¢ zagle, tapa¢ pomyslne wiatry i trzymac
mocno ster na kursie inwestycji i innowacji.

Zdjecia: Marek Grzybowski
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Incone60 ozywi mate porty morskie Baltyku

W samo poludnie, w majowy dzien, do nabrzeza polskie-
go portu we Wiadystawowie dobit sprawnie dunski statek ,,Anita
Hagedorn” To silny akcent projektu Incone60, ktérego liderem jest
Instytut Morski Uniwersytetu Morskiego, a partnerami s3 male
porty z Polski, Litwy i Belgii.

W projekcie aktywnie zaznaczyt swoja obecno$¢ Vordingborg
Port. Dwa dni wczesniej przedstawiciele miast portéw Vordingborg
i Elblag podpisali w ambasadzie polskiej w Kopenhadze list inten-
cyjny o rozwijaniu wspdlpracy miedzy miastami i portami.

WLADYSEAWOWO NA SZLAKU

- Wejscie statku o dlugosci 75 m i zanurzeniu 10 m to do-
wad, ze moze rozwijaé si¢ zegluga towarowa — podkreslit Tomasz
Hermann, pucki starosta powiatowy. Starostwo Powiatowe
w Pucku jest bowiem wlascicielem portu we Wladystawowie
i wspiera wszelkie inicjatywy rozwojowe podkreslat Starosta Pucki
Tomasz Hermann.

Starosta Pucki Tomasz Hermann
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- Port we Wladystawowie ma potencjal i moze przyjmowac
duze jednostki i takie byly obstugiwane w porcie - przypomniat kpt.
z.w. Leszek Legosz, Kapitan Portu Wiadystawowo. Przypomnial, ze
regularnie zawijal tu w latach 80-tych 75 m statek rybacki - baza
z tadunkiem norweskiego $ledzia. Potem we Wtladystawowie ob-
stugiwano przerobione z barek desantowych statki o dlugosci ok.
80 m. Wozily one na trasie Afryka - Wladystawowo nawozy sztucz-
ne. Tu odbywal sie rowniez zatadunek drewna na nabrzezu przy
Falochronie Pélnocnym.

- Plany rozwojowe przewidujg rozw6j portu we Wtadystawowie
jako portu wielofunkcyjnego — informowat Witold Wawrzonkoski,
Prezes Zarzadu Szkuner, ktéry zarzadza portem i zakltadami, ktére
tu funkcjonuja.

Przypomnijmy, ze Wladystawowo jest dzi§ najwickszym por-
tem rybackim, w ktérym stacjonuje okolo 100 jednostek rybackich
i zajmujacych sie wedkarstwem morskim. Dziala tu stocznia re-
montujaca statki rybackie i mate jednostki. Zaktady przetwdrstwa

Witold Wawrzonkoski, Prezes Zarzgdu Szkuner Sp. z o.o.
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Kpt. z.w. Leszek Legosz

rybnego posiadajg zdolnosci produkcyjne 10 tys. t rocznie oraz
chlodnie o pojemnosci 1,8 tys. t. Szkuner jest réwniez armatorem
5 duzych kutréw rybackich.

Z VORDINGBORGU DO WEADYSEAWOWA,
ELBLAGA I KLAJPEDY

Miedzynarodowa droga wodna E60 lgczy porty na trasie
z Gibraltaru, przez porty wybrzeza polskiego prowadzi do Klajpedy,
portéw Lotwy i Estonii, a poprzez Kanal Bialomorski, wzdluz wy-
brzeza Morza Bialego do Archangielska.

Uczestnicy projektu poprzednio zorganizowali dwa przejscia
pilotazowe. Podczas jednego z nich, we wrze$niu 2020 roku, cig-
zardwka oraz statek nalezgcy do Danii jednocze$nie opuscily port
w Vordingborgu, kierujac si¢ do Stepnicy w Polsce. Cho¢ oba $rod-
ki transportu przybyly do celu prawie réwnoczesnie, statek byt
w stanie przewiez¢ tyle fadunku co 50 ciezaréwek — informuje Rafat
Koba, kierownik projektu Incone60.

Dynamiczny rozwdj portu w Vordingborgu szeroko omoéwit Jan
Jaap Cramer, prezes zarzadu Vordingborg Port. W czasie prezen-
tacji dowiddl, ze maly port moze dynamicznie rozwijaé. Na tere-
nach wyrwanych morzu rozwinat sie w Zelandii port z dostepem
o glebokosci 10,4, kilkoma nowoczesnymi nabrzezami i aktywnie
pracujacymi terminalami.

96

Jan Jaap Cramer, Dania

- W ciggu 10 lat przetadunki wzrosty z okoto 260 tys. t do
ponad 1 mln t - informowat Jan Jaap Cramer prezentujac kolejne
inwestycje.

Obecny rejs z Vordingborg jest zadaniem podsumowujacym pro-
jekt. Po krétkim postoju statek ,, Anita Hagedorn” udat si¢ Klajpedy.

INCONEG60 - TRANSPORT EKOLOGICZNY

- W projekcie chodzi o to by promowa¢ ekologiczny trans-
port towaréw morzem zamiast wykorzystywa¢ transport drogowy
miedzy portami Poludniowego Baltyku i Morza Péinocnego -
mowi Marcin Kalinowski, kierownik Zaktadu Ekonomiki i Prawa
Instytutu Morskiego.

W czasie realizacji projektu dokonano wielu analiz rynku
i ustalono, ze w zegludze bliskiego zasiegu tkwi znaczny poten-
cjal. Na przyklad, opracowane w projekcie narzedzie symulacyjne
pozwala operatorom transportowym na poréwnywanie kosztéw
transportu drogowego i morskiego. Projekt ma ufatwi¢ podjecie
decyzji co do przyszlych kierunkéw dziatan i inwestycji.

- Projekt skierowany jest do wladz portowych, podmiotéw zaj-
mujacych si¢ przeladunkiem towardw, operatoréw logistycznych
i innych operatoréw transportowych — méwil Rafat Koba w czasie
prezentacji projektu zachecaja do skorzystania z wnikliwych opra-
cowan partnerdéw projektu.

Nautologia 2022, nr 159
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Incone60 zespét projektowy i uczestnicy

- W ramach projektu powstalo wiele perspektywicznych kon-
cepcji transportowych wspierajacych aktywny rozwoj obszardow
przybrzeznych Potudniowego Baltyku, skupiajac sie na lokalnych
portach jako centrach rozwoju — wyjasénia Koba.

SYMULATOR KOSZTOW TRANSPORTU

Operatorzy dzialajacy na rynku zeglugi bliskiego zasiegu otrzy-
mali m.in. model przeplywu fadunkéw. Umozliwia on gestorom
fadunkéw i spedytorom, operatorom statkéw i innym uzytkowni-
kom poréwnanie kosztow transportu drogowego oraz transportu
pomiedzy 68 portami.

- Rozwiazanie to uwzglednia kategorie wszystkich kosztow
zewnetrznych i zwigzanych z transportem, takich jak wypadki, za-
nieczyszczenie $rodowiska i degradacja infrastruktury — wyjasnia
Kalinowski i podkresla, ze symulator bedzie réwniez dostepny tak-
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ze po zakonczeniu projektu i stanowi narzedzie wspierajace unijng
polityke zréwnowazonego rozwoju.

- Jest to pierwszy symulator transportu opracowany dla
Potudniowego Baltyku. W celu jego przygotowania przeprowadzo-
no badania dotyczace stanu trasy E60, jej wplywu na regiony przy-
brzezne oraz sieci transportowych krajow, przez ktére przebiega
trasa — informuje Koba.

Na podstawie planéw zagospodarowania przestrzennego ob-
szaréw morskich oraz map gestosci sieci transportowej dla statkow
pasazerskich i towarowych przeanalizowano mozliwosci poprawy
efektywnosci zeglugi w tym rejonie.

Mysli si¢ rowniez o promowaniu wprowadzenia na szlak E60 na
szeroka skale statkéw z napedem zeroemisyjnym.

Symulator dostepny jest na stronie: https://simulator.incone60.eu/

Zdjecia: Marek Grzybowski, Krzysztof Anzelewicz
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Marek Grzybowski

Klastry morskie z Polski, Norwegii i Chorwacji
rozwijajg innowacje w biznesie morskim

Na Nor-Shipping wystawialo si¢ okoto 600 firm, a targi i kon-
ferencje odwiedzito okoto 20 tys. uczestnikow. W Bergen odbylo
sie spotkanie projektowe klastrow morskich z Polski, Norwegii
i Chorwacji, na ktorym firmy dzialajace w klastrach prezentowaly
swoj potencjal innowacyjny.

Norwegia postawita na innowacyjne klastry morskie i jak przy-
stato na kraj z oceanicznymi ambicjami wspiera je na kazdym kro-
ku. Przed okolo 10 laty utworzono nawet rzadowy program i fun-
dusz Norwegian Innovation Clusters, z ktorego wspierano rozwoj
klastréw morskich.

Jednym z wiodacych jest GCE Blue Maritime. GCE oznacza,
ze klaster ten osiagnal najwyzszy poziom w hierarchii Norweskich
Klastrow Innowacyjnych. Klaster ten, to jedno z trzech cen-
trow eksperckich — Global Centers of Expertise - w Norwegii.
Dzialajacy w regionie More klaster wykreowal partnerstwo cha-
rakteryzujace si¢ dynamicznymi relacjami biznesowymi, ktdra
skoncentrowato sie¢ na inkubacji i wdrazaniu innowacji w prze-
mystach i ustugach morskich. W wyniku tego GCE Blue Maritime
charakteryzuje sie duzym potencjal wzrostu na rynkach krajo-
wych i miedzynarodowych.

KLASTER Z EKSPERCKIM POTENCJALEM

Klaster liczy 200 firm i jest najwiekszym klastrem przemysto-
wym w Norwegii. Reprezentuje bardzo mocno norweski biznes
morski. Co oczywiste, bardzo wazny dla tego kraju sektor aktywno-
$ci. Integruje w duzym stopniu norweski przemyst stoczniowy i ze-
gluge, a szczegolnie ustugi zwigzane z pasazerska zegluga arktyczng
oraz promowg. Firmy dziatajace w klastrze zapewniajg zatrudnie-
nie 14 tys. pracownikow i generujg roczne przychody w wysokosci
przekraczajacej 50 mld NOK.

- Program klastrowy to genialne rozwigzanie dla firm morskich
- moéwil Daniel Garden prezes GCE Blue Maritime na jednym ze
spotkan klastra i przypomnial, Ze 0od 2004 r. finansowana przez rzad
Norwegian Innovation Clusters pokrywa 50% kosztéw funkcjono-
wania klastra, a pozostate 50% pokrywaja firmy cztonkowie klastra.

Przychody z dzialalnosci produkcyjnej i ustugowej klastra
dziatajacego w regionie More spadly o 5% w poréwnaniu z 2019 r.
Jednak nie wszystkie grupy klastra morskiego zanotowaly spadek
przychodow ze sprzedazy w 2020 r. Producenci wyposazenia okre-
towego i sprzetu odnotowali wzrost przychodéw az o 11%, prze-
kraczajac tym samym dynamika przychodéw stoczni. W wymiarze
finansowym laczna sprzedaz tego klastra w 2020 r. osiagnela 49,2
mld NOK.

INNOWACJE NAPEDZAJA KLASTROWY EKSPORT
- Jak dla wigkszos$ci $wiatowej gospodarki, rok 2020 byl trud-
nym rokiem réwniez dla klastra morskiego w Mere - informuja
norwescy ekonomisci Av Erik W. Jakobsen, Lars Hallvard Lind and
Serli Abrahamoglu z Menon Economis, autorzy raportu GCE Blue
Maritime: Cluster Performance And Market Prospects 2021.

Z analizy dokumentdéw finansowych wynika, ze ogélna wartos¢
dodana wérod firm morskich w klastrze More zaczeta sie poprawia¢
w2019

- Poniewaz mamy teraz dostgpne dane ksiggowe za 2020 r., mo-
zemy zauwazy¢, ze catkowita wartos¢ dodana wzrosta o 30 procent
od 2018 r. i przekroczyl poziomy z 2016 r. - informuja eksperci
Menon Economis.
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- Poprzez sie¢ Norwegian Innovation Clusters, GCE Blue
Maritime zapewnia wspolng plaszczyzne generowania innowacji
miedzy firmami morskimi, wladzami, instytucjami badawczymi,
bankami i przedsigbiorcami — méwil Daniel Garden.

W latach 2018-2019 eksport z klastra morskiego w Mere wzrést
znacznie bardziej niz faczne przychody. Tym samym udzial ekspor-
tu klastra wzrost z 47 do 54 proc. Po tej zmianie nastapil spadek
udziat przychodéw pochodzacych z rynku lokalnego/regionalnego
z 18 do 15 proc. Jednak podczas pandemii zmiana zostata odwrd-
cona, a udzial eksportu szacuje si¢ na 53 proc. w 2020 r. i 52 proc.
w 2021 r. wynika z obliczet Menon Economis.

MORSKIE RYNKI W 2025 R. SZANSA DLA NAS

Menon Economis przeprowadzil niedawno wsrod czlonkow
klastra GCE Blue Maritime badanie opinii na temat biznesu mor-
skiego w 2021 r. i jego przysztosci. Czlonkowie klastra z regionu
More zapytani o uszeregowanie segmentéw rynku wedtug ich ocze-
kiwanego znaczenia w 2025 r. postawili na rozwdj morskiej energe-
tyki wiatrowej.

Oczekuje si¢ rowniez, ze akwakultura i rybotéwstwo pozostang
wazne dla cztonkow klastra w 2025 r. Rynek wydobycia ropy i gazu
réwniez traktowany jest w Norwegii jako perspektywiczny. A wynik
badania nabiera nowego wymiaru w tle wojny prowadzonej przez
Rosje na terenie Ukrainy. Tylko okoto 5 procent respondentéw spo-
dziewa sig, ze rejsy wycieczkowe beda najwazniejszym segmentem
rynku w 2025 r., a dodatkowe 5 procent respondentéw pozycjonuje
rejsy wycieczkowe na drugim lub trzecim miejscu pod wzgledem
oczekiwanego znaczenia.

Warto zwrdci¢ uwage, ze istotng role przypisuje si¢ réwniez
rynkowi promoéw. Okolo 8% uwaza go za wazny i perspektywiczny,
a kolejne 8% stawial ten rynek pod wzgledem atrakcyjnosci bizne-
sowej na 2 lub 3 miejscu.

Nalezy zwroci¢ uwage na te obszary aktywnosci norweskie-
go klastra poniewaz nasze stocznie Crist, Nauta i Remontowa
Shipbulding oraz ich kooperanci majg potencjal by zaistnie¢ z kon-
kretnymi wyrobami.

3 KLASTRY W BERGEN I ZEVINNVATION HUB
Wtaénie z tym klastrem norweskim Baltycki Klaster Morski
i Kosmiczny wraz z partnerami z Chorwacji utworzyl platforme
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ZEVinnvation HUB. Klaster norweski reprezentujg firmy AKP
i Vinco, a klaster chorwacki CTT oraz IIR.

Niedawno w Bergen odbylo si¢ spotkanie projektowe, na
ktérym firmy dzialajace w klastrach prezentowaly swdj poten-
cjal innowacyjny. Mozliwoéci produkcji statkéw elektrycznych
przedstawit Jacek Milewski, dyrektor finansowy, czlonek zarzadu
CRIST. Mozliwo$¢ wykorzystania magazynow energii w morskim
i ladowym transporcie omoéwit Arkadiusz Marat, prezes zarzadu
Elmech-ASE.

Polskie firmy i uczelnie na tej platformie moga informowac
o swoim potencjale produkcyjnym i ustugowym, a takze usytuowac
na platformie swoje techniczne innowacje i pomysly majace szan-
s¢ na komercjalizacje. Wchodzac na strone https://zevinnovation.
eu/hub/ polskie firmy moga bezkosztowo zaistnie¢ na rynku nor-
weskim i chorwackim. Juz zadeklarowaly swoj udzial w projekcie
pierwsze polskie firmy.
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Chec wspotpracy z morskim biznesem norweskim zgtosil m.in.
prof. Andrzej Stateczny, prezes Marine Technology oraz Tomasz
Swigtkowski, prezes StoGda Ship Design & Engineering. Na plat-
formie swoje firmy zarejestrowali kpt. z.w. Bartlomiej Bobko, pre-
zes EasyMarine Solution oraz Tomasz Lisiecki, prezes Centrum
Nowych Kompetencji.

Na platforme ZEVinnvation HUB swoje firmy i innowacyj-
ne rozwigzania skierowali Rafal Fraczek, prezes Eko-konsult oraz
Arkadiusz Marat, prezes Elmech-ASE. Silnie reprezentowana jest
wiec Grupa Technologiczna ASE, ktdrej prezes Dariusz Jachowicz
koordynuje dziatalno$¢ Hubu GreenTech. Zgtoszenie swoich pomy-
stéw zadeklarowali dziekan Wydziatu Inzynierii i Okretownictwa
prof. dr hab. inz. Andrzej Seweryn oraz prodziekan dr hab. prof. PG
Mariusz Deja, a takze dr hab. inz. prof. Wojciech Litwin, dyrektor
Instytutu Oceanotechniki i Okretownictwa Politechniki Gdanskiej.
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Polskie uczelnie i firmy maja silne wsparcie w hubie statkow ze-
roemisyjnych BSSC, ktérego koordynatorem jest dyrektor Jacek
Milewski ze stoczni Crist.

Jak wida¢, polska posiada potencjal innowacyjny, by zaistnie¢
nawet w tak silnym zespole jaki tworzg klastry morskie z Norwegii,
Chorwacji i Polski. Istota jest pozycjonowanie si¢ na rynkach
miedzynarodowych zespolowo, oferowanie projektéw i procesow
kompleksowych. Jestesmy wtedy lepiej widoczni i mamy wigksza
szanse na uczestniczenie z wlasnymi rozwigzaniami i produktami
na dynamicznie rosngcych rynkach. A do takich nalezy zaréwno
rynek skandynawski, jak i rynek Adriatyku, gdzie popyt na statki
zeroemisyjne dynamicznie ro$nie.

Zdjecia: BSSC, GCE Blue Maritime

Nautologia 2022, nr 159



Duda Daniel

MATERIALY

Starszy mechanik inz. Urban Krzyzanowski (1907-1985 r.), wspoéttwoérca
Stowarzyszenia Zwigzku Polskich Oficerow Marynarki Handlowej w Londynie,
bohater konwojow podczas drugiej wojny swiatowej

Urban Krzyzanowski (2rédto: Na morze po chleb i przygode.
Warszawa, Instytut Wydawniczy PAX - 1972)

Urban Krzyzanowski urodzit si¢ 16.02.1907 r. w Warszawie:
byl synem Szymona i Celiny z domu Paudyn. Po zdaniu matu-
ry w 1924 r. w Gimnazjum Panstwowym im. Stefana Batorego
w Warszawie przystepuje do egzaminu konkursowego, w kto-
rym ubiega si¢ o okofo 300 osdb, na wydzial mechaniczny Szkoty
Morskiej w Tczewie. Juz w drugiej potowie lipca 1924 r. okretuje na
s.v. ,Lwow” w charakterze kandydata, praktyke konczy pomyslnie
zostaje stuchaczem Szkoly Morskiej w Tczewie, gdzie nauke konczy
w 1927 r. W trakcie studiéw odbywal praktyke na zaglowym stat-
ku szkolnym ,,Lwow’, rzecznym statku s.s. ,Kopernik’, ktéry stuzyt
Szkole Morskiej nie tylko do praktyk, ale réwniez jako tani $rodek
transportu na trasie Tczew — Gdansk. W gdanskim porcie bazowat
»Lwow”, ktory nalezalo zaopatrywa¢d, na okres zimowy przewiezé
wszystkie urzadzenia do przegladu, remontu i konserwacji; zagle,
olinowanie, wiadra, pokrowce na nawiewniki, urzadzenia pomoc-
nicze, ubrania robocze, itd.

Urban Kryzanowski odbywat praktyke w Stoczni Gdanskiej,
i w zakladach Orthweina-Karasinskiego pod Warszawa. Plywat
w latach 1927-1943 poczatkowo na statkach Towarzystwa ,Wista —
Baltyk” - holowniku s.s. ,,Orkan”, a w listopadzie 1927 r. podejmuje
prace ww PP, Zegluga Polska” gdzie zostal zatrudniony na statku
pasazerskim s.s. ,,Gdynia’, kolejno okretuje w charakterze mecha-
nika wachtowego na s.s. ,Tczew” w zegludze miedzynarodowe;j.
Dramatyczne chwile w czasie postoju tego statku na Baltyku w lo-
dach przez okoto 40 dni opisuje w swoich publikacjach. W roku
1929 Urban Krzyzanowski awansuje na II mechanika, nadal pra-
cujac w Zegludze Polskiej — podejmuje prace na nowo zbudowa-
nym dla obstugi linii baltyckiej w stoczni dunskiej w Nakskov stat-
ku s.s. ,,Slgsk” eksploatowanego w relacji porty Gdanisk — Gdynia,
Libawa, Ryga, Tallin. Zawijali rowniez do innych baltyckich por-
tow. ,Wszystko byto ciekawe, atrakcyjne i mlode, wszystko do nas
u$miechalo si¢. Zimy na Ryskiej Zatoce mialy urok i powab, wsze-
dzie méwiono wszystkimi jezykami, nawigacja w Moon Sundzie
z pozostalo$ciami pierwszej wojny $wiatowej byl niezgorsza lekcja
historii; wszedzie na brzegu byli bliscy ludzie, kuchnia wedlug
najlepszych petersburskich wzoréw, a kobiety... Tutaj najlepiej
odczuwalo si¢ nieporéwnang kulture, etniczng i jezykowa moza-
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Dyplom (duplikat ) mechanika 1 klasy - Urbana Krzyzanowskiego,
wydany w Londynie 27 paZdziernika 1942 r. nr rej. 1562/50775,
na podstawie Rozporzgdzenia Ministra Przemystu i Handlu z dnia
30 listopada 1931 r. wydanego w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wojskowych z 1932 o kwalifikacjach oficeréw w polskiej marynarce
handlowej (DZ.U.R.P. Nr 4, poz. 24, kopia w posiadaniu autora)

ike wschodniego Baltyku. W Ryskiej ,,Cafe de Opera” codziennie
lezaly Swieze warszawskie gazety, cztowiek czul si¢ jakby tuz, tuz
pod polskimi rogatkami. Teatr polski grat dwa razy w tygodniu,
a w pozostale wystepowal Dramat Rosyjski grajacy o dziwo - pod
wodzg tego samego rezysera. Dzialalnos$¢ Polskiego Gimnazjum
byta jeszcze bardzo widoczna, byly polskie koscioty i dosy¢ liczna
polska kolonia”. (,,0kolnik” nr 148 /1983, s. 22). Awans na starsze-
go mechanika Urban Krzyzanowski otrzymuje w 1935 r. na statku
s.s. ,Torum”

Wybuch II wojny $wiatowej zastal Urbana Krzyzanowskego
w Londynie, gdzie byl zaokretowany na statku s.s ,,Hel” w charak-
terze 1 mechanika (02.03.1939 r. - 01.08.1940 r.) dowodzonym
przez kpt. z.w. Tadeusza Szczygielskiego. Po do$¢ dlugim postoju
w Londynie w ktérym roztadowano statek, przystapiono do napra-
wy maszyny okretowej, czyszczenia kottéw okretowych, ogloszono
zarzadzenie o mobilizacji statku i zatogi, przeprowadzono szkolenie
w zakresie obrony p. lotniczej statku i innych alarméw, marynarze
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Urban Krzyzanowski, przypuszczalnie poczgtek lat trzydziestych
(¢rédto: Narodowe Muzeum Morskie w Gdarisku)

polscy rozpoczeli wojenna stuzbe przewozac gléwnie wegiel i zbo-
za w oparciu o francuskie i brytyjskie porty, Islandie, portugalska
Lizbone, i Gibraltar. Po zejéciu ze statku Urban Krzyzanowski uda-
je sie do Londynu, gdzie spotyka kpt. z.w. Michata Leszczynskiego
i wlacza sie w proces organizacji Zwigzku Oficeréw Polskiej
Marynarki Handlowej.

Zatrudnienie U. Krzyzanowskiego na statkach w okresie
26.08.1936 r. do 08.03.1946r. (Taniewski s.162):
o 1 mechanik s.s. ;Torun” 26.08.1936 - 21.11.1936 r.
o 1 mechaniks.s. ,,Hel” 26.11.1936 - 5.02.1937 .
o 1 mechaniks.s. ,,Chorzéw” 1.05.1937 - 10.06.1937 r.
o Starszy mechanik s.s ,Hel” 23.07.1937 — 28.10.1937 r.
o 1 mechaniks.s. ,Hel” 13.11.1937 - 18.02.1938 r.
o 1 mechanik s.s. ,Hel” 02.03.1939 - 01.08.1940 r.
o 1 mechanik s.s ,Lwow” 11.10.1940 - 19.07.1941 r.
o 1 mechanik s.s. ,Poznan” 25.05.1942 - 22.06.1942 r.
o 1 mechanik s.s. \Wilno” 17.08.1942 - 19.09.1942 r.
o 1 mechaniks.s. ,Krakow” 29.12.1942 - 8.10.1943 r.

Dalej za Slanistawem Kozakiem (Biografie Oficeréw..., s. 82-83):
o s.s.,Jefferson Davis” 14.02.1944 r. —
o ,Kirry Smith” 26.05.1944 - 5.07.1944 r.
o Falcon” 22.07.1944 - 7.08.1944 r.
e ,S.M. Shoemaker” 20.09.1944 — 8.11.1944 r.
o ,Carrillo” 18.11.1944 - 20.01.1945 r.
o Elisha Mitchel” 1.03.1945 — 25.10.1945 r.
o s.s.,,Harry Kirby” 29.10.1945 - 8.03.1946 r.

Urban Krzyzanowski podaje: ,,Od stycznia 1944 r. do mar-
ca 1946 r. plywalem pod banderg USA. Byly to podréze do
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Murmanska i Archangielska. Kilkakrotne trawersaty Atlantyku,
Morze Karaibskie, Srodziemne. W ostatniej fazie wojny 1945 roku
plywatem do Kaliforni, Nowej Gwinei i na Filipiny. Po zakonczeniu
wojny bralem udzial w repatriacji japonskich jencéw wojennych
z Filipin do Japonii”. (S. Kozak, Biografie Oficeréw..., s. 82).

Réwnolegle zajmowat sie publicystyka na famach miesigcznika
dla oficeréw PMH ,,Praca na Morzu”. W latach 1944-1946 ptywat
pod banderg Stanéw Zjednoczonych, do 1947 r. zatrudniony byt
w Gdynia Ameryka Linie (GAL-u), od 1948 r. pracowal w insty-
tucjach ladowych, w resorcie zeglugi, w administracji morskiej
(Gdanski Urzad Morski).

Do Gdyni U. Krzyzanowski wraca 27 stycznia 1947 r. na statku
s.s. »Borystaw”, gdzie petnit obowiazki 1 mechanika. Kolejno kie-
ruje maszynami na statkach s.s. ,,Jagietto” i s.s. ,,Kilinski” W lutym
1948 r. rozpoczyna prace w Ministerstwie Zeglugi w Warszawie. Po
zaledwie kilku miesigcach pracy w Warszawie wraca na wybrzeze
i podejmuje prace w Gdanskim Urzedzie Morskim.

W 1952 r. Urban Krzyzanowski zostal aresztowany w Gdansku
za posiadanie wydawnictw zagranicznych i po trzymiesigcznym
Sledztwie skazany, na wniosek Generalnego Prokuratora przez
Komisje Specjalng do Walki z Naduzyciami i Szkodnictwem
Gospodarczym w Warszawie, na 18 miesiecy pracy przymusowej
w obozie pracy za przechowywanie ksiagzek wydania zagranicznego
»szkalujacego ustrdj Polski Ludowej i Zwigzku Radzieckiego”

Starszy mechanik okretowy Urban Krzyzanowski z ruchem
zwigzkowym byt zwigzany juz od 1935 r. Po zejsciu ze statku
s.s. »Hel” udaje sie do Londynu gdzie wlacza si¢ w organizacje
Zwigzku Oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej, juz w czerwcu
1940 r. zostaje pierwszym prezesem tego zwiazku i funkcje te petnit
do 25. pazdziernika 1941 r. (,Okdlnik nr 1351978, s. 28). Po po-
wrocie do Polski (27.01.1947 r.) nadal byl czynnym cztonkiem tego
Zwigzku, utrzymywat kontakt z londynskim ,,Okélnikiem”

Praca w nowo zalozonym Zwiazku Oficeréw Polskiej
Marynarki Handlowej Zwiazku w Wielkiej Brytanii nie byta ta-
twa — dwaj gléwni tworcy kpt. z.w. Michal Leszczynski i 1 mecha-
nik Urban Krzyzanowski, szczegdlnie trudny okres wystapil juz
w roku 1940 [straty m.s. ,,Pilsudski” (26.11.1939 r.), m.s. ,Chrobry”
(13/15.05.1940 r.), m.s. ,Oksywie” (w czerwcu 1940 r. internowa-
ny w Casablance), s.s. ,Czgstochowa” (20.08.1941 r.), s.s. ,Zbaraz”
(15.07.1940 r.)]. Oni tez wpadli na pomyst przejecia statkow
handlowej floty francuskiej, ktéra sie schronita si¢ w Wielkiej
Brytanii i stata w portach na tzw. ,sznurku”. Uzyskali wielka po-
moc Szefa Zwiazku Brytyjskich Oficeréw Marynarki Handlowej
kapitana Coombsa, kolejno zgode Ministerstwa Transportu
Wojennego Wielkiej Brytanii, dyrektora Departamentu MPiH
Leonarda Mozdzenskiego, ministra Przemystu i Handlu Henryka
Strasburgera, uzyskali akceptacje Sztabu Wolnych Francuzow -
Generala De Gaullea. Pozyskali do obsadzenia francuski statek
»1le de Batz” o pojemnosci 5527 BRT i 3385 NRT, statek o napedzie
turbinowym, ktéry posiadal predkos¢ 14 w. Na statku tym znala-
zlo zatrudnienie 40 polskich marynarzy w tym kapitan — Edward
Gubata. Udajagcemu si¢ celem objecia statku ,,Ile de Batz” — kapi-
tanowi E. Gubale, na dworcu kolejowym Kings Cross w Londynie
- Urban Krzyzanowski ,,przypomnial, ze w Afryce Potudniowej,
prawdopodobnie w Capetown, mieszka nasz byly profesor jezyka
angielskiego w Szkole Morskiej, komandor Roynski..”. (Edward
Gubata, Przygoda mojego zycia s. 168). Po latach w ,,Okélniku” nr
148/83 s. 25, 26 Krzyzanowski napisal: ,,Idea oparta na organizacji
naszego zwiazku, (mowa o Zwigzku Polskich Oficeréw Marynarki
Handlowej w Londynie DD) i na zwigzkach brytyjskich - to byta
idea ,,Pigla” (ksywa — Michat Leszczynski), niech Mu bedzie wspo-
mniane po wsze czasy. Ja kroczylem wtedy raczej utartg droga.
Drugim wyczynem bylo uruchomienie stawnego ,Ile de Batz’, co
tez powinno by¢ Mu zaliczone. To byl wyczyn duzej klasy”.
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Nagléwek listownika , KLUB MECHANIKOW I-¢j Klasy Polskiej
Marynarki Handlowej, ktory istnial i dziatal w latach 1943-1945 na
terenie Wielkiej Brytanii z siedzibg w Londynie — dostownie bylo to
mieszkanie I mechanika Jana Stepnia, ktory petnil funkcje prezesa
(,Okélnik” nr 141/1983 s. 34)

Podczas wojny w Londynie powstat Klub Mechanikéw I-ej Klasy.
Klub w okresie istnienia wydawat ,,Biuletyn” redagowany przez za-
rzad, jednak gléwna role w tym procesie odgrywat starszy mechanik
Jan Stepien, w ktorym wspdtpracowat Urban Krzyzanowski.

Do najwazniejszych osiagnie¢ Klubu nalezy zaliczy¢:

o Przeprowadzenie poprzez Zwigzek Oficeréw Polskiej Marynarki
Handlowej zasady indywidualnych uméw 1 mechanikéw o pra-
ce z armatorami na wzor umoéw dla kapitandw statkow,

o udzial w opracowaniu nowej Ustawy Zeglarskiej,

o wydanie zlecenia zawartego w Biuletynie skierowanym do 1 me-
chanikéw, by natychmiast po otrzymaniu pisma zalozyli czwarty
pasek na rekawach munduréw, II mechanik - trzy paski, IIT me-
chanik dwa paski, czwarty mechanik 1 pasek. Spotkalo si¢ to
z pelnym zrozumieniem wéréd mechanikéw. Czlonkiem tego
Klubu byl réwniez Urban Krzyzanowski. Klub ulegt likwidacji
z chwilg zakonczenia I wojny $wiatowej(,Okolnik” nr 141/1980).

Tak U. Krzyzanowskiego scharakteryzowal Jézef Dabkowski,
prezes Zwigzku Oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej
w Londynie: ,juz przed wojng znany jako dziatacz ruchu zawodo-
wego i nie zwracajacy uwagi na osobiste konsekwencje ze swoich
mysli, rzuconych na platforme spoteczng i dazacy usilnie do zre-
alizowania swoich mysli dla dobra ptywajacych i Zwigzku” (zrod-
fo: ,,Okolnik” nr 94/ 1960 s. 6, U. Krzyzanowski byl zarejestrowany
jako cztonek Zwiazku Polskich Oficeréw Marynarki Handlowej
pod nr 80 ,,0kolnik” nr 136/1978 s. 23).

Dyplom inzyniera — uzyskany w dniu 15 maja 1957 r. na podstawie art.
6 pkt. 1 Ustawy o stopniu inzyniera z dnia 28.01.1948 r. (Dz.U. RP nr
10 poz. 68) oraz Zarzgdzenia Ministra Szkolnictwa Wyzszego nr DT
IX-805/56 z dnia 29.12.1956 .

Urban Krzyzanowski opublikowat:

o Warunki pracy oficeréw w polskiej marynarce handlowej.Sktad
Gléwny w Ksiegarni H. Niemierkiewicza ul. ABRAHAMA nr
18. Gdynia 1937
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o Praca na morzu, nr 1 artykul wstepny ,,Praca na morzu” - sty-
czen 1939 r.

o Praca na morzu, nr 2 ,Ostatnie zaglowce” nr 2 luty 1939 r.

o Praca na morzu, nr 3 ,,My i wybory” — marzec 1939 r.

o Spotkanie z Europg, ,,Morze”, listopad 1957 r.

Nasze dwudziestolecie. Na morze po chleb i przygode. PAX.

Warszawa 1972, s. 219-261.

»Gdynig” po Baltyku, ,Morze” maj 1973 r.

o Specjalny pasazer. Wydawnictwo Morskie. Gdansk 1966
(Ksigzka ta zostala wyrdzniona nagroda gen. Mariusza
Zaruskiego).

Zblizal sie 1980 r. i dwie wazne rocznice w historii Wyzszej
Szkoty Morskiej w Gdyni, 50. rocznica podniesienia bandery
na s.v ,Dar Pomorza” i 60. rocznica powstania Szkoly Morskiej
w Tczewie. Poprositem inz. Urbana Krzyzanowskiego, ktorego
znalem jak osobe o wielkim talencie publicystycznym, postugaja-
cym si¢ pieknym jezykiem, dodatkowo osobe z poczuciem hu-
moru, do skladu Komitetu Organizacyjnego Swiatowego Zjazdu
Absolwentow Szkoty Morskiej. Znajac jego dobre pidro i kontakty
z kolegami w kraju i zagranica poprosilem o zajecie si¢ biogra-
mami kolegéw i utrzymywania tacznoéci ze Zwiazkiem Polskich
Oficeréw Marynarki Handlowej w Londynie. Postawilismy sobie
trudne zadanie, nie posiadajac srodkéw (a i przydzial papieru byt
niewielki), opracowania 80-100 biogramoéw, bez jakiegokolwiek
wynagrodzenia!

W ,0kdlniku” nr 137/1978 Urban Krzyzanowski podaje,
a wiec juz na dwa lata przez Zjazdem, ze juz jest opracowanych
20 biogramow.

W ,,Okélniku” nr 138/1979 r. umieszcza informacje datowang
na 12 marca 1979 r. ,Komitet Organizacyjny Zjazdu Absolwentéw
Szkoly Morskiej w Gdyni, spodziewa si¢ pomyslnie sfinalizowac
sprawe ulg wizowych i pobytowych dla uczestnikéw Zjazdu. Faktu
uzyskania ulg w oplatach i wszelkie zwigzane z tym szczegoly beda
podane do wiadomos$ci wszystkich zainteresowanych” (Zrodlo:
»Okolnik” nr138/1979 s. 40. Urban Krzyzanowski nadzoruje prze-
bieg powielania pracy Taniewskiego (Spis personelu zatrudnionego
na statkach Polskiej Marynarki Handlowej w latach 1939-1945),
celem przestania egzemplarzy do redakc;ji ,,Okolnika’, Instytutu im.
Generala Wtadystawa Sikorskiego w Londynie, Rodziny kpt. z.w.
Wadima Konstanty Taniewskiego-Elliota, ale i réwniez by egzem-
plarze pozostaty w Sali Tradycji WSM.

W, Okdlniku” nr 148/1983 Urban Krzyzanowski pisze:
»Z inicjatywy Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni i z okazji sze$¢-
dziesigciolecia, opracowano okolo setki monografii osob zwia-
zanych ze Szkola Morska i Panstwowa Szkola Morska zaréwno
wykladowcow, oficeréw statkow szkolnych, personelu admini-
stracyjnego i absolwentéw. Owczesnemu rektorowi WSM kapi-
tanowi Danielowi Dudzie nalezy si¢ niemata wdziecznos¢ i uzna-
nie, ze wykorzystujac okazje — zrobil jednoczes$nie wielki krok
w kierunku wypelnienia przerazliwej pustki jaka nas otacza. Tu
musze zareklamowa¢ troche i wlasng, latami sterang osobe. Jak
tygrys rzucilem sie na nadarzajace si¢ pole pracy, i w przecia-
gu czterech lat opracowatem jednak réwno czternascie pozycji.
W przeciagu tych czterech lat harowatem jak mogtem grafoman-
skie sktonnosci, poza drobnymi fragmentami wtasnych pamiet-
nikéw - nic nowego nie napisatem. Catkowicie przemienilem sie
w historyka, zbieracza, szperacza i w wielu wypadkach w inter-
pretatora znanych mi ludzi, ktérzy w wiekszosci wypadkéw nie
wykryli wlasnej warto$ci i jej historycznej interpretacji (...) Mysle,
ze w ten sposob udato mie sie uratowa¢ od zapomnienia wielu lu-
dzi, a przede wszystkim tamtej epoki, czasow i obyczajow. Jestem
przekonany, ze wielu Kolegdéw z zainteresowaniem przejrzy liste
moich bohateréw:
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MATERIALY

1. Michat Kisielewski Mech. 23

2. Feliks Daniec Mech. 33

3. Florian Htasko dr (1920-1921)
4. Stanistaw Sioma Mech. 28

5. Antoni Zielinski Naw. 24

6. Roland Liedtke Mech. 26

7. Jan Forkiewicz Mech. 33

8. Wiadystaw Kossakowski Mech. 46

9. Jan Herman Mech. 27
10. Jerzy Perzanowski Mech. 32
11. Witold Karpowicz Naw. 24

12. Franciszek Glowacki 1920-1921 (czlonek pierwszej zalogi

»Lwowa’, ktdry jednoczes$nie
$le pozdrowienia).

Mech. 34

Naw. 29

13. Wojciech Czerski
14. Jan Kuczynski

W tej liScie nie nalezy doszukiwac sie jakiejkolwiek koncepcji
rzeczowej. Po prostu pisatem o Tych, ktorych najblizej znalem oso-
biscie, i wreszcie oddajac hotd wszystkim Zmarlym $miercig zot-
nierza na polach bitew i tym, ktorzy poniesli $mier¢ w Stutthofie,
Katyniu i Piasnicy. Ciekawe, ale bytem jedynym ze $rodowiska
ktory wzial udzial w tej robocie..”. (zrédlo: ,,Okolnik” nr 148/1983
s. 25-26). No 6z przyjacielu znalem Cie troche. Byles osobg o du-
zym talencie publicystycznym, operujacym pieknym jezykiem, za-
wsze z humorem, nie pozbawionym krytycyzmu, z ktérym nigdy
sie nie chowal, co w tych powojennych czasach nie zawsze mu to
»uchodzilo” Dodatkowy wazny argument — nigdy nie pytat za ile?
(zrodto: ,,Okdlnik” nr 148/1983 s. 25-26)

Inz. Urban Krzyzanowski brat udziat w Swiatowym Zjezdzie
Absolwentow Szkoty Morskiej (14-17.V1.1980) na ktérym zostat
wyroézniony przez rektora WSM prof. Daniela Dude medalem 60.
lecia Szkolnictwa Morskiego i medalem 50. lecia podniesienia pol-
skiej bandery na ,Darze Pomorza”. Koncowym akcentem Zjazdu
bylo zawieszenie w dniu 27.09.1981 r. w Tczewskim Kosciele
Farnym vota, w postaci znaczka Absolwentéw Szkoly Morskiej
w Tczewie 1920-1930. W kosciele zameldowali sie nieliczni
~TCZEWIACY”: kpt. z.w. Stefan Ciundziewicki, starszy mechanik
okretowy Jan Skibniewski, starszy mechanik okretowy inz. Urban
Krzyzanowski, kpt. z.w. Romuald Cielewicz, starszy mechanik
okretowy Stanistaw Gwiazda, kpt. z.w. Zbigniew Rybianski, kpt.
z.w. Henryk Borakowski, kpt. z.w. Kazimierz Rembowski, uczelnie
reprezentowali pani Hanna Olewniczak kustosz Sali Tradycji i rek-
tor WSM prof. Daniel Duda. Votum zostato zakotwiczone podczas
mszy $wietej. Starszy mechanik okretowy Urban Krzyzanowski tak
opisal to wydarzenie w liscie datowanym z dnia 27.11.1981r., kt6-
rego skrot ukazal sie w ,,Okolniku”: ,Wiec w Tczewie bylo pieknie
i wzruszajaco. Kosciol byt po prostu nabity, my siedzielismy tuz
koto oltarza (w stallach przy oltarzu D.D.), kazanie byto napraw-
de serdeczne. A jak nardd ruszyl do oltarza i komunii, to czulo
sie i widzialo tlum i mase¢. Ale z naszego punktu widzenia - nie
wykorzystano wszystkich waloréw propagandowych. Nie byto fo-
tografa, no i po malym cercle w zakrystii pobiegliémy na dworzec,
bo staruszkom spieszylo sie na telewizje, czyli srodki masowego
oglupiania (...). W tym miejscu uderza mnie my$l blyskotliwa, ze
wlasciwie to od lat powinnismy wydawa¢ co$ w rodzaju niewiel-
kiego okélnika w iloéci powiedzmy 50 egzemplarzy, ktory rozcho-
dzilby si¢ po calym $wiecie. W epoce istnienia xero, tego rodzaju
publikacje nie nastreczaja trudnosci, ale coz — nasze towarzystwo
ma raczej tendencje pod kazdym wzgledem znizkowe (...)” (zrod-
to: ,,Okolnik” nr 145/1982 s. 12). Doda¢ si¢ godzi, ze w uroczystos-
ciach brali réwniez udzial dr Mieczystaw Weglewski(lekarz Szkoty
Morskiej w Tczewie i na ,,Lwowie” oraz mgr Bozena Deja z dzisiej-
szej Szkoly Tczewskiej.
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Wotum wychowankéw Szkoty Morskiej w Tczewie 1920-1930
znajdowalo sig w specjalnej gablotce pod szklem w otoczeniu 4-ch
serduszek poztacanych. Umieszczono je na $cianie w kaplicy Matki

Boskiej (,Okolnik” nr 145/1982's. 11)

Pan inz. Urban Krzyzanowski na emeryturze
(¢rédto: Narodowe Muzeum Morskie w Gdarisku)

Starszy mechanik okretowy inz. Urban Krzyzanowski zmart
28.08.1985 r. w Starogardzie Gdanskim, pochowany na cmenta-
rzu parafialnym w Gdansku-Oliwie. Nekrolog ukazal si¢ réwniez
w ,,Okolniku” Zwigzku Polskich Oficeréw Marynarki Handlowej
Londynie nr 152/1985, 5.30.
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Zatgczniki

Zalgcznik 1. Wstepny artykul U. Krzyzanowskiego w ,,Praca na morzu”, miesigecznik Oficerow Polskiej Marynarki Handlowej,
Urbana Krzyzanowskiego nalezy traktowal jako wspélzatozyciela miesigcznika. ROK 1. Gdynia 1939
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Zalgcznik 2. ,,0kolnik” nr 1 Zwigzku Polskich Oficerow Polskiej Marynarki Handlowej w Londynie (zbiory DD)
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Zalgcznik 3 (Zrédlo: ] K. Sawicki Polska Marynarka Handlowa s. 297)

Zalgcznik 4. Angaz Urbana Krzyzanowskiego na statek s.s. ,, Krakow” w charakterze 1-go mechanika (zbiory DD)
Zalgcznik 5. Gratyfikacja dla 1-go mechanika Urbana Krzyzanowskiego (zbiory DD)
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Zatgcznik 5. Gratyfikacja dla 1-go mechanika Urbana Krzyzanowskiego (zbiory DD)

Zalgcznik 7. Odwolanie U. Krzyzanowskiego z Czlonka Komisji Egzaminacyjnej,
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przypuszczalnie tgczy sig z przejsciem do pracy w ramach alianckiego
porozumienia na statki amerykatiskie (zbiory DD)

Zalgcznik 6. Oplata na rzecz Zwigzku
Kapitanéw, Oficeréw Poktadowych,
Maszynowych i Radiotelegrafistow

Polskiej Marynarki Handlowej
(zbiory DD)

Zalgcznik 8. Zaproszenie 1-go mechanika U.
Krzyzanowskiego przez dyrektora, kadre i kadetow
Department of Navigation, Univercity College,
Southampton na Cadet’s Speech Day (zbiory DD)
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Ryszard Techman

MATERIALY

Ignacy Antoniewicz (1889-1984), kpt. mar., komendant Szkoly Marynarzy,
kapitan portu w Helu, pilot portéw w Gdyni i Gdansku — oficer nie bez skazy

Zdjecie wizowe 1. Antoniewicza (1919 r.).
WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834

Osoba, o ktdrej piszemy, doczekata sie wprawdzie w literaturze
przedmiotu obszernego biogramu?, jednak nie spelnia on w pel-
ni kryteriéw naukowego opracowania. Przede wszystkim dlate-
go, ze autorka nie wykorzystala istotnych zrodet, siegajac jedynie
po materialy zebrane przez stuzbe bezpieczenstwa, jednostronne
i ubogie w faktograficznej warstwie. Z tych tez m.in. powoddow
publikacja pomija wazne fragmenty zycia Ignacego Antoniewicza,
zawiera przy tym szereg niescistosci, powstatych w wyniku niedo-

informowania wspomnianych stuzb, jak i niecatkowitej wiedzy do-
tychczasowego biografa. Ponizszy tekst rozwiewa rézne watpliwo-
$ci zwigzane z losami wymienionego, przynosi wiele nieznanych do
tej pory faktow (przy calym zastrzezeniu, ze nie udato sie dotrze¢
do archiwaliéw rosyjskich oraz zbioréw rodzinnych), na tyle istot-
nych, by rzuci¢ nowe $wiatlo na charakteryzowana postac.

Ignacy Antoniewicz urodzit sie 14 stycznia 1889 roku w mia-
steczku Berezyna (nad pobliska rzeka o tej nazwie rozegrala sie w li-
stopadzie 1812 r. bitwa wojsk rosyjskich z Napoleonem), w powie-
cie ihumenskim, guberni minskiej Imperium Rosyjskiego, obecnie
w granicach Bialorusi®. Byt synem J6zefa, rolnika gospodaruja-
cego w majatku w nieodlegtej miejscowosci Raczyborki, i matki
Franciszki z domu Skuratowicz. Wolno zaryzykowa¢ twierdzenie,
iz mogt nie posiada¢ rodzenstwa, gdyz milcza o tym przedwojen-
ne i powojenne dokumenty, ktérymi dysponujemy?. Oboje rodzice
zmarli przed koncem I wojny $wiatowej: matka juz w 1904 roku,
ojciec dekade pdzniej (1916 r.)*.

Nieznane s3 piszacemu poczatki edukacji I. Antoniewicza,
ktory w dostepnych zrodlach nie podnosit tej kwestii. Wiemy na-
tomiast, ze w wieku jeszcze mlodzieniczym opuscil rodzinny dom
(rodzice pozostali na Bialorusi) i co najmniej w 1907 roku zna-
lazt si¢ w stolicy Azerbejdzanu - Baku nad Morzem Kaspijskim,
gdzie rozpoczal nauke w tutejszej Szkole Morskiej zeglugi wielkiej
Imperatora Aleksandra II. Jakie motywy kierowaly nim przy po-
dejmowaniu tej decyzji, obecnie nie jest to mozliwe do zweryfiko-
wania. By¢ moze synowi rolnika marzylo sie zeglowanie po dale-
kich morzach i zdobycie zawodu marynarskiego, ktéry zapewne
dawal wtedy lepsze mozliwosci zarobkowania niz pozostanie przy
uprawie roli. Nie mozna wykluczy¢, ze zmusita go do podjecia
tego kroku sytuacja rodzinna, zupelnie przemilczana w zyciory-
sach i notach personalnych. W kazdym razie w ostatnich dniach
marca 1910 r. Antoniewicz ukonczyl pelny kurs trzech klas Szkoty
Morskiej i przy ,celujacym prowadzeniu” (éwczesna piatka) uzy-
skal sposrod 16 przedmiotéw 11 ocen najwyzszych, a wiec celuja-
cy, w tym np. z nawigacji, praktyki morskiej (dobrze radzit sobie
podczas zaje¢ na morzu), mechaniki okretowej, oceanografii, prawa
morskiego; pozostale przedmioty zaliczyt na stopien nizszy, czyli
czworke. Absolwentowi Szkoty Morskiej w Baku (otrzymat tzw.
atestat, czyli $wiadectwo ukonczenia) przystugiwato najprawdo-
podobniej prawo otrzymania stopnia porucznika matej zeglugi, ale
dopiero po odbyciu przewidzianej przepisami odpowiedniej prak-
tyki na morzu®. Sam Antoniewicz twierdzil, czemu nie mozemy za-

Y H. Glogowska, Kpt. mar. Ignacy Antoniewicz — komendant Szkoly Marynarzy i pracownik przedwojennego Urzedu Morskiego w Gdyni, ,,Zeszyty Gdynskie”,
nr 8. 2013, s. 81-87. Krétka notka o I. Antoniewiczu: Kadry morskie Rzeczypospolitej, t. I, Polska Marynarka Wojenna, cz. I Korpus oficerow 1918-1947, pod

red. Jana Kazimierza Sawickiego, Gdynia 1996, s. 304.

?  Autor mial problem z jednoznacznym ustaleniem miejsca i daty urodzenia I. Antoniewicza. W dokumentach z okresu miedzywojennego podawany byt zawsze
Minsk lub Ziemia Minska (nigdy Berezyna, raz wspomniana byta pobliska miejscowos¢ Raczyboérki, gdzie gospodarowal jego ojciec) i najczesciej 1 stycznia 1889
roku. Przedziat czasowy dwdch tygodni wynika z pewnoécig z réznicy w dacie miedzy kalendarzem gregorianiskim a julianskim. Berezyna pojawia si¢ najczes-
ciej w powojennych aktach stuzby bezpieczenstwa, ale tez w gdynskiej karcie meldunkowej i wydaje si¢ by¢ prawdopodobniejsza, ze wzgledu na bliskos¢ tego
miasteczka z gospodarstwem ojca w Raczybdrkach, a przy tym zbyt duzg odlegloscig (niemal 100 km) do Minska. Przekazany autorowi przed samym oddaniem
tekstu do druku przez USC w Czgstochowie odpis aktu zgonu I. Antoniewicza, skomplikowal dodatkowo sytuacje. Widnieje w nim bowiem data urodzenia
5 stycznia 1989 r., nie ma z kolei danych o miejscu urodzenia wymienionego, ktorych USC nie znal. Czasu narodzin nie znal Zaklad Pogrzebowy, dokonujacy

pochéwku.

¥ Wojskowe Biuro Historyczne (dalej WBH), Centralne Archiwum Wojskowe (dalej CAW), sygn. 1.481.A.1834 (teczka personalna I. Antoniewicza), s. 76: ,,Stan

Stuzby” 22 V 1919 r,, ,Lista Personalna” z 7 X 1919 r.

Y Co ciekawe - w jednym z dokumentéw z 1919 r. pisal Antoniewicz, iz rodzice zyja na Bialorusi.

®  Autor, nie dysponujac materiatami z Baku, postuzyl si¢ tu statusem polskiej Szkoty Morskiej w Tczewie, przy uruchamianiu ktérej korzystano ze wzoréw ro-
syjskich, jako najbardziej odpowiadajacych warunkom polskim - zob. Panstwowa Szkota Morska. Zarys monografii, Tczew 1929, s. 22-23; A. Garnuszewski,
Pierwsze lata Pafistwowej Szkoly Morskiej, ,,Technika i Gospodarka Morska’, 1960, nr 11, s. 345-346.
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przeczy¢, cho¢ budzi to pewne watpliwosci, iz zlozyt egzamin przed
Panstwowg Komisja w Baku na stopien kapitana I klasy marynarki
handlowej®. Z pewnoscia jednak po bakijskiej Szkole Morskiej zdo-
bywal przez niemal dwa lata do$wiadczenie w ptywaniu na statkach
handlowych, na ktérych - jak podawat - byl starszym pomocnikiem
kapitana”.

®  WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834: ,Karta Ewidencyjna” z 27 1T 1920 r.

7)

110

Z poczatkiem stycznia 1912 r. wstapil jako ochotnik do carskiej
marynarki wojennej i po odbyciu trzymiesigecznego stazu w charak-
terze marynarza, zostat skierowany na pancernik ,Cesariewicz’, na-
lezacy do Floty Baltyckiej. Na tym okrecie awansowal na podoficera
(1 IX 1913), a 23 grudnia (niekiedy w Zrédtach 6 lub 13) 1913 r.
na chorazego. Wtedy tez z nieznanych do konca powodow zlozyt

Ibidem, s. 25, 36. Wiele lat pozniej (1953 r.) twierdzil, ze ptywal w charakterze oficera, co nie wyklucza wczeéniejszej wypowiedzi.
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podanie o przeniesienie do rezerwy®. By¢ moze dlatego, iz po zwol-
nieniu ze stuzby otrzymal zapewne dobrze platng posade pilota
morskiego w Helsinkach (Helsingfors)®.

Po wybuchu I wojny $wiatowej zostal w koncu lipca 1914 roku
zmobilizowany w ostatnio wspomnianym stopniu, i powotany do
czynnej stuzby we Flocie Czarnomorskiej. Przez pierwszy miesigc
nie uczestniczyl w walkach: byl w komisji kontrolnej rozbudowy
portu w Sewastopolu i w kadrze admiralicji. Od 2 wrze$nia 1914 r.
do 8 lipca nastepnego roku znalazl si¢ w skladzie 2 Morskiego
Batalionu i walczyl na ladzie na froncie kaukaskim (baon desan-
towy), z poczatku jako mlodszy oficer, a potem dowddca kompa-
nii. Wykazal si¢ wtedy wielka odwaga i walecznoscia, czego wyra-
zem byl przyspieszony awans 27 marca 1915 r. na podporucznika,
a w polowie nastepnego miesigca otrzymat za osiagniecia w boju
Order Sw. Stanistawa IIT klasy. W pierwszej dekadzie lipca tego
roku trafit na transportowiec ,,Bieriezan’, gdzie do poczatku kwiet-
nia 1916 r. byt dowddcg kompanii. Zostal wéwczas odkomende-
rowany do Piotrogrodu i 2 kwietnia 1916 roku (podawal niekiedy

date 31 V) ztozyt eksternistycznie egzamin oficerski z przedmio-
tow ogolnych i specjalnosci morskich wedlug programu Korpusu
Morskiego oraz caly kurs szkoly $redniej. Powrécil zaraz na Morze
Czarne i do 5 czerwca 1916 r. pelnil funkcje rewizora na transpor-
towcu ,,Dniepr”. Zostat nastepnie skierowany do brygady okretéw
podwodnych Floty Czarnomorskiej na stanowisko mlodszego
oficera (rozpoczal, ale nie udato mu si¢ skonczy¢ ze wzgledu na
radziecky rewolucje kurs i praktyke dla oficeréw na lodzie pod-
wodne). W pierwszym okresie (do 15 marca 1917 r.) byl na okre-
cie podwodnym ,Tiulert’, petnigc tu funkcje oficera wachtowego.
W dniu 28 sierpnia 1917 r. Ignacy Antoniewicz zostal awansowany
na miczmana (porucznika), a w marcu tego roku objal stanowisko
starszego adiutanta (flag oficera) w sztabie tej brygady, ktére petnit
do wejscia wojsk niemieckich na Krym i do Sewastopola. 1 maja
1918 r. odszed! z rosyjskiej marynarki wojennej'?.

W trakcie stuzby w gltéwnej bazie Floty Czarnomorskiej —
Sewastopolu, zmienil stan cywilny. 14 stycznia 1917 roku wzial
$lub z Lucja z domu Hammerszmidt, corka Jana, kupca oraz Julii

%  WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834: ,Karta Ewidencyjna” z 27 III 1920 r.;. ,,Lista Personalna” z 7 X 1919 r.

9)

Instytut Pamieci Narodowej (dalej IPN), sygn. BU 0423/3984 (teczka: Sprawa operacyjna dot. Ignacego Antoniewicza...): ,Charakterystyka” z 13 XI 1953 r.

19 WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834: ,Lista Personalna” z 7 X 1919 r., ,,Karta Ewidencyjna” 27 II1 1920 r; s. 3-4: ,,Przebieg stuzby wojskowej” [1922].
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(z domu Kamper), ur. 5 grudnia 1897 r. w Charkowie'". Z tego
zwigzku urodzita sie 5 maja 1918 r. cérka Felicja, Helena.

Po zwolnieniu z czynnej stuzby, podjal - jak pisal - prace na
statkach handlowych, zapewne w charakterze oficera, ktérg wy-
konywal do poczatkéw marca 1919 roku, kilka wiec miesiecy po
odzyskaniu niepodleglosci przez Rzeczpospolita. Zglosit si¢ na-
stepnie do Polskiej Misji Wojskowej na Wschodzie w Odessie,
gdzie 24 marca otrzymal rozkaz wyjazdu do Warszawy i stawienia
si¢ w Komendzie Garnizonu'?. Po przybyciu do stolicy 22 kwiet-

nia zlozyl podanie do Departamentu Spraw Personalnych przy
Ministerstwie Spraw Wojskowych z prosba o przyjecie do Wojska
Polskiego i zaliczenie lat stuzby w obcej marynarce wojennej. Jej
przebieg potwierdzili zaraz, po$wiadczajac jak najlepsze pelnienie
obowiazkow stuzbowych, kontradmirat Wactaw Kloczkowski, oso-
biscie znany Antoniewiczowi, kapitan Stefan Frankowski (po latach
pos$miertnie awansowany na kontradmirata), komandor (przez
kilka lat gléwny oficer nawigacyjny Floty Czarnomorskiej) Jerzy
Swirski (od 1931 r. kontradmiral)'?.

D Ibidem, ,Lista Personalna” z 7 X 1919 r.; Archiwum Panistwowe w Gdansku, Oddzial w Gdyni (dalej AP Gdynia), Zarzad Miejski: kartoteka meldunkowa miesz-

kancow Gdyni, karta nr 968.
2 'WBH CAW, sygn. 1.481.A.1834: , Lista Personalna” z7 X 1919 .
9 Ibidem, s. 37-39.
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Wiza ze zdjf;ciem I. Antoniewicza. WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834
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Przyjety z dniem 24 marca 1919 r. do stuzby w Wojsku Polskim,
pozostawal do konca kwietnia w dyspozycji Komendy Garnizonu
i Placu Warszawy, po czym zostal przydzielony jako referent do
Sekeji Organizacyjnej Departamentu Spraw Morskich. Z poczat-
kiem lipca tego roku odkomenderowano go do Portu Wojennego
Modlin na stanowisko komendanta Oddzialu Zapasowego
Marynarzy (OZM), ktéry gromadzil poborowych (rekrutdow)
i ochotnikéw kierowanych przez Powiatowe Komendy Uzupelnien
do stuzby w marynarce wojennej oraz prowadzit dla nich szkole-
nie'. OZM byt rowniez rezerwuarem zotnierzy dla uzupelnienia
sformowanego Batalionu Morskiego wyznaczonego do przejecia
wybrzeza. Funkcje te pelnil wlasciwie przejéciowo, poniewaz juz
z dniem 19 sierpnia (niekiedy podawana jest data 18 sierpnia)
1919 r. zostal wyznaczony na pierwszego komendanta nowo two-
rzonej Szkoly Marynarzy (pdzniejsza nazwa: Szkola Specjalistow
Morskich) zlokalizowanej w Kazuniu, w forcie znajdujacym sie na
lewym brzegu Wisty, naprzeciwko Modlina'®. W zwigzku z plano-
wanym objeciem brzegu morskiego i podjetymi juz pertraktacjami
w sprawie otrzymania pierwszych okretéw wojennych, miata ona
przygotowywac ich zatogi w réznych specjalnosciach'.

Przy powstaniu Szkoly Marynarzy wspierali Antoniewicza
w pracach organizacyjnych kierownicy wydzialéw: por. inz.
A. Czesnowicki, por. G. Niezabitowski i por. J. Boreyko.
Pierwszymi wykladowcami byli wykwalifikowani oficerowie: por.
inz. K. Siemaszko i por. W. Hawro., p6zniej m.in. por. K. Rakusa-
Suszczewski. We wrzesniu tego roku zostal uruchomiony, trwajacy
3 miesigce, pierwszy kurs specjalistdw morskich, ktéry obejmowat

Raport I. Antoniewiczaz7 X 1919 .
WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834

nastepujagce specjalnosci: motorzystow, maszynistow, elektrotech-
nikéw, artylerzystow, sternikow, sygnalistéw i palaczy'”. W tym
tez okresie przelozeni wystawiali Antoniewiczowi wielce korzystna
opinie, okreslajac go nastepujaco: ,Dobry oficer. Bardzo pilny i sta-
ranny. Bardzo dobrze umie dowodzi¢ ludZmi™*®.

W trakcie trwania pierwszego kursu doszlo 24 pazdziernika
1919 roku do wydarzenia, ktore catkowicie zachwialo jego kariera
w Polskiej Marynarce Wojennej. Nie wiemy co wiasciwie sie stato,
mozemy jedynie spekulowa¢ na podstawie pewnych poszlak (wo-
bec braku akt sadu wojskowego), iz doszto w porcie modlinskim do
zajécia z jednym z marynarzy, ktérych zreszta dyscyplina nie byla
wowczas najlepsza. Ignacego Antoniewicza zatrzymano i osadzono
w areszcie do wyjaénienia calej sprawy'?).

Konsekwencje tego zdarzenia byly dla niego wyjatkowo ne-
gatywne i dalekosiezne. Wyrokiem Sadu Wojskowego Okregu
Generalnego Warszawa z dnia 18 lutego 1920 r. zostal ,skazany
na taczng kare 5 lat wiezienia z wydaleniem z wojska za wystep-
ki niesubordynacji i naduzycia wladzy wojskowej oraz zbrodnie
rozruchu wojskowego” Ten ostatni zarzut musial szczegolnie wy-
brzmie¢ w kontekscie trwajacej wojny polsko bolszewickiej i kon-
fliktéw Polski z sgsiadami — walki o ostateczny ksztalt terytorialny
Rzeczpospolitej. Naczelny Sad Wojskowy uchwalg z dnia 26 maja
tego roku zniost wprawdzie powyzszy wyrok Sadu I instancji co
do wystepkéw niesubordynacji i naduzycia wladzy wojskowej, po-
lecajac przeprowadzenie ponownej rozprawy, utrzymal natomiast
w mocy wyrok tyczacy ,,zbrodni rozruchu wojskowego™.

Na skutek prosby szefa Departamentu Spraw Morskich
Ministerstwa Spraw Wojskowych, Naczelny Woédz WP decyzja
z dnia 27 czerwca 1920 roku zarzadzit przerwanie wykonania kary,
juz prawomocnie orzeczonej, oraz odroczenie do demobilizacji jej

9 J. Przybylski, Marynarze w walce o niepodleglo$¢ Polski 1918-1920, Warszawa 1999, s. 27.

9 'WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834: ,,Lista Personalna” z 7 X 1919 r.; ,Karta Ewidencyjna” z 27 III 1920 r.; ,Karta Kwalifikacyjna dla Komisji Weryfikacyjnej”
z 28 X 1920 r,; E. Kosiarz, Departament dla Spraw Morskich, jego dziatalnos¢ i rola w dziejach Marynarki Wojennej w latach 1919-1921, ,,Biuletyn Historyczny

Marynarki Wojennej”, Gdynia 1963, s. 172.

19 Cz. Ciesielski, Szkolnictwo Marynarki Wojennej w latach II Rzeczypospolitej, Warszawa 1974, s. 210.

17" Ibidem, s. 210-221; E. Kosiarz, op. cit. s. 172.
¥ WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834: ,Karta Ewidencyjna” z 27 IIT 1920 r.

19)

20)
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Ibidem, s. 3-4: ,,Przebieg stuzby wojskowe;j”. Autor nie dotart do akt sagdowych, i nie znalazt naswietlenia tej sprawy w waznej literaturze przedmiotu. Co intere-
sujace nie odnotowat jej na przyklad bezposredni $wiadek dwczesnej rzeczywistosci - zob. Jerzy Klossowski, Wspomnienia z Marynarki Wojennej, Warszawa
1977.

WBH, CAW, sygn. L. 481.A. 1834, s. 43, 49, 54: pismo prokuratora Wojskowego Sadu Okregu Generalnego Warszawa z 1 X 1920 r. do Oddziatu V Sztabu Min.
Spraw Wojsk.
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reszty; zarzadzil réwniez, by oskarzonego bezzwlocznie wysta¢ na
front. I. Antoniewicz nie zostal pozbawiony szarzy, gdyz wyrok
Sadu I instancji zostal uchylony przez uchwate Naczelnego Sadu
Wojskowego?!.

Opuscit areszt 13 sierpnia 1920 roku i szef Departamentu dla
Spraw Morskich odestat go do dyspozycji Flotylli Wislanej na stano-
wisko mlodszego oficera oddzialu motoréwek. Wkrétce odkomen-
derowany (3 pazdziernika) do Flotylli Pinskiej, przejat dowodzenie
Dyonem Motoréwek. W trakcie stuzby na Polesiu, gdzie brat udziat
w starciach w wojnie polsko-bolszewickiej, zostal 8 pazdziernika
1921 r. zatwierdzony w stopniu kpt. por. mar. (pdzniej kpt. mar.),
korpusu morskiego z dniem 1 IV 1920 r.??

W listopadzie 1921 r. Antoniewicz objal funkcje zastepcy do-
wodcy Oddzialu Detaszowanego Flotylli Pinskiej na Prypeci.
Z kolei w okresie 12 II-15 IIT 1922 r. petnil nawet obowigzki do-
wodcy Flotylli Pinskiej, a nastepnie, do konca czerwca d-cy Portu
Wojennego Pinsk. Pomny zapewne obciazen, jakie na nim nadal
cigzyly po wydarzeniach w porcie modlinskim, wywiazywal sie
nienagannie ze swych zadan, o czym $wiadczyly pochwala i po-
dziekowanie przetozonych?. Znalazt si¢ jednak na tzw. IV liscie
(czarnej) oficeréw przeznaczonych do rezerwy w korpusie oficeréw
Marynarki Wojennej*.

W trakcie stuzby we Flotylli Pinskiej nadal byta procedowa-
na sprawa zajécia w Modlinie. Na posiedzeniu Sgdu Wojskowego
Okregu Generalnego Warszawa w dniu 27 czerwca 1921 r. uchwa-
lono w zwigzku z wcze$niejsza ustawa amnestyjng pusci¢ w nie-
pamieé przestepstwa I. Antoniewicza i st. mar. Jana Kaczmarka
z §§ 94 i 120 wojskowego kodeksu karnego i darowaé nieod-
bytg cze$¢ kary za przestepstwa z §§ 108 i 129 wkk*). Natomiast
Wojskowy Sad Okregowy DOK VIII jako tzw. admiralski péttora
roku pézniej (3 XI 1922 r.) postanowil uchyli¢ areszt sledczy wo-
bec Ignacego Antoniewicza, dodajac, ze $ledztwo trwa nadal i ma
sie toczy¢ przeciwko obwinionemu z wolnej stopy. Ze wzgledu na

MATERIALY

Tymczasowa karta zwolnienia do rezerwy z 6 XI 1922 r.
WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834

poczynione zarzuty, wnidsl jednak o tymczasowe zawieszenie go
w stuzbie oraz przytrzymanie w swojej siedzibie w Grudziadzu do
ukoriczenia postepowania karnego®.

Nie znamy ostatecznego werdyktu tej sprawy, wiemy natomiast,
iz kpt. mar. Ignacy Antoniewicz zostat zwolniony z PMW do rezer-
wy (ze wspomnianej tzw. IV listy oficeréw) w dniu 6 listopada 1922
roku i odestany do PKU w Pinisku, gdzie wczesniej mieszkat przy ul.
Karmelickiej 28%”. O motywach tej decyzji, wiceadmiral Kazimierz
Porebski pisal nastepujaco: ,Wykroczenie przeciw niesubordynacji
zmazat calkowicie rzetelna i uczciwg stuzba w formacji. Nie posiada
[jednak - RT] kwalifikacji do stuzby czynnej wojskowo-morskiej”..
i ,nieodpowiedni do stuzby czynnej jako oficer, ktory byt karany sa-
dowo za niesubordynacje (zajscie w porcie wojennym Modlin)”.

20 Ibidem, s. 55: pismo prokuratora Wojskowego Sadu Okregu Generalnego Warszawa z 15 X1 1920 r. do V Oddziatu Sztabu Min. Spraw Wojsk.

2 Ibidem, s.3-4: ,,Przebieg stuzby wojskowej’, s. 48: pismo Dowddztwa Flotylli Wislanej w Modlinie z 12 X 1920 r. do Departamentu Spraw Morskich. Wedtug
rocznika oficerskiego z 1923 r. byt kapitanem marynarki, poprawiono starszenstwo na 1 VI 1919 r. lokata 6 w korpusie oficerskim MW.

») WBH, CAW, sygn. I. 481.A. 1834, s. 12-13: pochwata z 24 XII 1921 r., podziekowanie z 2 II 1922 r., ,,Przebieg stuzby wojskowej” b.d.

24)

25)

26)

27)

28)
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Ibidem, s. 3-4: ,,Przebieg stuzby wojskowej’, s. 44: pismo Min. Spraw Wojsk. z 13 X 1920 r. do Sekgji ,,1”: uprasza si¢ o wciggnigcie na czarna liste por. mar.
Antoniewicza Ignacego; ].W.Dyskant, Flotylla rzeczna Marynarki Wojennej 1919-1939, Warszawa 1994, s. 101-102.

WBH, CAW 1. 481.A. 1834, 5. 47: pismo prokuratora Sadu Wojskowego Okregu Generalnego w Warszawie z 29 VII 1921 r. do Departamentu Spraw Morskich.
Ibidem, s. 24: pismo prokuratora wojskowego przy Sadzie Okregowym DOK VIII w Grudzigdzu z 3 XI 1922 r. do Ministerstwa Spraw Wojskowych (Kierownictwo
Marynarki Wojennej). Zapisek na stronie: zawiadomi¢ prokuratora Sagdu Admiralskiego w Grudziadzu, ze kpt. por. mar. Antoniewicz zostal zwolniony do re-
zerwy 4-tg listg rezerwy i zostal oddany do dyspozycji PKU Pinsk.

Ibidem, pismo Kierownictwa MW z 11 XI 1922 r. do prokuratora przy Wojewoddzkim Sadzie Okregowym Korpusu Okregu nr VIII w Grudzigdzu; ,Tymczasowa
karta zwolnienia do rezerwy” z 6 XI 1922 r.

Ibidem, s. 52 - zat. Nr 1 : formularz nr 5 do pkt. III z rozk. MS Wojsk. 78320: ,,Opinia co do przeniesienia z listy zawodowych do rezerwy”, Warszawa 23 XII 1921 r.
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Karta Identycznosci z 9 XI 1922 r.
WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834

Zaraz po zwolnieniu ze stuzby wojskowej Antoniewicz przybyt
na polskie wybrzeze w poszukiwaniu pracy®. Trafil wtadciwie na
dobry moment, gdyz Urzad Marynarki Handlowej w Wejherowie,
wladza terenowa administracji morskiej, szukat od jakiegos czasu
kandydata na stanowisko kapitana portu w Helu. Juz w marcu 1922
roku spodziewajgc sie wiekszej liczby statkéw morskich, a co za
tym idzie konieczno$ci czuwania nad ruchem i porzadkiem por-
towym, UMH wytypowat do pelnienia tej funkcji osobe dozorcy
rybotéwstwa Ignacego Barlasza, jednego z nielicznych Polakéw
wsérod helskich mieszkancow, zarazem pierwszego komisarycz-
nego soltysa wsi, a krétko takze urzednika stanu cywilnego. Byt
on niewatpliwie najlepiej obeznany z miejscowymi stosunkami,
i mimo braku stosownych kwalifikacji, zyskal aprobate-pozwo-
lenie Ministerstwa Przemystu i Handlu®”. Kandydatura Barlasza
zostala jednak odrzucona przez wladze Pomorskiego Urzedu
Wojewoddzkiego w Toruniu, ktére uznaly, Ze wymieniony nie jest
w stanie wypelnia¢ nalezycie obowigzkéw zwigzanych z trzema
réznymi funkcjami®.

W zwiagzku z odmowa Urzad Marynarki Handlowej zatrud-
nil z dniem 3 czerwca 1922 roku w roli kapitana w Helu Jana

Mazalskiego, do niedawna czynnego por. mar., ktéry dwa tygodnie
wezesniej odszedl do rezerwy ze stuzby w PMW. Jednak po kilku
miesigcach zrezygnowal on z tej pracy, najprawdopodobniej ze
wzgledu na otrzymanie posady sekretarza wejherowskiego UMH™.

Przyjmujac z dniem 1 stycznia 1923 roku angaz na kapitana
portu helskiego, Ignacy Antoniewicz spelnial wlasciwe warun-
ki kwalifikacyjne ustalone kilka miesiecy pdzniej (7 wrzeénia)
w ,Iymczasowych Przepisach dla Kapitanatow Portéw”, chociaz
wymaganym dyplomem ,,nie nizej kapitana malej zeglugi” zapewne
nie mogt sie okaza¢®™. Wspomniane przepisy zapewnialy wszakze
mozliwoé¢ obejmowania tego stanowiska przez oficeréw rezerwy
korpusu morskiego, ktérych kwalifikacje dawaly prawo do otrzy-
mania takiego dyplomu. Obowigzki kapitana portu, formalnie nie
réznicowane w zalezno$ci od jego wielkosci, dotyczyly réznych
spraw, niemniej dotyczyly przede wszystkim: pilnowania porzad-
ku i bezpieczenstwa zeglugowego oraz przestrzegania przepiséw
portowych, zarzadzania rozmieszczeniem jednostek, nadzoru nad
dzialaniem znakéw nawigacyjnych, zwierzchnictwa nad policja
portowq i zeglugowa, zawiadywania obszarem portowym itd.>

W tym okresie Hel byl najwiekszym portem rybackim na od-
zyskanym skrawku wybrzeza, zyskujac z kazdym rokiem réwniez
jako kurort chetnie odwiedzany przez turystéw, zwlaszcza gdy ra-
dykalnie zmienily si¢ warunki komunikacyjne po wybudowaniu
kolei zelaznej z Pucka do Helu. Sam port, wybudowany w ostat-
niej dekadzie XIX stulecia, zaniedbany w czasie I wojny $wiatowej,
przechodzit w czasie urzedowania Antoniewicza znaczgce remon-
ty. W efekcie wysitki inwestycyjne wladz morskich doprowadzilty
w ciggu kilku lat do jego znacznego unowoczesnienia i poprawy
warunkow pracy rybotéwstwa oraz mozliwosci rozwoju zeglugi
przybrzeznej®.

Wigazal sie z tym fakt, iz kapitan Antoniewicz zmuszony byt
w tym czasie w sposob szczegolny dbaé o dobry stan majatku por-
towego, do czego przywiazywal duza wage, co niekiedy kolidowato
z interesami rybakow dla ktorych liczyta sie przede wszystkim eks-
ploatacja. Wydanie na przyktad przepiséw zabraniajacych, do czasu
ukonczenia napraw, chodzenia po zachodnim molo w godzinach
nocnych wobec wypadkéw tamania oraz kradziezy jego drewnia-
nych czesci i niebezpieczenstwa zwigzanego z uszkodzonymi po-
reczami, napotkato przy ich egzekwowaniu silny op6r tej grupy za-
wodowej, ktorej trzeba bylo thumaczy¢, ze nie chodzi o stosowanie
represji, lecz konieczno$¢ zachowania bezpieczenstwa®.

Z tych samych wzgledow w listopadzie 1925 r. kapitan por-
tu helskiego wprowadzit zakaz uzywania na molach zachodnim
i wschodnim taczek i wozkéw z okutymi kotami, ktdre niszczyty
betonowe podtoze®”. Dawala tu o sobie zna¢ niedogodno$¢ portu
helskiego dla ruchu kotowego w zwigzku z brakiem odpowiednich
nabrzezy dla operacji tadunkowych i wyladunkowych. Sprawa wy-
wolala jednak ogromne pretensje rybakow, ktérzy zwrocili sie ze
skarga do wojewoddzkiej administracji panstwowej. Wsparly ich
wladze rybackie, obie strony uznaly, ze zakaz kapitana utrudnia
korzystanie z portu i jego urzadzen, hamuje wrecz uprawianie ry-

#) Ibidem: pismo Powiatowej Komendy Uzupelnien w Pinisku z 24 11923 r. do Kierownictwa Marynarki Wojennej w Warszawie.
3 AP Gdynia, Morski Urzad Rybacki w Gdyni (dalej MUR Gdynia), sygn. 217/298, s. 8: pismo Urzedu Marynarki Handlowej w Wejherowie z 28 III 1922 r. do

MUR.

30 Ibidem, s. 14: pismo wojewody pomorskiego z 10 V 1922 r. do Morskiego Urzedu Rybackiego w Wejherowie.

32 D. Duda, Z. Machalinski, R. Mielczarek, Z dziejéw polskiej administracji morskiej. Lata 1918-1928, Gdynia 2008, s. 96; J. Tyminski, Administracja morska
w Gdyni w okresie Drugiej Rzeczypospolitej. Organizacja, kadry, dziatalnos¢, Gdynia 2020, s. 85.

3 D. Duda, Z. Machalinski, R. Mielczarek, Z dziejow polskiej..., s. 111-114: zal. Nr 7 ,,Tymczasowe Przepisy dla Kapitanatow Portow, 7 wrzesnia 1923 r.

3 Ibidem.

) Z. Adamski, L. Mistat, Prace administracji morskiej na wybrzezu, w: XV lat polskiej pracy na morzu, pr. zb. pod red. A. Majewskiego, Gdynia 1935, s. 217-218;
D. Duda, B. Wandtke, Port Hel (przyczynek do 100-letniej historii), Urzad Morski Gdynia, 1993, s. 14-19.
¢ AP Gdynia, MUR, sygn. 217/298: pismo Urzedu Marynarki Handlowej z 14 III 1923 r. do kapitana portu Hel; pismo Urzedu Marynarki Handlowej z 3 IV 1923

r. do Morskiego Urzedu Rybackiego.

7 Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy (dalej AP Bydgoszcz), Urzad Wojewd6dzki Pomorski (dalej UWP), sygn. 12430, s. 171, 181: pisma Ministerstwa Przemystu

i Handlu z 1 VIi20 VIII 1926 r. do wojewody pomorskiego.
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Kadra Kapitanatu Portu w Gdyni, siedzg: dyr. Departamentu Morskiego MPiH Dionizy Nosowicz (w srodku), z prawej Ignacy Antoniewicz, z-ca
kpt. portu, z lewej Wladystaw Zalewski, kpt. portu (1930 r.). AP Gdansk, Oddziat Gdynia, Gd. UM, sygn. 3/863, skan nr 627

boléwstwa®®. Skarge rozpatrywato nawet Ministerstwo Przemystu
i Handlu, podtrzymujac decyzje administracji morskiej, ktéra po
pewnym czasie poczynila jednak pewne ustepstwa, umozliwiajac
ograniczony dostep do mola zachodniego. Molo wschodnie upo-
rzagdkowano i przystosowano do przybijania statkow rybackich,
a wzdluz niego zostat potozony ochronny odbijacz z drzewa®.

Niezadowolenie rybakow wywolal takze zakaz stawiania im sie-
ci wewnatrz portu, niekiedy nawet w jego wejsciu i miejscach przy-
bijania statkow, co bylo niezgodne z przepisami'”. Podobne reakcje
wystepowaly i wtedy, kiedy kapitan staral sie pilnowa¢, by wszystkie
statki byly o$wietlone podczas wchodzenia i wychodzenia z por-
tu helskiego, czego najczeéciej rybacy nie przestrzegali. Narzekal
tedy Antoniewicz przelozonym, ze ,kazde zarzadzenie kapitanatu
napotyka protesty i skargi, gdyz rybacy jeszcze dotychczas uwazaja
za obowigzujace wszystkie przepisy wydane do zalozenia kapitana-
tu i we wszystkich sprawach zwracajg si¢ do lesnictwa, policji lub
Urzedu Rybackiego tylko nie do kapitanatu™?.

Problemem nierozwigzanym w tym czasie, z ktorym
Antoniewicz musial si¢ zmaga¢, byla latarnia morska, gdyz z powo-
du o$wietlenia naftowego i przestarzalej konstrukeji, rzucata niedo-
statecznie silny snop $wiatto. Zagrazalo to bezpieczenstwu statkow
na morzu, wywotywato niepochlebne komentarze ze strony cudzo-
ziemcow, dajac pozywke niemieckiej propagandzie i antypolskiej
agitacji'?.

Na tle wprowadzanych obostrzen wobec rybotéwstwa, lecz tak-
ze pomowien i osobistych zadraznien, nie ukladaly si¢ najlepiej sto-
sunki miedzy kapitanem portu a helskim instruktorem rybackim.
Antoniewicz, charakteryzujac kilkuletnig prace, pisal do przetozo-
nych w Wejherowie: ,nabytem wrogéw na Helu nie w zyciu prywat-
nym, ale wykonujac swoje obowiazki stuzbowe i stajac w obronie
intereséw Skarbu Panstwa™*?.

By¢ moze rozogniona si¢ sytuacja w helskim porcie byta dla nie-
go waznym argumentem, by zmieni¢ miejsce zatrudnienia. Dostat
propozycje korzystniejszej ekonomicznie i bardziej prestizowej po-

) Ibidem, s. 85: pismo instruktora rybackiego w Helu do Morskiego Urzedu Rybackiego z 22 II 1926 r., s. 161: pismo MUR z 20 II 1926 r. do Urzedu Marynarki
Handlowej; s. 154: pismo MUR w Wejherowie z 26 II 1926 r. do wojewody pomorskiego.

¥ Ibidem, s. 165: pismo Urzedu Marynarki Handlowej z 5 I1I 1926 r. do kapitana I. Antoniewicza.

“ AP Gdynia, MUR Gdynia, sygn. 217/48: akta osobowe Edwarda Seltenreicha — pismo I. Antoniewicza z 13 VI 1926 1. do naczelnika Urzedu Marynarki Handlowej

w Wejherowie.

) Ibidem, sygn. 217/298, s. 62: wyciag z meldunku Kapitana Portu Hel nr 24 z 25 111 1923 r.
2 AP Bydgoszcz, UWP, sygn. 9622: pismo wojewody pomorskiego do Wydziatu Przemystu i Handlu z 24 VIII 1926 r; pismo Wydziatu Przemystu i Handlu UWP

z 31 VIII 1926 r. do Urzedu Marynarki Handlowej w Wejherowie.

“ AP Gdynia, MUR Gdynia, sygn. 217/48: akta osobowe Edwarda Seltenreicha - pismo I. Antoniewicza z 13 VI 1926 1. do naczelnika Urzedu Marynarki Handlowej

w Wejherowie.
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Kwestionariusz PKU Gdynia z 15 111 1933 r. WBH, CAW, sygn. 1.481.A.1834

sady - z poczatkiem lipca 1926 roku otrzymatl prace w Kapitanacie
Portu Gdynia, gdzie objal etat pilota. Port gdynski, do ktorego
wchodzito coraz wigcej statkdw w zwigzku z jego techniczng rozbu-
dowg i rozwojem eksploatacji, potrzebowal w tym okresie wzmoc-
nienia obsady personalnej zajmujacej sie wprowadzaniem i wypro-
wadzaniem jednostek plywajacych. Po jakim$ czasie awansowatl
Antoniewicz, zarazem utrzymujac poprzednie stanowisko, na za-
stepce kapitana portu gdynskiego. Za wzorowe pelnienie obowigz-
kow zostat 26 stycznia 1930 r. uhonorowany Srebrnym Krzyzem

) AP Gdynia, Kapitanat Portu Gdynia, sygn. 28: Ksiega Pilotazu, s. 169.

Zastugi. Obie funkcje sprawowal przez kilka lat, ostatni statek pilo-
towat 30 grudnia 1932 roku*®.

Po ustgpieniu ze stanowiska kapitana portu w Gdyni
Wtadystawa Zalewskiego, pomawianego o branie tapéwek od ka-
pitanéw statkéow i naduzycia wladzy (zostal poéiniej w wyniku
procesu sadowego oczyszczony z zarzutéw, cho¢ ukarany zmniej-
szeniem emerytury), Ignacy Antoniewicz najprawdopodobniej we
wrzesniu 1932 r. przejal jego obowigzki, przekazujac je po mie-
sigcu Mamertowi Stankiewiczowi*. Poniewaz w koncu tego roku

4 J. Tyminski, op. cit., s. 280; S. Cichosz, Wspomnienia o Urzedzie Morskim i Kapitanacie Portu 1927-1939, maszynopis, Muzeum Miasta Gdyni, sygn. 5033, s. 14.
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i wobec niego pojawily si¢ posadzenia o postepowanie niezgodne
z etyka urzednika panstwowego, przeto w poczatkach stycznia 1933
roku dyrektor Urzedu Morskiego zawiesit go w obowiazkach stuz-
bowych, a minister przemystu i handlu 27 kwietnia 1933 r. ,,prze-
nidst w stan nieczynny™.

Zwolnienie Antoniewicza nastapito w zwigzku z podejrzeniem
o czerpanie korzysci majatkowych, ktore wyplyneto w sprawie
Witolda Mosiewicza (oraz kilku innych oséb), dyrektora firmy
»Atlantic” Towarzystwo Transportowe z o.p. w Gdyni, oskarzone-
go o malwersacje finansowe na szkode Skarbu Panstwa. Wedlug
oceny prokuratora mial on jakoby naklania¢ Antoniewicza do trak-
towania transportéw tego przedsigbiorstwa w sposob szczegdlnie
uprzywilejowany przy wprowadzaniu statkow do zaladunku wegla
wzglednie wytadunku ztomu, odpowiednio go nagradzajac®.

28 listopada 1933 r. odbyl sie przed Sadem Okregowym w Gdyni
proces w sprawie W. Mosiewicza i innych o naduzycia i przekupy-
wanie urzednikéw. Wyrokiem SO z 2 lutego nastepnego roku glow-
ny oskarzony otrzymatl wyrok wigzienia, natomiast Antoniewicza
uznano winnym przyjmowania datkéw pieni¢znych od firmy
»Atlantic” za czynnosci zwigzane z jego obowigzkami stuzbowy-
mi i wymierzono mu grzywne w wysokosci 200 zI. Kara ta zosta-
ta wkrétce darowana w zwiazku z wezeéniejszg ustawa o amnestii.
Obradujacy poézniej Sad Apelacyjny w Poznaniu z braku dostatecz-
nych podstaw uniewinnit wszystkich oskarzonych, co oznaczalo, ze
Antoniewicz zostal catkowicie uwolniony od wszelkich zarzutow*®.

Pomimo sadowego oczyszczenia i swoistej satysfakcji, nie
wydaje sie, by powiazanie go z tzw. aferg firmy ,Atlantic” nie
wplynelo na jego sytuacje zyciowa. W jakim$ stopniu pozostat
bowiem uszczerbek na reputacji i skaza wizerunkowa, ktdre nie
ulatwialy dalszej kariery zawodowej. W 1934 r. otrzymal prace
w firmie ,,Progress” Zjednoczone Kopalnie Gornoélaskie sp. z o.0.
w Katowicach Oddziat w Gdyni*, majacej siedzibe w porcie na na-
brzezu Slaskim. Byt tu na poczatku zatrudniony jako kontroler wa-
gowy, a pdzniej ekspedient (dysponent) przy wywozie wegla droga
morska za granice™.

Przed wybuchem II wojny $wiatowej Ignacy Antoniewicz
zostal zmobilizowany, i wedtug posiadanych danych, obsadzono
go w roli komendanta Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
w Pucku. Opuscit miasto przed wkroczeniem wojsk niemieckich,
i — jak pozniej twierdzit - przez kilka najblizszych kilka lat ukry-
wal sie w Gdyni i jej okolicach, pracujac w charakterze maryna-
rza na holownikach i barkach w portach gdynskim i gdanskim®".

MATERIALY

Aresztowany przez gestapo w 1944 roku i wywieziony na roboty
przymusowe do Prus Wschodnich, trafit do obozu w Krdlewcu.
Ewakuowany stamtad przed nacierajaca armia radziecka zostat
na krétko osadzony w obozie w Stuthoffie, gdzie doczekal wy-
zwolenia®?.

Przybyt do Gdyni 15 maja 1945 roku® i z poczatkiem sierp-
nia podjal prace w utworzonym kilka miesiecy wczesniej Glownym
Urzedzie Morskim, II instancji terenowych wladz administra-
¢ji morskiej. Olbrzymie potrzeby kadrowe i konieczno$¢ obstugi
dopiero co uruchomionej zeglugi migedzynarodowej do polskich
portéw handlowych wschodniego Wybrzeza, umozliwily mu z ra-
¢ji duzego doswiadczenia otrzymanie stanowiska starszego pilota
w porcie gdanskim, ktére pelnil przez ponad cztery lata®.

W koncu lat czterdziestych XX wieku, kiedy stalinizm wcho-
dzit w swoj najgorszy okres, a szukanie wrogéw nowego ustroju
przybrato na sile, Antoniewicz wzbudzil zainteresowanie gdynskiej
stuzby bezpieczenstwa®. Otrzymala ona bowiem doniesienia od
kilku informatoréw o jego przynaleznosci do organizacji uznawanej
za nielegalng - aktywnym udziale w okresie okupacji hitlerowskiej
w dziatalno$ci Komitetu Biatoruskiego w Gdyni*®. Polskie organy
bezpieczenstwa nie traktowaly tej instytucji jako narodowo-biato-
ruskiej, lecz kolaborujacej z Niemcami i antyradzieckiej, stad tez
jej cztonkowie podlegali agenturalnemu rozpracowaniu®”. Centrala
Komitetu miescita sie w Berlinie, skad szlo ekonomicznie i propa-
gandowe wsparcie dla oddzialéw w Polsce. Wiadomosci jednego
z donosicieli, mocne w swej wymowie, lecz wlasciwie jednoznacz-
nie nie potwierdzone przez inne zrédla, komunikowaly jakoby
Antoniewicz mial najwigkszy wplyw na przyjmowanie i usuwanie
z szeregow nowych czlonkéw do gdynskiej organizacji, kierujac
sie ich pozytywnym stosunkiem do Niemiec, a wrogim do ZSRR.
Rzekomo zajmowal si¢ takze sprawami propagandowymi, otrzy-
mujac z Berlina broszury i pisma, wychwalajace wszystko co nie-
mieckie a szkalujace radziecki ustroj. Tenze informator wskazywat
nawet, ze Antoniewicz zostal aresztowany przez gestapo i osadzo-
ny potem w obozie za przekroczenia popelnione przy rozdzielaniu
kart zywno$ciowych Komitetu Bialoruskiego, ktérymi mial niby
handlowa¢ bez zgody Niemcow™®.

Duzo stabiej wybrzmial donos innego informatora, ktory
podawal, ze ,podobno nalezal do Biatoruskiej Organizacji’, ale
»zachowywat si¢ podczas okupacji nienagannie, wierzac, ze oku-
pant zostanie zniszczony”. Niemozno$¢ jednoznacznego prze-
sadzenia o faktycznej dzialalno$ci Antoniewicza w Komitecie

) AP Gdynia, Kapitanat Portu Gdynia, sygn. 793/2, s. 69: pismo Kapitanatu Portu Gdynia z 9 T 1933 r. do Urzedu Morskiego; s. 127: pismo Kapitanatu Portu
Gdynia z 911933 r. do Urzedu Morskiego; pismo Urzedu Morskiego z 28 IV 1933 r. do kapitana portu w Gdyni.

47)

48)

49)

50)
51)

52)

53)
54)
55)
56)

57)
58)

59)
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Archiwum Strazy Granicznej z siedzibg w Szczecinie, Pomorski Inspektorat Okregowy Strazy Granicznej w Bydgoszczy, sygn. 189/102, s. 247: Akt oskarzenia
tymczasowo aresztowanego Witolda Mosiewicza z 24 X 1933 1.

»Republika” z 28 XI 1933 r., nr 331: ,Wielka afera ,, Atlanticu” w Gdyni”; ,,Stowo Pomorskie” z 2 II 1934 r., nr 14: ,Wyrok w procesie weglowym w Gdyni. Sad
uznal stusznos¢ tylko dwu punktéw obszernego aktu oskarzenia”; ,Gazeta Gdanska” z 27 X 1934 r., nr 244: ,Wszyscy oskarzeni ,, Atlanticu” uniewinnieni przez
Sad Apelacyjny” - powyzsze materialy prasowe autor otrzymat od pana Waldemara Bochenskiego. Zob. tez J. Rummel, Narodziny zeglugi, Gdansk 1980, s. 281.
Wywiad gospodarczy Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich w latach 1932-1938, wstep, wybdr i opracowanie Piotr Kotakowski, Ryszard Techman,
Stupsk 2010, s. 93: dok. nr 37.

IPN BU 0423/3984, s. 18: wywiad w sprawie ob. Antoniewicz Ignacy z 30 IV 1951 .

Ibidem, ,,Charakterystyka” z 13 XI 1953 r.

Ibidem, ,,Ankieta personalna” z 18 IX 1952 r.; wywiad w sprawie ob. Antoniewicz Ignacy z 30 IV 1951 r. W posiadanej przez Muzeum w Stuthoftie ewiden-
¢ji I. Antoniewicz nie figuruje, ale nie jest ona kompletna, zwlaszcza dla ostatnich miesigcy przed zakonczenie II wojny $wiatowej i dla transportéw z Prus
Wschodnich. Kustosz Muzeum do ktérego autor zwrdcil sie 8 kwietnia 2022 roku, nie wykluczyt wigc, iz byl mégl by¢ w tym obozie.

AP Gdynia, Zarzad Miejski w Gdyni, Kartoteka meldunkowa mieszkanicéw Gdyni, karta nr 968.

IPN BU 0423/3984: ,,Ankieta personalna” z 18 IX 1952 .

Problem bardzo szeroko potraktowata w swoim artykule Helena Glowacka.

Zob. H. Glogowska, Komitet Biatoruski w Gdyni w czasie IT wojny $wiatowej i zainteresowanie nim w okresie powojennym, ,,Zeszyty Gdynskie” nr 7, 2012,
s.29-42.

Ibidem, s. 41.

IPN BU 0423/3984, s. 63-64: pismo kier. MUBP w Gdyni z 28 III 1956 r. do Urzedu do Spraw Bezpieczenstwa Publicznego m. st. Warszawy (kier. Delegatury
Ochota), s. 11: doniesienie agenturalne ,,Stachowski” z 22 VI 1949 r,, s. 90: doniesienie agenturalne ,Wojciech” (to nowy pseudonim informatora ,,Stachowski”)
2 141X 1956 1.

Ibidem, s. 15: doniesienie agenturalne ,,Alfa” z 24 IV 1950 .
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Biatoruskim, brak najwazniejszych $wiadkow, ktorzy mogli o tym
zaswiadczy¢, prowadzenie przez niego po wojnie spokojnego
i niewzbudzajacego podejrzen trybu zycia, byly w istocie powo-
dem poniechania po potowie lat pig¢dziesigtych przez stuzbe bez-
pieczenstwa zainteresowania jego osoba i dalszego prowadzenia
sprawy operacyjnej. Trafil jednak do Kartoteki Centralnej SB jako
byly kierownik organizacji biatoruskiej na terenie Gdyni podczas
IT wojny $wiatowej”.

Ignacy Antoniewicz pracowal w Gdanskim Urzedzie Morskim
(powstalym po zniesieniu Gléwnego Urzedu Morskiego z poczat-
kiem 1948 r.) najprawdopodobniej do pierwszych miesiecy 1950
roku®?, co zbieglo sie z reorganizacjg systemu zarzadzania portami.
Ta tzw. komercjalizacja (m.in. pilotaz portowy przeszedl z urzedow
morskich do zarzadéw portéw) nie byla jednak - jak wolno do-
mniemywaé — przyczyng zmiany jego miejsca zamieszkania. Otz
wedtug akt stuzby bezpieczenstwa, ktore zawsze nalezy przyjmo-
wa¢ z duzg ostroznoscia, musial opusci¢ wybrzeze wobec naciskow
Brygady Ochrony Pogranicza w Gdansku. Informowala ona ze
Antoniewicz ,,nosil si¢ z zamiarem przekroczenia granicy panstwo-
wej w zwigzku z powyzszym zostal wysiedlony do Warszawy”. By¢
moze wiec podejrzenie o sam zamiar ucieczki z kraju, jesli byla to
prawda, stato sie czynnikiem wywolujacym zakaz pobytu w strefie
nadgranicznej (wprowadzony pono¢ w maju 1948 r.) skutkujacy
konieczno$cig opuszczenia Gdanska®.

% H. Glowacka, Kpt. mar. Ignacy Antoniewicz..., s. 87.

Osiadl w miejscowosci Wlochy pod Warszawg, wkrétce wla-
czonej w granice administracyjne stolicy, i od 16 maja 1950 r. pod-
jal prace jako kier. komorki taboru plywajacego w Warszawskim
Zjednoczeniu Wodnych Melioracji. Z poczatkiem lutego 1952 r.
otrzymal wlasciwie identyczny etat w Zarzadzie Okregowym Drog
Wodnych. Byt tutaj ceniony za spokojny charakter, obowigzkowos¢
i pracowitos¢. Do$wiadczony przez zyciowe zwroty i koleje losu,
szybko zorientowal sig, ze w istniejagcym systemie nie moze pozwo-
li¢ sobie na otwartos¢ sadow. Poniewaz zachowywal petna powscia-
gliwos¢, przeto informatorzy stuzby bezpieczenstwa zauwazali ze
»hie zabiera glosu na tematy polityczne, jak rdwniez nie wypowiada
swego zdania co do obecnego ustroju i rzeczywisto$ci”®.

Nie wiemy, czy po $mierci zony (zmarla najprawdopodobniej
w koncu lat czterdziestych) pozostat sam, czy byl pdzniej w innym
zwigzku. Z aktu zgonu wynika ze do konca swych dni byl wdowcem.
Jedyna corka Felicja, Henryka (ur. 5 V 1918 r. w Sewastopolu) wyje-
chata do Szwecjii 17 lutego 1945 r. zawarla zwigzek malzenski z oby-
watelem tego kraju o nazwisku Nils Olof Bertil Fjalman, z zawodu
redaktorem (literatem) - z tego co wiemy zamieszkali w Falun®®.

Przypuszczalnie przed koncem lat pigédziesigtych XX wieku
Ignacy Antoniewicz wyjechal do Czestochowy i tam spedzit jako
rencista jeszcze diugie lata. Dozyl w tym mie$cie sedziwego wieku,
zmarl bowiem 17 sierpnia 1984 roku, przezywszy 95 lat. Zostal po-
chowany na miejscowym cmentarzu Kule®.

0 Tbidem, ,Charakterystyka” z 13 XI 1953 r. Autorowi nie udalo sie odnalez¢ akt osobowych I. Antoniewicza zaréwno z przedwojennego, jak i powojennego

Urzedu Morskiego w Gdyni.

6 Ibidem, ,Streszczenie sprawy dotycz. Antoniewicz Ignacy s. Jozefa ur. 14 1 1889” z 22 VI 1956 r., wywiad w sprawie ob. Antoniewicz Ignacy z 30 IV 1951 r.
Wedlug innej wersji ,,przeniost sie do Warszawy ze wzgledu na konflikt, ktéry miat z Zong czy tez jakas$ kobieta, ktorej zostawil cate mieszkanie”- ,,Notatka stuz-
bowa” z 23 VI 1956 r. Z tego co wiemy I. Antoniewicz zostal wdowcem przed 1952 rokiem.

69 IPN BU 0423/3984, s. 44: ,, Ankieta personalna” z 18 IX 1952 r., doniesienie agenturalne ,Rys$” z 23 IX 1954 r.

) Ibidem, s. 18: wywiad w sprawie ob. Antoniewicz Ignacy z 30 IV 1951 r.; H. Glowacka, Kpt. mar. Ignacy Antoniewicz..., s. 84.

) Data zgonu wedlug odpisu aktu zgonu w posiadaniu autora, wedlug danych cmentarza nastapit on 12 sierpnia 1984 r. Zob. https://czestochowakule.grobonet.
com/grobonet/start.php?id=detale&idg=30903&inni=0&cinki=1. Autor zwrécit si¢ 25 lutego 2022 r. do administracji parafialnego cmentarza Kule z prosba
o umozliwienie kontaktu z osobami opiekujacymi sie grobem I. Antoniewicza, majac nadzieje na ich informacje, ktére pozwolilyby na uzupelnienie sktadanego
do druku tekstu. W odpowiedzi z 15 kwietnia tego roku zostala mu przekazana wiadomos¢ nastepujacej tresci: ,,Zyja tylko cérki [sic!] $p. Ignacego i beda sie
z Panem kontaktowa¢”. Do oddania tekstu do druku nie nawigzaly kontaktu z autorem.
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Komandor dyplomowany Witold Zajgczkowski (1892-1977), wybitny oficer
Polskiej Marynarki Wojennej, wieloletni dowédca Flotylli Pinskiej, Komendant
Szkoly Podchorazych MW, Szef Misji Morskiej w Kanadzie

Kmdr Witold Zajgczkowski jako dowddca piriskiej Flotylli Rzecznej
(zbiory AMW)

Witold Zajaczkowski urodzit sie 17 marca w 1892 r.
w Symferopolu na Krymie, wywodzil si¢ z rodziny szlacheckiej
pochodzacej z Wileniszczyzny. Jego ojciec Bronistaw (1860-1930)
ukonczyt Instytut Inzynieréw Cywilnych w Petersburgu. Trudnosci
ze znalezieniem pracy, gléwnie z powodu dyskryminacji inteligen-
cji polskiej, zmusily go do wyjazdu wraz z zong na Krym, gdzie ob-
jat stanowisko architekta miejskiego w Symferopolu. Matka osiero-
cita Witolda, gdy mial niespelna cztery lata. Witold po ukonczeniu
w roku 1908 r. sze$ciu klas gimnazjum klasycznego w Symferopolu,
udaje si¢ do Petersburga, gdzie po zlozeniu egzaminu zostaje stu-
chaczem Korpusu Morskiego i koficzac go otrzymuje jednoczesnie
prawa maturalne. W trakcie nauki w Korpusie Morskim odbywa
corocznie przepisane praktyki morskie na okretach po Morzu
Baltyckim, Srédziemnym i Oceanie Atlantyckim. W pazdzier-
niku 1913 r. Witold Zajaczkowski zostal awansowany na stopien
miczmana rosyjskiej marynarki wojennej i przydzielony do Floty
Baltyckiej. Stuzyl na kontrtorpedowcu ,,Moskwitianin” na stano-
wisku oficera wachtowego wkroétce jednak, bo na poczatkul914 r.,
przeniesiono go na krazownik ,,Rossija” na stanowisko mlodsze-
go oficera. Po ogloszeniu mobilizacji W. Zajaczkowski pozostawat
czasowo w dyspozycji Sztabu Gléwnego Marynarki Wojennej, jed-
nak na wlasng prosbe zostat skierowany do stuzby w 1. Dywizjonie
Kontrtorpedowcéw Floty Baltyckiej. Przydzielono go na bazujacy
w Helsingforsie kontrtorpedowiec ,,Mielkij” i powierzono sta-
nowisko oficera artylerii oraz dowddcy zalogi, jednostka ta bra-
fa udzial w patrolowaniu wod Morza Baltyckiego. Kolejny jego
przydzial to nowoczesny kontrtorpedowiec o nazwie ,,Zabijaka’,
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na ktorym piastowal stanowisko II oficera artylerii. Na tym okre-
cie bral udzial w patrolach bojowych na Baltyku. Po przewrocie
bolszewickim w 1917 r. zniechecony postepujacym rozprzezeniem
wsrod marynarzy Floty Baltyckiej Witold Zajaczkowski porzucit
stuzbe w rosyjskiej flocie wojennej. Przez kilka miesiecy przeby-
wal w Helsingfors, a w maju 1918 r. przedostal si¢ droga morska
do okupowanego przez wojska niemieckie Rewla (obecnie Tallin).
W grudniu 1918 r., gdy Estonia zagrozona agresja zbrojng ze stro-
ny Rosji bolszewickiej oglosita powszechng mobilizacje zaciagnat
sie do stuzby w tworzonej od podstaw estonskiej marynarce wo-
jennej. Po zakonczeniu wojny estonsko-sowieckiej w lutym 1920 r.
na wlasna prosbe zostal zwolniony ze stuzby w estonskiej flocie
i wiosng 1920 r. udal si¢ do Warszawy. W lecie 1920 r. zaciaggnat
sie jako ochotnik do polskiej armii, przeszed skrocong weryfikacje
i otrzymatl stopien kapitana, po czym skierowany zostat do 8 Pulku
Saperéw w Poznaniu. Wkrétce zostal przeniesiony do polskiej ma-
rynarki wojennej, gdzie w Toruniu otrzymal przydzial dowddcy
3 kompanii marszowej - batalionu Putku Morskiego. Jego podod-
dzial nie wyruszyt jednak na front, gdyz w tym czasie bolszewicy
zostali rozbici w Bitwie Warszawskiej. Jesienig 1922 r. Pulk Morski
zostal rozformowany.

Z dniem 30 stycznia 1921 r. na podstawie dekretu weryfi-
kacyjnego Naczelnego Wodza Wojska Polskiego J. Pilsudskiego
Zajaczkowski awansuje na stopien kmdr ppor. W grupie ofice-
réw marynarki wyjezdza do Wielkiej Brytanii po odbiér 6 po-
niemieckich kontrtorpedowcéw przyznanych Polsce przez Rade
Ambasadoréw mocarstw Ententy. Rozkazem nr 1 z dnia 10 lutego
1921 r. Witold Zajaczkowski (S. Piaskowski Tom 1., s. 38 Piaskowski
podaje pplk. mar.) zostaje wyznaczony na dowddce ORP ,,Mazur”
(ex.V-108) torpedowca remontowanego w szkockiej stoczni ale tyl-
ko w takim zakresie by mégt powrdci¢ do Polski, by dalej przejs¢
remont w warsztatach remontowych w Pucku. ORP ,Mazur’,
ORP ,Sl3zak” i ORP ,Podhalanin” zostaly przyholowane przez
holownik ,,Bullger” przedsiebiorstwa Leith Salvage & Towage Co.
Ltd. do Gdanska w dniu 14. IX. 1921 r. Dlugotrwajacym remon-
tem zajely sie¢ Warsztaty Portowe w Pucku i zakonczyly go dopiero
w dniu 2 sierpnia 1922 r. W tym samym dniu uroczyscie zostala
podniesiona bandera, okret wszedl do stuzby pod dowodztwem
kmdr ppor. W. Zajaczkowskiego (Zajaczkowski byl dowddca ORP
»Mazur” w okresie 1.I1.1921 - 1.X.1922 r.) Okret ten wraz z ORP
»Kaszub” z dniem 14 IV 1922 r. zostaly wydzielone z Dywizjonu
Torpedowcéw jako szkolna grupa okretow. Podlegala ona
Dowddcy Floty, natomiast programowo komendantowi Oficerskiej
Szkoty Marynarki Wojennej kmdr ppor. Adamowi Mohuczemu. Na
ORP ,,Mazur” podniesiony zostal proporczyk ,,Dyonu Szkolnego”
Praktyki odbywaly si¢ w miesigcach od 1 maja do 1 lipca. Okrety te
nalezy uwaza¢ jako pierwsze szkolne jednostki Oficerskiej Szkoty
Marynarki Wojenne;j.

W czerwcowym numerze ,Morze”, 1925 rok, Jézef Unrug w ar-
tykule ,,O zaglowy okret szkolny dla Marynarki Wojennej” podkre-
§lit konieczno$¢ zakupienia specjalnego okretu, na ktérym przyszli
oficerowie Marynarki Wojennej beda mogli przejs¢ odpowiednia
praktyke morska (Piaskowski T. 1, s. 63).

W dniu 1 pazdziernika 1922 roku rozpoczat si¢ w Toruniu
trzeci i ostatni Tymczasowy Kurs Instruktorski dla Oficerow
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ORP ,,Mazur”, polski torpedowiec typu V, zbudowany w Szczecinie,
weielony do stuzby 23 marca 1915 r. Przydzielony zostat Polsce
po podziale okretow Kaiserliche Marine po pierwszej wojnie
Swiatowej. Wymagat wielkiego remontu, ktéry przeprowadzono
w Warsztatach Portu Wojennego w Pucku i Lotnictwa Morskiego.
Okret ten wzigl udzial w dniu 29 kwietnia 1923 r. w uroczystosci
otwarcia i poswiecenia ,Tymczasowego Portu Wojennego i Schroniska
dla Rybakéw” w Gdyni. Podstawowym zadaniem ,Mazura” bylto
praktyczne szkolenia kadr dla Marynarki Wojennej. Zatopiony zostat
w dniu 1 wrzesnia 1939 r. przez niemieckie lotnictwo, zgineto okoto 40.
cztonkéw zalogi (¢rédto: https://pl.wikipedia.org/wiki/ORP_Mazur_
(1914)#/media/Plik:Mazur.jpg)

(TK i O), na ktdry przyjeto 14 stuchaczy. Jednoczes$nie w tym sa-
mym dniu w rozkazu Ministra Spraw Wojskowych nr. 48 powotana
zostala 2-letnia Oficerska Szkota Marynarki Wojennej w Toruniu
(19 pazdziernika 1928 r. Minister Spraw Wojskowych dokonat
zmiany nazwy Oficerskiej Szkoly Marynarki Wojennej na Szkote
Podchorazych Marynarki Wojennej), ktora dwa lata pdzniej stala
sie szkolg o trzyletnim okresie nauczania. Komendantem Szkoty zo-
stal mianowany kmdr ppor. Adam Mohuczy, stanowisko dyrektora
nauk objal kmdr ppor. Witold Zajaczkowski, a wykladowca nauk
morskich zostal kpt. mar. Michal Borowski, nauk technicznych
kpt. mar. inz. Stanistaw Kaminski, kierownikiem ¢wiczen por. mar.
Stanistaw Hryniewiecki, oficerami kursowymi: kpt. mar. Tadeusz
Podjazd- Morgenstern i kpt. mar. Roman Stankiewicz, adjutantem
komendanta por. mar. Stefan Gebethner. W. Zajaczkowski jako za-
stepca i pomocnik komendanta opracowat strukture organizacyjna
szkoly, programy nauczania i odpowiadat za dobér kadr dydaktycz-
nych, kierowal procesem nauczania teoretycznego i praktycznego,

odpowiadal za wyniki nauczania, porzadek, dobér kadr, zarzadzat
skromnymi pomocami naukowymi, laboratoriami i biblioteka.
Witold Zajaczkowski juz w 1926 r. opublikowal pierwszy polski
podrecznik w zakresu dowodzenia okretem - ,,Wiedza Okretowa”.
W 1928 r. Szkota uzyskata do praktycznego szkolenia podchora-
zych zaglowy okret ORP ,Iskra” Z poczatkiem roku szkolnego
1931/32 uruchomiony zostal nowy wydzial, ktérego zadaniem byto
szkolenie oficeréw mechanikéw okretowych. W roku 1935 urucho-
miono kolejny wydzial.

W dniu 29.10.1925 r. odbyla si¢ w Toruniu pierwsza pro-
mocja Oficerskiej Szkoly Marynarki Wojennej, ktorg ukonczylto
10 podchorazych, ktérzy zostali mianowani na pierwszy stopien
oficerski - podporucznika marynarki w korpusie morskim ze star-
szenstwem z dniem 1. lipca 1925 r. Oprocz podchorazych szkote
ukoniczyto 2 porucznikéw, ktorzy wstapili do marynarki wojennej
z wojsk ladowych:

1. Brunon Jabtonski
Wtadystaw Salamon
Tadeusz Wysocki
Jan Bartlewicz
Leonard Piatkowski
Marian Romanowski
Jerzy Latour

Jerzy Kossakowski
Wiktor Lomidze

10. Jan Podgorski

por. mar. Stanistaw Dzienisiewicz,

por. mar. Konrad Namie$niowski

(St. Piaskowski Tom. 1., s. 67).

VXN W

Z dniem 25 lutego 1927 r. kmdr por. Witold Zajaczkowski
przejat obowiazki dowddcy flotylli rzecznej w Pinsku, i na tym sta-
nowisku bedzie stuzyl do 6 pazdziernika 1939 r. Jego zastuga jest
przeksztalcenie zaniedbanej Flotylli Pinskiej w pelnowarto$ciows
jednostke bojowa poprzez podniesienie dyscypliny i wyszkolenia
taktycznego oficeréw i marynarzy, utrzymywanie jednostek w na-
lezytym stanie technicznym oraz wyszukiwanie i wdrazanie no-
wych rozwigzan technicznych. W uznaniu zastug 1 stycznia 1929 r.

ORP ,Iskra” trzymasztowy szkuner gaflowy, do szkolenia Polskiej Marynarki Wojennej, wcielona do stuzby 6 maja 1928 r.
Wycofana ze stuzby 26 listopada 1977 r. (Zrédlo: https://pl.wikipedia.org/wiki/ORP_Iskra_(1917)#/media/Plik:ORP_Iskra_I.jpg)
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Jednostki Flotylli Piriskiej (2rédto: https://muzeummw.pl)

Bandery Wojenne. [A] Bandera wojenna RP z lat 1919-1930.
Podnoszono jg na statkach czynnych floylli rzecznej oraz toziach do nich
nalezgcych. [B] Flaga wojskowych statkéw zeglugi Srodigdowej z lat
1930-1938. [C] Flaga wojskowych statkéw zeglugi srodigdowej z lat
1938-1939 (zrédlo: https://pl.wikipedia.org/wiki/Flotylla_Rzeczna_
Marynarki_Wojennej)

Witold Zajaczkowski otrzymuje awans na stopient komandora po-
rucznika.

Rozkazem nr. 35 z dnia 22 kwietnia 1931 r. zatwierdzony zo-
stal sklad redakgji ,,Przegladu Morskiego”, ktdry stal sie glow-
nym pismem Marynarki Wojennej i w ktérym kmdr por. Witold
Zajaczkowski zostal jednym z redaktoréw. Przewodniczacym skta-
du redakcyjnego zostal kmdr dyplomowany Stefan Frankowski.

Jesienia 1934 roku Witold Zajaczkowski wraz z inzynierem
Aleksandrem Potyrala (pracownik cywilny w KMW - opraco-
wal dokumentacje technicznag zamoéwienia na okrety podwod-
ne typu ,,Orzel”, Zolnierz Armii Krajowej - walczyt w Powstaniu
Warszawskim, profesor, dziekan i rektor na Politechnice Gdanskiej,
wspottworca Polskiego Rejestru  Statkow), delegowani zosta-
li do Pragi Czeskiej celem zapoznania si¢ z systemem napedo-
wym ,,rakietowo - wodnym dla jednostek rzecznych” produk-
gji firmy ,,Pokorny”. W uznaniu zastug w dniu 18 lipca 1935 r.
W. Zajaczkowski zostaje mianowany do stopnia komandora. Z ini-
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cjatywy W. Zajaczkowskiego zorganizowano Rzeczng Eskadre
Lotnicza wyposazong w wodnosamoloty, eksperymentowano z no-
wymi $rodkami walki (tzw. amunicja chemiczna, miny rzeczne)
oraz budowano prototypowe jednostki ptywajace.

Natrafiono na ciekawa informacje podang przez Stanistawa
M. Piaskowskiego w jego stynnych Kronikach (Kroniki Tom 1.,
s.160)” W Pinsku odbyly si¢ w dniach, 4, 51 6 wrze$nia Mistrzostwa
Marynarki Wojennej w siatkowce, koszykowce i pifce noznej. We
wszystkich tych dyscyplinach pierwsze miejsce zdobylta Flotylla
Pinska, uzyskujac w punktacji ogdlnej 16 pkt. przed Flota 8 pkt”

Flotylla rzeczna w Pinsku w roku 1935 zostala pod wzgledem
taktycznym podporzadkowana dowdédcy Okregu Korpusu nr IX
w Brzesciu n/Bugiem (Dodat. Tjn. do Rozkazu M.S. Wojsk nr 3
z 21.IX. Stanistaw M. Piaskowki Kroniki Tom 1., s. 161).

Przed wybuchem II wojny $wiatowej Witold Zajaczkowski
aktywnie uczestniczyl w przygotowaniach do dziatan bojowych
z Niemcami i ochrony wschodnich granic RP. Byt m.in. inicjato-
rem sformowania Oddzialu Wydzielonego rzeki Wisly, w ktorego
w sktad wchodzilo kilka uzbrojonych kutréow Flotylli Rzecznej.
Propozycje te przedstawit szefowi Sztabu Generalnego gen. bryg
Wactawowi Stachiewiczowi, ktory ten projekt zaakceptowal. W wy-
niku tego z dniem 1 marca 1939 r. utworzony zostal ,,Oddziat
Wydzielony” - ,,Wisla’, a w jego sktad mialy wejs¢ jednostki lekkie
Flotylli Pinskie;.

W okresie od 30 kwietnia do 15 czerwca 1939 r. Zajaczkowski
petnit obowiazki dowddcy obrony Wybrzeza Morskiego, zastepujac
chorego kontradmirata Jozefa Unruga. Komandor W. Zajaczkowski
stale pracowal nad zwiekszeniem potencjatu Flotyll Pinskiej. Dnia
28 sierpnia 1939 r. otrzymal rozkaz ogoélnego przygotowania obro-
ny p. lot. obszaru mu podlegtego. Po ogloszeniu mobilizacji 0gdl-
nej nie majac zadnych wytycznych podjat osobiscie decyzje zajecia
w dniu 31 sierpnia 1939 r. stanowisk ostonowych w poblizu granicy
sowieckiej. W dniu 1 wrzesnia 1939 r. otrzymat rozkaz szefa KMW
o przygotowaniu pomieszczen dla ewakuowanej z Bydgoszczy
Szkoly Podchorgzych Marynarki Wojennej. Wyznaczyt odpo-
wiedni budynek w pobliskiej miejscowosci Horodyszcze. Po ata-
ku Niemiec na Polske Zajaczkowski przystapit do realizacji planu
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ostony granicy wschodniej, ktory przekreslifa agresja ze wscho-
du. Niski stan wdd na rzekach uniemozliwial wycofanie monito-
réw i statkow uzbrojonych na zachéd. Dnia 17 wrzeénia 1939 r.
o godzinie 11.00 W. Zajaczkowski otrzymal od dowddcy Grupy
Operacyjnej ,,Polesie” wiadomo$¢ o zdradzieckim przekroczeniu
granicy panstwowej przez wojska radzieckie. Dzialajac z rozkazu
gen. Franciszka Kleeberga, ktoremu Flotylla podlegata operacyjnie,
Zajaczkowski nakazal zatopienie wszystkich jednostek plywaja-
cych, po czym przylaczyt sie wraz z marynarzami do przedziera-
jacej sie do Warszawy Samodzielnej Grupy Operacyjnej ,,Polesie”.
W dniu 27 wrze$nia gen. Franciszek Kleeberg w swojej siedzibie
w Adamowie wydal Zajaczkowskiemu rozkaz dokonania reorgani-
zacji oddzialéw flotylli. Dotychczasowe dwa bataliony na skutek
poniesionych strat w marszu i w walce od Piniska stracity wielu ma-
rynarzy. Powstal jeden batalion skladajacy sie z dwdéch kompanii
marynarskich, a trzecig kompanie batalion otrzymat z 94 putku pie-
choty. Tak zorganizowany batalion zostal wlaczony do 82 putku pie-
choty. Dowddca batalionu zostal kmdr ppor. Stefan Kaminski. Na
wieczornej odprawie wyzszych dowodcow gen. E Kleeberg udzielit
ogolnego zezwolenia na opuszczenie oddzialtéw, tym wszystkim,
ktorzy zechca podjac to ryzyko. Skorzystal z tego zezwolenia kmdr
W. Zajaczkowski, ktoéry poprzez kraje nadbaltyckie i Szwecje do-
stal sie Francji gdzie w Paryzu zameldowal si¢ w Kierownictwie
Marynarki Wojennej a w styczniu 1940 r. dotarl do Wielkiej
Brytanii. Z dniem 18 stycznia 1940 r. Witold Zajaczkowski zostat
wyznaczony na komendanta Szkoly Podchorazych Marynarki
Wojennej i otrzymal polecenie opracowania i przedstawienia do
zatwierdzenia programu nauczania Sredniego kursu wydziatu
morskiego na rok szkolny 1939/40. W dniu 31 marca 1940 r. po-
lecenie zostalo wykonane, a dnia 24 kwietnia zatwierdzone przez
kontradmirata Jerzego Swirskiego. Pelnigc te funkcje i inne stano-
wiska (m.in. dowddcy okretu - bazy ORP ,,Gdynia”), na ktérych nie
mogt w pelni wykorzystywacé swych umiejetnosci, przyjat z wiel-
kim entuzjazmem w 1941 r. rozkaz Naczelnego Wodza (dz.833/
tj/41)udania sie do Kanady do Misji Wojskowej w charakterze szefa
Misji Morskiej i zorganizowania tam akeji werbunku ochotnikéw
do wstagpienia w szeregi Polskiej Marynarki Wojennej. Jak pisze
Michat Lipka w artykule ,,Nieudana misja za Atlantyk”, do Kanady
wystano, oprécz W. Zajaczkowskiego tylko jednego oficera i pod-
oficera, ktorzy mieli odbywa¢ spotkania z przedstawicielami kana-
dyjskiej marynarki, pisa¢ propagandowe artykuly, przygotowywac
materialy radiowe i telewizyjne, przeprowadza¢ calosciowo proces
werbunkowy (organizowa¢ wstepne badanie ochotnikéw, przepro-
wadzaé szkolenia ogélno wojskowe oraz zapewni¢ skoszarowanie
z wszelkimi regulaminowymi wymaganiami). Jak wida¢ pracy byto
zbyt duzo jak na trzy osoby. Jeszcze gorzej poczatkowo przedsta-
wiala sie sytuacja z werbunkiem w Stanach Zjednoczonych - oficer,
ktoéry miat si¢ tam udac... nie otrzymal wizy wjazdowej. Nie zwa-
zajac jednak na te trudnosci komandor W. Zajaczkowski zabrat
sie z wlasciwg sobie werwg do pracy, wysylajac co chwila raporty
do admirata J. Swirskiego, w ktérych opisywal swa trudna sytua-
cje i prosil o przestanie dodatkowych ludzi do pomocy. Niestety
Swirski pozostawal ghuchy na jego raporty. Nie udato sie réwniez
uzyskac z polskiego dowddztwa jasnej informacji, jacy konkret-
nie specjali§ci sa potrzebni, zatem sam proces wstepnego szkole-
nia musiano ograniczy¢ do podstawowych zagadnien. Pomimo
ogromu wlozonej przez Misje Morska pracy, che¢ wstapienia
w szeregi Polskiej Marynarki Wojennej wyrazito tylko 21 kandyda-
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tow. Pewnej poprawy sytuacji, jesli chodzito o nabér ochotnikow,
Witold Zajaczkowski upatrywal w rozpoczynajacej si¢ akeji wer-
bunkowej w Stanach Zjednoczonych. Niestety i tu spotkat go za-
wod. Mtodzi ludzie nie chcieli porzuca¢ swego wygodnego Zycia
i bra¢ udziatu w dziataniach wojennych. Che¢ wstapienia w szeregi
Marynarki wyrazali przewaznie albo starsi ludzie (dawni emigran-
ci, ktorzy czuli sie zwigzani ze swoja dawna ojczyzna) lub, jak to
ujal w swym raporcie W. Zajaczkowski ,,element niepozadany”, czy-
li r6znego rodzaju awanturnicy. Dodatkowa bariere stanowil jezyk,
gdyz pewna czeg$¢ ochotnikéw nie potrafita wypowiedzie¢ ani sto-
wa w jezyku polskim. Naptyw ochotnikéw zwolnit jeszcze bardziej
po japoniskim ataku na Stany Zjednoczone. Wobec stale rosnacych
kosztow (miesigc dziatania Misji Morskiej kosztowal bowiem 100
tysiecy dolaréw kanadyjskich) i slabych wynikéw (ostatecznie
udato sie zarejestrowaé 105 kandydatow do Marynarki Wojenne;j)
zapadia decyzja o likwidacji Misji Wojskowej. Po powrocie do
Wielkiej Brytanii Witold Zajaczkowski petnil funkcje komendan-
ta Komendy Morskiej ,,Potudnie” zlokalizowanej w Plymouth oraz
dowodcy 2 Dywizjonu Kontrtorpedowcéw. Po zakonczeniu dzia-
tan wojennych i rozwigzaniu polskiej Marynarki Wojennej odszedt
z czynnej stuzby i wyemigrowat do Kanady. Poczatkowo prowadzit
niewielkg farme w Keswick, a nastepnie przeniost sie do Toronto,
gdzie pracowal w biurze prawniczym. W. Zajaczkowski byl wie-
lokrotnie odznaczany i nagradzany, miedzy innymi Medalem
Pamigtkowym Dziesieciolecia Odzyskania Niepodlegtosci (1928),
Ztotym i Srebrnym Krzyzem Zastugi, Francuskim Orderem Legii
Honorowej IV klasy (1931) Krzyzem Komandorskim Orderu
Odrodzenia Polski (1938), brytyjskim Defence Medal i War Medal
1939-1945.

Witold Zajaczkowski zmart nagle 19 grudnia 1977 r. w Toronto,
majac 85 lat i zostal pochowany na cmentarzu w Mount Pleasant.
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Kpt. z.m. Stanistaw Gutt (1917-1976), absolwent Szkoty Morskiej
w Southampton 1941 r., bohater konwojoéw Oceanu Atlantyckiego i Pacyfiku

Stanistaw Gutt, Nowy Jork 1943 r.

Stanistaw Gutt urodzil si¢ 29 lipca 1917 r. w Piotrogrodzie.
Ojcem Jego byt Stanistaw, ktéry w czasie I wojny $wiatowej byt
zmobilizowany i stuzyl w carskiej armii jako oficer kawalerii.
W roku 1917 kiedy bolszewicy dokonali zamachu stanu jego od-
dzial skierowano do Piotrogrodu z zadaniem ochrony legalnego
rzadu i cara. Zona Stanistawa Gutta, Paulina z domu Ossowska
w tym czasie oczekiwala dziecka, ktdre miato lada chwile przyj$¢ na
$wiat. Nie chcac w tych burzliwych czasach rozstawac si¢ z mezem
ubrala si¢ w mundur oficerski i podajac si¢ za adiutanta swego meza
wyruszyla z oddzialem do Piotrogrodu.

Krwawa rewolucja bolszewicka juz trwata, kiedy 29 lipca 1917 r.
urodzil si¢ maly Stas Gutt. Jego matka zdecydowata si¢ na ryzykow-
na ucieczke z Piotrogrodu, w ktérym zapanowat bolszewicki terror
i brakowato podstawowych produktéw i zywnosci. Przez zamar-
znieta Zatoke Finska przejechala saniami z malutkim dzieckiem do
neutralnej finskiej Karelii. W tej rosyjskiej wojennej i rewolucyjnej
zawierusze dochodzily tu coraz czgéciej wiadomosci o majacej po-
wsta¢ wolnej Polsce. Krétko po upadku carskiego rzadu, areszto-
waniu cara i rozwigzaniu armii, ojciec Stasia przebral si¢ w cywilne
ubranie, spotkal si¢ z zong i dzieckiem i ruszyli pociagiem w kie-
runku ziemi ojczyste;j.

Po dlugiej, ryzykownej i niezwykle kosztownej podrdzy ko-
leja dotarli do Polski i osiedlili si¢ w niewielkim, zaniedbanym
miasteczku Chetmie Lubelskim, liczagcym okolo 18000 mieszkan-
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cow. Ojciec rodziny byl czlowiekiem wyksztalconym - inzynierem
budownictwa i architektem. Polaczony z wyksztalceniem talent
i entuzjazm dla wolnej Polski sprawily, ze zostal wybrany burmi-
strzem miasta Chelma, w ktérym petnit réwniez inne funkcje.
Mieszkajac w Chelmie zaprojektowatl i zbudowal wygodny dom,
a rodzina zyta dostatnio. W ksigzeczce zeglarskiej nr 497 wydanej
w dniu 14.08.1937 r. przez Urzad Morski w Gdyni, podano, Ze oj-
ciec Stanistawa byl dyrektorem Okregowego Kuratorium. Maly Sta$
i jego siostra Zofia (studiowata stomatologie w Poznaniu), chodzili
do szkoty, ale uczyly ich tez guwernantki i dochodzacy nauczyciele.

Stanistaw, chlopiec o zywym temperamencie, potykajacy glow-
nie przygodowe i historyczne ksigzki, ciekawy szerokiego swiata nie
mogt zmiesci¢ sie w ramach dyscypliny gimnazjalnej. Postanowit
zosta¢ marynarzem marynarki handlowej. Na droge matka, dala
mu przestroge - ,idZ zawsze prosta droga i postepuj uczciwie”, po-
czym wreczyla obrazek Matki Boskiej Chetmskiej, ktory mu zawsze
towarzyszyl. ,Jestem pewien, ze Jej opieka ustrzegta mnie w wojnie,
jest on dla mnie symbolem, nadziejg. Pociechg”.

Stanistaw Gutt w 1937 r. wstepuje na Wydzial Nawigacyjny
Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni, gdzie po konkursowym eg-
zaminie wstepnym zostaje skierowany na ,Dar Pomorza” z dniem
9 sierpnia 1937 r. celem odbycia kandydackiej praktyki, ktora
ukonczyt 21 kwietnia 1938 r. W czasie praktyki kandydackiej ,,Dar
Pomorza” zawinal do Casablanki, Sao Vicente (na wyspach Zielonego
Przyladka), Belem w Brazylii, Port of Spain na Trynidadzie, Fort de
France na Martynice, Port au Prince na Haiti i Havanie na Kubie
i zacumowal w Gdyni 15 kwietnia 1938 r. Statkiem dowodzit legen-
darny juz wéwczas kpt. z.w. Konstanty Maciejewicz. Kolejno odby-
wa praktyke na ,Darze Pomorza” juz pod nowym kierownictwem,
bowiem z dniem 1 czerwca 1938 r. Minister Przemystu i Handlu
powierza te funkcje kpt. z.w. Konstantemu Kowalskiemu (,,Orle
Lwowa”), wychowankowi Szkoly Morskiej w Tczewie. Awans ten
spotkal sie z dobrym przyjeciem przez srodowisko marynarskie.
Praktyke w okresie od 15 lipca 1938 r. do 31 sierpnia 1938 r. odbyt
na obszarze morza Baltyckiego bez zawijania do portéw. Jego ce-
chy i przygotowanie do zawodu marynarza ksztaltuje wychowanek
tczewskiej Szkoty Morskiej kpt. z.w. Konstanty Kowalski, ktory pet-
nigc poprzednio funkcje starszego oficera na fregacie, w okresach
zimowych, w przerwach miedzy rejsami zatrudniatl si¢ na statkach
handlowych, by podnosi¢ swoje praktyczne kwalifikacje. Stanistaw
Gutt z ,Darem Pomorza” internowanym w Sztokholmie zegna sie
w dniu 22 wrzesnia 1939 r. i pod dowddztwem kpt. z.w. Konstantego
Kowalskiego udaje si¢ wraz z 162 czlonkami zalogi i stuchaczy na
dlugie wojenne $ciezki. Polski mial juz nie zobaczy¢.

Stuchacze skierowani zostali do Wielkiej Brytanii, gdzie
w przyszlosci mogli kontynuowac¢ dalsza nauke w Szkole Morskiej
w Southampton, dzialajacej przy School of Navigation - Uniwersity
College. Dyrektorem szkoly byt George Whalley Wakeford, EXTRA
MASTER (O.B.E.).

Stanistaw Gutt nalezal do grupy stuchaczy Szkoly Morskiej,
ktorzy natychmiast po przybyciu do Wielkiej Brytanii, zglosili sie
ochotniczo do stuzby w Marynarce Wojennej, odbyl specjalistycz-
ny kurs elektryka, w nagrode jako najlepszy zaokretowat na ORP
SWilk” W czasie stuzby w MW awansowany zostal do stopnia star-
$zego marynarza.

Stuchacze — praktykanci z fregaty ,,Dar Pomorza’, ktorzy po
kampanii norweskiej i francuskiej, lub po odbyciu stuzby w ma-

125



MATERIALY

rynarce wojennej znalezli si¢ zndéw razem w Szkole Morskiej
w Southampton, podczas nauki podjeli decyzje wydawania pe-
riodyku pt. ,Znéw Razem”. Periodyk drukowano na recznym po-
wielaczu. Jego zalozycielem i pierwszym redaktorem byl Stanistaw
Gutt stuchacz kursu nawigacyjnego 1940/41. Komitet redakcyj-
ny tworzyli Jerzy Plucinski, S. Skorski, Janusz Michalak, Tadeusz
Ryba i Bolestaw Pogorzelski (szata graficzna). Drukowane w nim
utwory stuchaczy byly wyrazem ich wrazen, przemyslen, doznan,
wspomnienn wojennych. Drukowano wiersze stuchaczy i prowa-
dzono kronike. Lacznie w calym okresie istnienia Panstwowej
Szkoly Morskiej w Wielkiej Brytanii wydano 37 zeszytéw. Bolestaw
Pogorzelski okreslat je jako - ,,Dziennik Okretowy”.

Periodyk stuchaczy Szkoly Morskiej w Southampton - Polish Cadets of
Navigation Department, University College (B. Pogorzelski, Przysztos¢
bez jutra, Gdynia 2009, s. 51)

Stanistaw Gutt w ,Znéw Razem” opublikowal swoje wspomnienie.
Zrédlo: Karol Olgierd Borchardt, Krgzownik spod Somosierry, Oficyna
Wydawnicza ,, Miniatura”. Tom II Gdynia 2005. s. 300)
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Stanistaw Gutt, ukonczyl Szkote Morska w Southampton
w dniu 18 lipca 1941 r. Wykladowcami byli miedzy innymi kapi-
tan H. Stewart, (Extra Master), wykladal on matematyke i astro-
nomie nautyczng. Nawigacje i dewiacje kompasu wykladat kapitan
A. Nichols (Extra Master). Budowe i statecznos¢ okretu oraz wiedze
okretowa wyktadatl kpt. z.w. Antoni Zielinski, ktéry petnit w tym
czasie rownie funkcje oficera lacznikowego. Instruktorami prowa-
dzacymi musztre i zajecia wojskowe byli podoficerowie Royal Navy.

Stanistaw Gutt poddany zostal komisyjnemu egzaminowi,
gdzie funkcje przewodniczacego Komisji petnit kpt. z.w. Konstanty
Kowalski, zatrudniony w tym czasie w Ministerstwie Przemystu
i Handlu, czlonkami komisji byli kapitanowie zeglugi wielkiej:
Czestaw Maciejewski, Czestaw Antkowiak i Jan Strzembosz, oraz
mechanicy 1 klasy - Roman Karczewski i Jan Stepien, w sklad ko-
misji wchodzit tez inz. Wactaw Szafranski reprezentujacy Polish
Steamship Agency Limited Company (PSAL). Ta firma zeglugowa
powolana zostala w Londynie 2 stycznia 1940 r., by dziala¢ w imie-
niu i interesie polskich przedsiebiorstw zeglugowych, Zeglugi
Polskiej i Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego S.A.
(»Polbryt”) na terenie Wielkiej Brytanii. Egzamin odbywat si¢ wg
przepisow brytyjskich.

Natychmiast po egzaminie rozpoczal prace na statkach
Polskiej Marynarki Handlowej na s.s. ,Wigry’, s.s. ,Krakowie’,
na zastepstwie w charakterze II oficera na s.s. ,,Zaglobie” (16-25
luty 1942 r.),w charakterze 3 oficera na s.s. ,Wisle” (luty-marzec
1942, i 4.5.1942-11.09.1943), kolejno w charakterze II oficera na
s.s. »Kielcach” 12.03.-22.05.1944), jako II oficer na ,Lechistanie”
(25.05.-2.10.1944), kolejno na ,,Narwiku” 16 stycznia 1945 r. zostal
zwolniony z Polskiej Marynarki Handlowej i przeszedt do stuzby na
statkach amerykanskich ze stynnej serii ,,Liberty”: ,,Howard Grey”,
s/s ,George Wythe’, s/s ,,Marshall Eliott”.

Stanistaw poznat swoja przyszla zone Helen, majaca polskie po-
chodzenia, w Nowym Jorku, gdzie 5 lutego 1944 r. zawarli zwigzek
malzenski.

Stanistaw Gutt byl czynnym cztonkiem Polskiego Zwigzku
Oficer6w Marynarki Handlowej w Stanach Zjednoczonych (nr
rejestru 371, zrédio ,Okolnik” nr 139/1979, s. 32), przez wiele lat
pelnil funkcje sekretarza. Oto fragment z ,,Okolnika” nr 106/1964:
»Z zadowoleniem wystuchano sprawozdan skarbnika kol. Witolda
Matlawskiego i kolegi sekretarza Stanistawa Gutta. Skladki oraz im-
prezy dochodowe zaczynaja powaznie zasila¢ kase zwiazkowa, za$
ze sprawozdania sekretarza widac¢ silne zainteresowanie si¢ zyciem
zwigzkowym, ktore przejawia sie wielka frekwencja na zebraniach
np. na zebranie jesienne przybylo 47 0s6b, na wiosenne ,,Swiecone”
52 osoby, ,Oplatek” 58 osob, itp. W dalszym ciagu sekretarz zdat
sprawozdanie z wycieczki letniej w gory, w ktérej wzieto udzial
38 o0so6b, oraz balu sylwestrowego w krysztalowej Sali Park Lane,
ktory byt jednym wielkim sukcesem, ilo$cig gosci i szampanska za-
bawg przescigajacym wszystkie dotychczasowe bale, tak zwigzkowe
jak i inne, urzadzane w metropolii nowojorskiej”. W dniu 1 marca
1964 r. zebranie powierzyto mu pelnienie funkgji sekretarza na ko-
lejna kadencje (,Okolnik” nr 106/1964 s. 11).

Stanistaw Gutt zostal odznaczony miedzy innymi, medalami
amerykanskimi: ,,Atlantic War Medal” i ,,Pacific War Medal’, oraz
medalem ,,Polska Swemu Marynarzowi” nadanym przez rzad Polski
w Londynie. Pelnigc stuzbe na polskich statkach spetnil warunki do
uzyskania kilku dalszych medali w tym Medalu Morskiego PMH.
Zmarl 20 marca 1976 r. w wieku 59 lat w Kaliforni, a ciato Jego
zostalo sprowadzone do New Jersey i ztozone w grobie Zwiazku
Oficeréw Polskiej Marynarki na cmentarzu ,,Gate of Haven” w East
Hanover New Jersey.

Nad grobem zmarlego Stanistawa Gutta przemowit kpt. z.w.
Henryk de Friedberg: ,Imieniem Zwigzku Oficeréw Polskiej
Marynarki Handlowej w Ameryce pragne ztozy¢ najgtebsze wyra-
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Zwigzek Oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej w Stanach Zjednoczonych zostal stworzony na zebraniu ogolnym - organizacyjnym w Domu
Zotnierza w Nowym Jorku w 1953 r., przy obecnosci 70 0s6b (oficeréw poktadowych i maszynowych) z inicjatywy kpt. z.w. Henryka De Friedberga.
Pierwsze walne zebranie odbylo si¢ w roku 1954 z udziatem 31 czlonkéw, wsrod nich, cztonkiem zatozycielem byt rowniez kpt. z.m. Stanistaw
Gutt. Prezesem wybrany zostat kpt. z.w. Stefan Ciundziewicki. Kpt. z.w. Henrykowi de Friedbergowi powierzono funkcje - Radcy Organizacyjnego.
(,Okolnik” nr 162/1990 s. 9-10)

Stanistaw Gutt trzykrotnie w roku 1943 byl mustrowany na statek Zeglugi Polskiej s/s ,\Wista”, ktéry byl zatrudniony na Atlantyckim Szlaku, pelnigc
funkcje I11 i II oficera. Mieszkajgc na poczgtku lat szes¢dziesigtych na Greenpoincie w Nowym Jorku. W tym czasie i w tym miejscu, z pewnoscig
kierowany nostalgig stworzyt te¢ ptaskorzezbe. W srodku na kotwicy umiescit godlo ze ztotym ortem w koronie. Oczywiscie musialy by¢ liscie debowe
z czapki oficerskiej. Z lewej wkomponowat chyba ulubiony statek s/s ,Wista”, a z prawej ,Dar Pomorza”, ktérym wyplyngl na szeroki zeglarski
gosciniec. Obraz posiada rozmiary 116 x 57 cm (na podstawie materiatéw uzyskanych od cérki Krystyny)

zy wspdlczucia Zonie, Cérce i Rodzinie $p. Stanistawa Gutta oraz
pozegnaé Kolege przed Jego ostatnim rejsem w Nieskonczonos¢.
Przed laty, gdy sktadaliémy do tego grobu trumne kpt. Eustazego
Borkowskiego, stalem w tym samym miejscu, a przy mnie, 6wczes-
ny sekretarz Zwigzku Stanistaw Gutt. Wiedzielismy, Ze wykonuje-
my naszg powinno$¢ chowajac do wspdlnego grobu seniora pol-
skich kapitanow, czlowieka niezmiernie zastuzonego, lecz réwniez
posunietego w latach jakze inne uczucia napelniaja nasze serca dzi-
siaj! Puste podéwczas kwadraciki na grobie robity troche patetycz-
ne wrazenie lecz dzisiaj przemawiaja do nas nazwiskami kolegow,
ktérzy od nas odeszli w zaswiaty.

Sp. Stasia poznalem czterdziesci lat temu w lipcu, na pokta-
dzie ,Daru Pomorza”. Sta$ byt kandydatem, ja instruktorem. Czyz
mogtem wtedy przypuszczad, ze ja, starszy, bede przemawial nad
jego trumna? Czy moglem wtedy przypuszczaé, ze po tylu, tylu
latach i to znowu w lipcu, przybedzie poblize Stasia, nie Stasia,
lecz Stasia grobu, ten sam ,Dar Pomorza? Kt6z mogl przypusz-
czaé, ze Kolege bedziemy sktada¢ do grobu w 200. letnig roczni-
ce powstania Stanow Zjednoczonych? Blisko 200 lat temu, w tych
stronach, dokladnie w pobliskim Elizabeth N.J. przebywat rot-
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mistrz Julian Ursyn-Niemcewicz, adiutant Wielkiego Naczelnika
Tadeusza Ko$ciuszki. Ten wspanialy utan, byl réwniez poeta i pi-
sarzem. Nigdy nie zapomne znamienne jakze na czasie napisane
zdanie z Jego pamietnika: ,Walczytem za Polske, ale nie wywalczy-
fem Jej wolnosci. Przyjdzie umrze¢ i zosta¢ pochowanym z dala
od domu i Polski ale wierzcie mi, ze wole by¢ pochowanym pod
przydroznym kamieniem w tym wolnym kraju, anizeli pod alaba-
strowym nagrobkiem na powgzkowskim cmentarzu w okupowa-
nej przez Moskala Warszawie”. Odwracaja si¢ karty historii i w tym
grobie leza i w przyszlosci zostang zlozeni Ci, do ktérych mozna
zastosowac sfowa Niemcewicza.

Nie mam stéw uznania dla zony i corki $p. Stasia Gutta, kto-
re nie szczedzac trudu ani kosztu, sprowadzily cialo meza i ojca
z odleglej Kalifornii, aby ztozy¢ we wspdlnej mogile, wraz z kole-
gami, w mogile, do ktérej mozna zastosowac stowo historycznej
juz dzisiaj piosenki: ,,Ta ziemia do polski nalezy, cho¢ Polska da-
leka jest stad”

Niech Ci, drogi Kolego, ta ziemia wolnego kraju, wraz z ta odro-
bing ziemi z Twojej Gdyni, ktérg przywioztem na Twoj grob lekka
bedzie”. (zrodto: ,0kolnik” nr 131/1976 s. 77-78).
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Kpt. z.w. Henryk de Friedberg (absolwent PSM Gdynia,1937 r.)
zorganizowal w Stanach Zjednoczonych — w Nowym Jorku — w dniu
7.12.1952 r. Zwigzek Oficerow Polskiej Marynarki Handlowej. Dzialat
na prosbe - londyriskiego prezesa Zwigzku Oficerow kpt. z.w. Witolda
Sawicz-Korsaka. Dnia 25 maja 1985 r. otrzymat tytul HONOROWEGO
CZLONKA ZWIAZKU (zrédio: ,,Okélnik” nr 152/1985, s. 3-6)
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W tym samym ,,Okdlniku” (s. 78) zamieszczony jest list kondo-
lencyjny Prezesa Zarzadu Polskiego Zwiazku Oficeréw Marynarki
Handlowej w Londynie - M.K. Markula.

Poswiecenie i odslonigcie pomnika na grobie $p. kpt. z.w.
Eustazego Borkowskiego mialo miejsce w niedziele 6. maja (zmart
9.V.1960 r. w Nowym Jorku), w druga rocznice smierci Szamana
Morskiego, honorowego prezesa Zwiazku, na cmentarzu w Hanover
Nowy Jork. Na granitowym pomniku znajduje si¢ napis: ,,Polish
Merchant Marine Officers Association of America in Everlasting
Memory of this Members” (,,Okdlnik” nr 100/1962).

W maszynopisie powielonym pt: ,,Spis personelu zatrudnione-
go na statkach Polskiej Marynarki Handlowej w latach 1939-1945”
opr. kpt. zzw. Wadim Konstanty Taniewski Eliott (Gdansk 1981
wyd. CMM) na stronie 98 s3 informacje, ktdre uzupelniaja zycio-
rys S. Gutta: uczen na ,Darze Pomorza” praktykant — 31 maj —
22 wrzesien 1939. Absolwent kursu aspirantéw i porucznikéw ze-
glugi matej w Southampton ( 27 wrzesien 1940 - 27 styczen 1941).
Stanistaw Gutt majac dyplom kapitana zeglugi malej (List corki
Krystyny z dnia 24.09.2021 r.w posiadaniu DD) w dniu 21 czerw-
ca 1945 r. w Londynie ukonczyl kurs kapitanow zeglugi wielkiej
(J. Mitobedzki s.39).
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Dr Aleksy Majewski (1895-1939) dyrektor, twérca Instytutu Szkoty Morskiej
w Tczewie i Gdyni, wicedyrektor Panstwowej Szkoty Morskiej w Gdyni

Dr Aleksy Majewski (1895-1939), po ukonczeniu gimna-
zjum w Samborze w roku 1913, rozpoczal studia filozoficzne na
Uniwersytecie Jana Kazimierza we Lwowie, ktére przerwala wojna.
Stuzyl w Legionach, walczyt na froncie bukowinskim i wloskim.
W 1918 r. wstapil do Wojska Polskiego, brat udzial w walkach na
froncie matopolskim. Zdemobilizowany w stopniu porucznika pie-
choty. Wrécil na przerwane studia, ktére ukonczyt w 1923 r. , uzy-
skujgc stopien doktora filozofli, a nastepnie podjat prace w Szkole
Morskiej w Tczewie jako wyktadowca historii, prawa morskiego,
jezyka polskiego. A. Majewski samorzutnie podjal si¢ tworzenia
biblioteki i wydawania ksigzek szczegdlnie morskich. Zbiory gro-
madzone byly w dzialach:

1. Poezji, dramatu i powiesci.
2. Dziel morskich.

Nautologia 2022, nr 159

3. Dziel technicznych.

4. Dziel przyrodniczo-matematycznych.
5. Historii i teorii literatury.

6. Historii Polski i powszechne;j.

7. Jezykoznawstwa.

8. Geografii, etnografii.

9. Filozofii, estetyki.

10. Prawa, socjologii, handlu i przemystu.
11. Pedagogiki.

12. Medycyny, higieny, gimnastyki i sportu.
13. Réznych.

Lacznie na koniec 1928 r. Szkota Morska, w ktdrej w latach
1928/20 studiowalo okoto 130 stuchaczy posiadata 2227 dziet i 2508
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tomow. Oceniana byla wowczas jako biblioteka niezle zaopatrzona.
Biblioteke zalozyt i od chwili prowadzil dr Aleksy Majewski. Szkota
Morska od poczatku istnienia borykala si¢ z brakiem ksigzek,
szczegolnie dotyczylo to ksigzek morskich. Od 12 kwietnia 1927 r.
powolany zostal Instytut Wydawniczy Szkoly Morskiej w Tczewie
i Majewski byt jego kierownikiem, byla tez Rada Instytutu, a dla
oceny kazdego dzieta przygotowanego do druku powolywana byta
Komisja Opiniodawcza.

Dr Aleksy Majewski w swoim dorobku wydawniczym ma wiele
pozycji, ktére zastuguja na szczegdlng uwage, to jest ,Monografia
Szkoly Morskiej”, ,Prawo Morskie” i , XV Lat Polskiej Pracy Na
Morzu”. Za dzialalno$¢ wydawnicza otrzymal Srebrny Wawrzyn
Polskiej Akademii Literatury

A. Majewski, Patistwowa Szkota Morska. Instytut Wydawniczy Szkoty
Morskiej w Tczewie. Tezew 1929

Dr Aleksy Majewski, Prawo Morskie. Tczew 1930 — Gdynia.
Instytut Wydawniczy Szkoly Morskiej
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Dr Aleksy Majewski od lipca 1937 r. zostal zatrudniony w cha-
rakterze inspektora (zastepcy dyrektora) Panstwowej Szkoly
Morskiej w Gdyni i funkgje te petnit do ostatnich dni swego zy-
cia. Zmarl 15 czerwca 1939 r. i zostal pochowany na Cmentarzu
Witominskim w Gdyni. Przypomnijmy, Minister Przemystu
i Handlu pismem z dnia 4 czerwca 1937 r. powierzyl kpt. z.w.
Stanistawowi Kosko z dniem 6 czerwca 1937 r., az do odwotlania
pelnienie obowigzkéw Dyrektora Panstwowej Szkoly Morskiej
Gdyni. Tworzyli dobry zespdt kierowniczy Szkota Morska.

ZALOZENIE BIBLIOTEKI I INSTYTUTU
WYDAWNICZEGO SZKOLY MORSKIE]
W TCZEWIE

W procesie ksztalcenia oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej
w tczewskiej morskiej uczelni powazna luke stanowit brak facho-
wych podrecznikéw, z trudnoscig mogla ona podota¢ zadaniom,
zmuszona do postugiwania si¢ wylacznie wyktadem, a wychowan-
kowie pokonywa¢ musieli znaczne przeszkody, opierajac studia
wylacznie na notatkach. Z braku podrecznikéw zdawano sobie
sprawe od chwili uruchomienia Szkoty Morskiej. Prace nad opra-
cowaniem podrecznika do ,,Nawigacji” i ,,Kosmografii” podjat sie
porucznik Antonii Ledéchowski, a podrecznik z zakresu ,,Praktyki
Morskiej” kpt. z.w. Gustaw Kanski. Ich wysitki zostaly uwiericzone
wydaniem tych prac w 1922 r. Koszty wydania byly jednak zbyt wy-
sokie. Wszelkie podejmowane rozmowy z wydawcami utwierdzaty
w przekonaniu kierownictwo Szkoty Morskiej, Ze z tym problemem
musi sobie mloda uczelnia poradzi¢ sama. W lutym 1927 r. prof.
dr Aleksy Majewski (wykladowca: j. polski, historia, prawo mor-
skie) rzucil mysl ,,utworzenia wlasnych zakladow wydawniczych”
i jednoczesnie podjal sie ich zorgnizowania. Na poczatek otrzy-
mal ,,Drukarnie szkolng’, maszynke biurowa - ,,Millotyp”, zaku-

Dr A. Majewski (pod redakcjg) XV Lat Polskiej Pracy Na Morzu, Instytut
Wydawniczy Paristwowej Szkoly Morskiej w Gdyni. Gdynia 1935
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piong z przeznacznego przez ministra E. Kwiatkowskiego, zasitku
na pomoce naukowe - i tak rozpoczeto w kwietniu 1927 r. sposo-
bem ,,domowym” drukowanie podrecznikéw, bo znalazt sie uczen
Szkoty Morskiej, ktory w Warszawie swego czasu zarabial na ksztal-
cenie si¢ zecerstwem on tez zajal si¢ skladaniem i drukowaniem
pierwszej ksigzki: ,,Budowa Okretu”, ktdrej autorem byl Antonii
Garnuszewski. Produkty ,,Millotypu” przy wielkim nawet nakta-
dzie pracy nie spelnialy wymagan, koncowy produkt nie byt np.
kwalifikowany na wystawy miedzynarodwe a nawet krajowe. Prof.
Aleksy Majewski nie ustawal w zabiegach o uzyskanie srodkéw na
zakup odpowiedniej drukarni. Podjeto uchwale, ze kazdy z profe-
soréw w formie wewnetrznej pozyczki ztozy pewna kwote na ten
szczytny cel. Wielu z posrod profesoréw zlozylo swoje papiery war-
tosciowe, ktére oddano do Banku Polskiego jako gwarancje celem
uzyskania $rodkéw na zakup maszyny drukarskiej. Za tak ,zdobyte
fundusze” zakupiono reczng maszyne drukarska z odpowiednimi
znakami, alfabetem greckim. ,,Swietlne” wyniki uzyskano podczas
druku kolejnej ksigzki A. Garnuszewskiego ,Teorji okretu”. Wraz
z wydaniem ,,Teorji okretu” wydawnictwo przyjelo nazwe — Instytut
Wydawniczy Szkoly Morskiej. Z problemami Instytutu zapoznali si¢
miedzy innymi dyrektor Departamentu Morskiego MPiH Teodozy
Nosowicz, dyrektor Departamentu Organizacyjnego MPiH Jerzy
Kozuchowski, naczelnik Hugon Pistel (posiadal opinie dobrego
opiekuna Instytutu). Finansowe dzialanie Instytutu wspart Oddziat
Ligi Morskiej i Rzecznej w Milejowie i wreszcie general Mariusz
Zaruski - Prezes Komitetu Budowy Floty Narodowej, ktory stat
sie jednym z budowniczych Instytutu. Decydowaly jednak $rodki
otrzymywane z Ministerstwa Przemystu i Handlu. Po roku dziatal-
nosci Instytutu z wykorzystaniem nowych maszyn drukarskich wy-
dano: 11 podrecznikéw, z ktérych np. praca Kazimierza Bielskiego
»Mechanika teoretyczna” posiadata nispetna 300 stron. Zwrdci¢
nalezy uwage, ze praca ,Handel morski w praktyce” wykonana
zostala zbiorowym wysitkiem absolwentéw Studium Morskiego
w Antwerpii. W przygotowaniu do druku byly prace: Kazimierza
Bielskiego: ,Turbiny parowe” pierwsza ksigzka tego rodzaju w jezy-
ku polskim, wydana w Polsce; Aleksego Majewskiego, ,,Podrecznik
prawa morskiego” i Tadeusza Kokinskiego ,,Gospodarka maszyno-
wa na statkach’, i inne. Kpt. z.w Gustaw Kanski 4 listopada 1937
roku zostal za prace nad stownikiem morskim oraz wydanie ksiazki
»Praktyka morska” (Tczew 1922 r.) i ,,Opisowy kurs locji” (Tczew
1927 r.) wyrdzniony Srebrnym Wawrzynem Akademickim PAL
(zrédlo: ,Morze” 1928 nr 8)
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Wydawnictwo Instytutu Szkoly Morskiej w Tczewie
(zrédto: ,Morze” nr 1, s. 40)

Dzieje Szkoly Morskiej w Tczewie — rys historyczny — dokument,
»Okolnik” Zwigzek Polskich Oficeréw Marynarki Handlowej
w Londynie, nr 136 - wrzesien.
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(Szkice Historyczne), Pelplin 2012.
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rocznicy utworzenia Szkoly Morskiej w Tczewie, Pelplin 1995.
Mohuczy A., Patistwowa Szkota Morska, ,Morze” nr 2/3,1930 1.
Panstwowa Szkota Morska - Ecole de La Marine Marchande
(Zarys monografji), Tczew 1929.

Rezolucja Zjazdu Oficeréw Polskiej Marynarki Handlowej,
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131



MATERIALY

MAREK GRZYBOWSKI

Innowacyjnos¢ czynnikiem konkurencyjnosci portow,
Praca doktorska

Mgr Beata Szymanowska: ,,Innowacyjno$¢ jako czynnik kon-
kurencyjnos$ci portéw morskich ze szczegdlnym uwzglednieniem
portu w Gdyni”.

Promotor: dr hab. Hanna Klimek, prof. Uniwersytetu
Gdanskiego, Promotor pomocniczy: dr Janusz Dabrowski.

Dr Beata Barbara Szymanowska, jest pelnomocnikiem Zarzadu
ds. realizacji programu wodorowego, Kierownikiem Dzialu Badan
i Rozwoju Technologii w Zarzadzie Morskiego Portu Gdynia S.A.,
Czlonkiem Rady Koordynacyjnej ds. Gospodarki Wodorowe;j.

Beata Szymanowska, podczas X Konferencji Prawa Morskiego
w kwietniu 2022 roku

Autorka wyniki swoich badan i propozycje rozwigzania proble-
mu naukowego przedstawila w opracowaniu zwartym pod tytutem:
»Innowacyjno$¢ jako czynnik konkurencyjnosci portéw morskich
ze szczegblnym uwzglednieniem portu w Gdyni”.

Istotnym walorem podjetego tematu badan naukowych jest
jego Sciste powigzanie z wymaganiami praktyki i podjecie si¢
naukowego opracowania tego zagadnienia z punktu widzenia
portu morskiego jako organizacji zorientowanej marketingo-
wo. Zbadanie tego obszaru aktywnosci jest wiec uzasadnione,
bowiem port morski jest nie tylko miejscem w tancuchu logi-
stycznym ale systemem spoleczno-technicznym, w ktérym (jak
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w kazdym systemie) jest co najmniej jedno wejscie i jedno wyj-
$cie, przez ktore systemy kontaktuje si¢ z otoczeniem i otoczenie
wplywa na system.

REWOLUCJA INFORMATYCZNA

Rewolucja informatyczna w portach i biznesie morskim jest
jednym z wiodgcych trendéw, ktéry wplynal na logistyke mor-
ska wynika z najnowszego raportu opublikowanego przez Bank
Swiatowy we wspdlpracy z International Association of Ports and
Harbors (IAPH). Praktycznie wszystkie innowacje wprowadza-
ne w portach oparte sg na narzedziach informatycznych wynika
z projektow skladanych przez firmy w projekcie Galatea w obsza-
rze smart port, w ktorym partnerem ze strony polskiej jest Battycki
Klaster Morski i Kosmiczny.

Podjety przez autorke temat innowacji w porcie morskim jest
wiec na czasie. Tym bardziej, Ze w czasie panelu poswigconego por-
tom w trakcie Forum Wizja Rozwoju Gdynia 2021, zaproszeni do
dyskusji uczestnicy zgodnie przyznali, ze porty morskie w Polsce sg
na etapie poszukiwan nowych drég rozwoju.

Nalezy podkresli¢, ze informatyzacja i wykorzystanie techno-
logii kosmicznych doprowadzily do integracji techniki, operato-
réw i proceséw w zinformatyzowanych globalnych tancuchach
logistycznych. Wraz ze zwiekszeniem powigzan miedzy porta-
mi i operatorami logistycznymi w transporcie morskim powstat
nowy ekosystem. Funkcjonowanie portéw i terminali poza tym
systemem moze doprowadzi¢ do tego, ze port ostabi swoja pozy-
cje konkurencyjna i utraci miejsce na logistycznej mapie $wiata.
Raport Banku Swiatowego: Accelerating Digitalization: Critical
Actions to Strengthen the Resilience of the Maritime Supply
Chain wskazuje na korzysci z wdrozenia technologii cyfrowych
w transporcie morskim.

INNOWACJE I PANDEMIA

Dodatkowym argumentem za wprowadzeniem innowa-
¢ji w portach morskich, s zakldcenia spowodowane pandemia.
Chinska polityka ,zero tolerancji’, polegajaca na podejmowaniu
szybkich i szeroko zakrojonych blokad w odpowiedzi na nawet nie-
wielkie epidemie wielokrotnie powstrzymywata rozprzestrzenianie
sie Covid-19 w kraju, porcie oraz jego otoczeniu. Te dziatania po-
legaty najczedciej na wylaczaniu z operacji logistycznych w portach
calych grup ludzi, a nawet terminali.

W ten sposdb, ratujac zycie powodowano zaki6cenia w tancu-
chach transportowych i zwigkszano opdznienia w transporcie mie-
dzy portami. W 2021 r. i w 2022 r. ponad polowa rozkladow rejsow
polaczen oceanicznych ulegta zakloceniu. A to wywotalo opdznie-
nia w zegludze feederowej i zaktocenia w portach docelowych i ter-
minalach kontenerowych.

W obliczu ryzyka wystapienia kolejnych fal pandemii i moz-
liwych zaktdcen w globalnych tancuchach dostaw konieczne jest
wigc wprowadzanie innowacji organizacyjnych i marketingowych,
a szczegodlnie procesowych.

Niezbedna jest bowiem dalsza poprawa odpornosci bizne-
su morskiego na zawirowania na rynku transportu morskiego.
Potrzebne jest wiec przyspieszenie procesow digitalizacji w logi-
styce i jej istotnych wezlach — portach morskich. Szeroko zakro-
jona cyfryzacja usprawni handel transgraniczny i ograniczy udzial
ludzi w procesach logistycznych. Porty morskie musza wlaczy¢ sie

Nautologia 2022, nr 159



MATERIALY

Podczas IV Forum Bezpieczetistwa Morskiego w marcu 2022 roku Nowe technologie w Morskim Porcie Gdynia oméwita Beata Szymanowska,
Menedzer ds. Technologii, Dzial Badat i Rozwoju Technologicznego, Zarzgd Morskiego Portu Gdynia S.A.

w te procesy jedli nie chcg wypas¢ z globalnych fancuchéw logi-
stycznych.

KOMPLEKSOWE PODEJSCIE
W ROZWOJU PORTOW

Autorka wymienia kilka etapéw rozwoju portéw morskich
w ujeciu historycznym odnoszac si¢ do pakietu wprowadzanych
rozwigzan innowacyjnych. Zarzadzanie ruchem statkow i ladowych
$rodkéw transportu wydaje si¢ juz naturalne. A temu stuzy¢ powin-
no wykorzystanie najnowszych narzedzi stosowanych w logistyce.

Digitalizacja procesow zarzadczych, IoT, 5G, block chain,
sztuczna inteligencja musza i$¢ w parze z podjetymi inwestycjami.
Terminale samowystarczalne energetycznie to juz niedaleka przy-
szto$¢, wpisujaca sie w bezpieczenstwo energetyczne regionéw nad-
morskich.

Tylko kompleksowe podejscie do portu jako przestrzeni logi-
stycznej i przemystowej oraz inwestowanie w obszary wspomagaja-
ce zapewni¢ mogg silna pozycje polskich portéw w $wiatowej sieci
logistycznej. A tu stawia sie rownie silnie na aktywne uczestnictwo
w zmniejszeniu $ladu weglowego w calym lancuchu logistycznym,
zapewnieniu bezpieczenistwa, w tym cyberbezpieczenstwa, zwiek-
szenie odpornosci infrastruktury krytycznej na zagrozenia ze-
wnetrzne, w tym kolejnymi falami pandemii.

ELIMINOWANIE DOKUMENTOW PAPIEROWYCH

Zwigkszenie konkurencyjnosci portu morskiego poprzez wdra-
zanie innowacji nalezy rozpatrywaé w kontekscie fuzji i przeje¢
w sektorze logistyki morskiej i oligopolizacji tego rynku. Biorac
pod uwage dos$wiadczenia ostatnich dwoch lat, w celu wzmocnie-
nia odpornosci na sytuacje kryzysowe administracje portow i ter-
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minali, musza postawi¢ na kilka kluczowych rozwigzan. Podstawa
jest ochrona zdrowia zaldg statkow, pracownikéw portow i pasaze-
réw. Niezbedne jest takze opanowanie zarzadzania w warunkach
sytuacji kryzysowych.

Kolejnym krokiem jest zapewnienie wymagan okreslonych
w FAL (IMO 1965). Chodzi minimalizacje kontaktéw miedzy-
ludzkich w obstudze statkéw i towardw przez ograniczenie do mi-
nimum dokumentacji papierowej. W dalszych krokach niezbedne
jest usprawnienie zarzadzania i obstugi klientéw poprzez wdroze-
nie w portach systeméw opartych na wykorzystaniu narzedzi in-
formatycznych.

Chodzi eliminowanie wymiany dokumentéw miedzy ludzmi.
Wisréd najwazniejszych wymienia sie: Port Community System,
Port Management System, Maritime Single Window, Port Call
Optimization, 10T, AI oraz VR. Jednym z warunkow sprawnego
dzialania tych rozwigzan jest zapewnienie cyberbezpieczenstwa.
Wdrozenie wymienionych systemow jest warunkiem koniecznym,
by port byt ,,innowacyjny” (smart) oraz przyjazny dla klientow i sro-
dowiska oraz otoczenia spolecznego. A przez to konkurencyjny.

LUKA POZNAWCZA

Autorka dysertacji na podstawie wstepnych badan poprawnie
zidentyfikowala i zdefiniowata luke poznawczg i na tej podstawie
sformulowata wlasciwie gléwny problem badawczy i problemy po-
mocnicze, rozwijajac je w logicznie powiagzane pytania badawcze.
Kazde z szesciu pytan w sposéb istotny odnosi si¢ do probleméw
i wyzwan stojacych przed portem morskim dziatajagcym w dyna-
micznych warunkach otoczenia.

Na tej bazie autorka poprawnie sformulowata cel dysertacji,
ktéry ukierunkowany byt na ,okreslenie zakresu i poziomu inno-

133



MATERIALY

wacji w portach morskich na $wiecie oraz ocena ich wplywu na
konkurencyjnos$¢” i doniesienie tych ustalen do portu w Gdyni.

Osiagnieciu celu gléwnego rozprawy sprzyjaly poprawnie sfor-
mulowane cele pomocnicze. Nastepnie wymieniono jeszcze cele
poznawcze oraz cel praktyczny.

Wyniki badan autorka ujeta w rozprawie sktadajacej sie¢ z 5 roz-
dzialow, ktore zostaly poprzedzone wstepem, a zwienczone zakon-
czeniem, bibliografia, zatacznikami oraz spisami rysunkéw i tabel.
Bibliografia liczy ponad 620 pozycji zwartych i ciaglych oraz po-
nad 880 Zrddel internetowych, gléwnie w jezyku polskim i angiel-
skim, co jest uzasadnione wyborem przedmiotu i terenu badan.
Wykorzystano réwniez 10 aktéw prawnych. Redakcja pracy jest
wzorcowa. Na uwage zastuguje obszerny zestaw zalacznikow z du-
zym pakietem informacji Zrédtowych.

EKONOMIA I ZARZADZANIE W PORCIE

Doktorantka dobrze osadzita prace w obszarze nauk ekono-
micznych, a ze wzgledu na specyfike przedmiotu i terenu badan
réwniez w naukach o zarzadzaniu i marketingu. Rozprawa moze
by¢ pozycjonowana w mikroekonomii, a zdecydowanie bardziej
w ekonomice szczegotowej — ekonomice transportu. Nalezy row-
niez podkresli¢, ze ze wzgledu na analize konkurencyjnosci w uje-
ciu globalnym i krajowym rozprawe mozna réwniez sytuowac
w makroekonomii.
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Autorka przeprowadzita poprawnie i metodycznie obszerne
badania zwigzane z innowacjami w portach i wplywem wdrazania
innowacji na konkurencyjnos¢ tych organizacji. W wyniku globa-
lizacji gospodarki konkurencja migdzy portami nabrata wymiaru
miedzynarodowego i jak wykazuje autorka rozprawy utrzymanie
pozycji konkurencyjnej na rynku mozliwe jest w znacznej mierze
poprzez wprowadzanie innowacji.

Praktyczne podejscie autorki do zagadnienia wdrazania inno-
wacyjnoséci w portach morskich i konkurencyjnosci portéw przewi-
ja sie wlasciwie w kazdym rozdziale pracy. Wazng zaleta rozprawy
jest to, ze rozwazania teoretyczne sg ilustrowane badaniami empi-
rycznymi i licznymi przykladami.

Istotnym walorem rozprawy jest takze to, Ze zawarte uogdl-
nienia i wnioski w efekcie majg wymiar prakseologiczny. Przeglad
tre$ci zawartych w zalacznikach zapewnia pracy dodatkowy wa-
lor informacyjny. Ciagte odwolywanie si¢ do wymagan praktyki,
realnych warunkéw funkcjonowania portéw w wymiarze funk-
cjonalnym i gospodarczym, duzy tadunek informacji zawartych
w kazdym z rozdzialéw sprawil, ze nieodparcie nasuwa sie mysl
o mozliwosci zaprezentowania wynikéw badan i ich zastosowania
w ujeciu prakseologicznej szkoly zarzadzania i ekonomii stosowa-
nej, a szczegdlnie w ekonomice transportu.

Zdjecia: Cezary Spigarski
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Port State Control — nowe rozwiazania.
Praca doktorska

Dr inz. kpt. z.w. Akram Akoel, pt. ,,THE NEW INSPECTION
REGIME ON PORT STATE CONTROL AS A TOOL IN THE
OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE LEVEL OF THE
SHIPOWNER/SHIP OPERATOR COMPANY”, promotor: dr hab.
Ryszard Miler, prof. nadzw. WSB.

W Wyzszej Szkole Bankowej odbyla sie obrona interesujacej
pracy doktorskiej, ktorej autorem jest praktyk, kpt. z.w. Akram
Akoel, absolwent Akademii Morskiej w Gdyni. Praca zostala na-
pisana po angielsku, a wyniki swoich badan i propozycje rozwia-
zania problemu naukowego przedstawil w opracowaniu zwartym
pod angielskim tytutem: THE NEW INSPECTION REGIME ON
PORT STATE CONTROL AS A TOOL IN THE OPERATIONAL
MANAGEMENT AT THE LEVEL OF SHIP OWNER/SHIP
OPERATOR COMPANY. Przedmiotem rozprawy byl wiec system
kontroli w port state control jako narzedzie w zarzadzaniu opera-
cyjnym na poziomie wlasciciela albo operatora statku.

Doktorant sugerowal wiec, ze wladciciele statkow lub ich opera-
torzy potrzebuja uzupelnienia dotychczasowego systemu zarzadza-
nia operacyjnego statkami o nowe rozwiazania z obszaru procedur
zawartych w port state control (PSC).

BEZPIECZENSTWO PRIORYTETEM

Istotnym walorem podjetego tematu badan naukowych jest
jego Sciste powiazanie z wymaganiami praktyki i podjecie sie na-
ukowego opracowania tego zagadnienia z punktu widzenia przygo-
towania zalogi i statku do PSC przy wsparciu administracji przed-
siebiorcy zeglugowego. Zbadanie tego obszaru aktywnosci jest wiec
uzasadnione, bowiem bezpieczenistwo statkow, ludzi i tadunkéw
jest zagadnieniem priorytetowym w zegludze, ryboléwstwie, tu-
rystyce, obstudze platform wiertniczych i innych aktywnosciach
czlowieka na morzu.

Trzeba podkredli¢, ze ,,Paris MoU on Port State Control” (Paris
MoU) obejmuje kontrola grupy jednostek, ktérych aktywnos¢ ma
wplyw na ryzyko uprawiania zeglugi i bezpieczenstwo na morzu
i w porcie. Kontroli poddawane sg obok statkéw handlowych, statki
pasazerskie (i osobno high speed passanger ships), holowniki, FPSO,
statki rybackie, poglebiarki, zaglowce komercyjne, statki offshore.
Skoro wiadomo bylo, ze podmiotem bedzie jedna firma Zeglugo-
wa z okreslong grupa statkéw handlowych, dobrze byto zaznaczy¢
w tytule (lub podtytule) dokladniej zakres badan i poinformowac,
ze chodzi o PCS w odniesieniu do statkéw handlowych i operatora
statkéw towarowych.

Mgr. inz. kpt. z.w. Akram Akoel podjal sie wiec rozwiazania
problemu istotnego z naukowego i prakseologicznego punktu
widzenia. Problem ten postanowil rozwigza¢ analizujagc ponad
990 przypadkéw przeprowadzenia PSC i przeksztalcenie wyni-
kéw badan za pomoca autorskiego algorytmu wykorzystujacego
punkty kontrolne procedur inspekcyjnych PSC. Wykorzystanie
modelu sieci Bayesa pozwolito na osiggniecie dobrych parame-
trow predykcji funkcjonowania floty w stabilnych warunkach
okresu 2011-2015. Autor zaproponowal zastosowanie narzedzi
informatycznych (rozwigzania typu software) do wzmocnie-
nia procesu przygotowan statkéw do inspekcji PSC u armatora
BRIESE SCHIFFAHRT GmbH & Co. Armator eksploatuje okoto
130 statkow wielozadaniowych, kontenerowcéw, drobnicowcow,
a takze masowce i do przewozu project cargo. Proba badawcza zo-
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stata wiec odpowiednio dobrana i zréznicowana, biorac pod uwa-
ge przyjete kryteria zwigzane z podmiotem i przedmiotem badan.
Dla poréwnania V.Ships, ktory ma silne biuro w Gdyni, zarzadza
flotg ponad 1 000 statkow.

Autor podatl, ze glownym celem dysertacji jest: ,,zidentyfiko-
wanie metod zarzadzania i dedykowanego podej$cia do proce-
dur bezpieczenstwa na morzu i bezpieczenstwa Zycia na morzu
na poziomie armatora/operatora statku oraz préba identyfikacji
mozliwych nowych $rodkéw/procedur zarzadczych (ISM) w celu
zwiekszenia bezpieczenstwa na morzu i zmniejszenia ryzyk zwia-
zanych z eksploatacja statkdw, a takze wzrost efektywnosci ope-
racyjnej i organizacyjnej”. Ten cel Autor postanowil zrealizowaé
na bazie opisu struktury i procedur jednego podmiotu: BRIESE
SCHIFFAHRT GmbH & Co. Badaniami objeto rowniez zadania
kapitana statku i obowiazki czlonkow zatogi w ramach struktury
organizacyjnej statku.

Podjecie tego tematu jest réwniez interesujace z tego powo-
du, Ze na rynku istniejg rozwigzania oferujace ogoélnoswiatowy
standard PSC. Najbardziej znany to PSC Planner firmy DNV GL.
Aplikacja skierowana jest do menedzeréw flot i oferuje ,,przeglad
i analize poréwnawczg” flot. DNV GL zapewnia, ze ,specjalne
funkcje pozwalaja zalodze skupi¢ si¢ na okreslonych obszarach
ulepszen, wspierajac plynniejsza obstuge PSC, aby zapewni¢, ze sta-
tek moze kontynuowac podroéz zgodnie z harmonogramem”

Nadazajac za potrzebami rynku DNV GL wprowadzito
procedury kontrolne bezpieczenstwa zwigzane z zagrozeniem
COVID-19. Dzigki weryfikacji DNV GL My Care pasazerowie
i zalogi maja gwarancj¢ zabezpieczenia przed ryzykiem infekcji na
certyfikowanych statkach. Pierwsza taka kompleksowa certyfikacja
przeprowadzona zostala na promach Viking Line. My Care opiera
sie na holistycznym podejsciu do zapewniania biznesowi odpor-
nosci na dzialania w warunkach rozpowszechniania si¢ choréb
zakaznych. Zapewnia on gotowos¢ do radzenia sobie z chorobami
zakaznymi na statkach, a takze umozliwia wprowadzenie w firmach
zeglugowych usprawnien w politykach i systemach zarzadzania
bezpieczenstwem i higieng pracy w zakresie HSE (zdrowie, bezpie-
czenstwo i srodowisko).

Na podstawie badan procedur PSC wykonywanych na statkach
BRIESE SCHIFFAHRT GmbH & Co. w réznych portach wynika,
ze hipoteza zostala zweryfikowana negatywnie, czyli: ,,zasady eks-
ploatacji statkéw wskazuja na erozj¢ procedur na poziomie armato-
ra/operatora statku”. Inna sprawa, ze jesli wykorzystanie systemow
zarzgdzania bezpieczenstwem statkéw w obszarze bezpieczenstwa
zeglugi i ochrony srodowiska ma charakter pragmatyczny, czyli re-
alistyczny, to nalezy przyja¢ to jako dzialanie pozytywne. Dziatania
pragmatyczne bowiem to dzialania skuteczne.

Wyniki badan autor przedstawil w rozprawie sktadajacej si¢
z 5 rozdzialéw, ktore zostaly poprzedzone wstepem, zakonczone
podsumowaniem, bibliografia, zalacznikami oraz spisami rysun-
kow i tabel. Bibliografia liczy 238 pozycji, glownie w jezyku an-
gielskim, co jest uzasadnione wyborem przedmiotu badan. Autor
korzystal rowniez ze stron internetowych (wymienia 13 pozycji).
Redakcja pracy jest wzorcowa.

Doktorant dobrze osadzit prace w obszarze zarzadzania pro-
cesowego, koncentrujgc si¢ na zarzadzaniu w warunkach ryzyka,
a szczegdlnie na procesie kontroli. Koniecznie trzeba podkresli¢,
ze istotnym walorem pracy jest $ciste zwigzanie teorii z praktyka
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i poszukiwanie narzedzi usprawnienia dzialan administracyjnych
na rzecz elementéw wykonawczych organizacji.

Prakseologiczne podejécie autora do zagadnienia PSC wyrdznia
sie jesli wezytamy sie w druga czes$¢ tytutu pracy, a szczegolnie cel
rozprawy i uzasadnienie hipotezy badawczej oraz tres¢ rozdziatow
badawczych. Ciagle odwolywanie si¢ do wymagan praktyki mor-
skiej, realnych obowigzkow operatora i kapitana, duzy tadunek in-
formacji praktycznych zawartych w kazdym z rozdziatéw sprawia,
ze nieodparcie nasuwa si¢ mysl o mozliwosci zaprezentowania wy-
nikéw badan i ich zastosowania w ujeciu prakseologicznej szkoty
zarzadzania. Wszak w wielu miejscach autor podkreéla, ze chodzi
o sprawne dzialanie floty armatora w wymiarze globalnym. Szkoda,
ze Doktorant nie odwotal si¢ do prakseologicznych postulatow
sprawnosci organizacyjnej Zieleniewskiego i zasad dobrej roboty
Kotarbinskiego.
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Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze rozprawa doktorska pt.
,» THENEW INSPECTION REGIME ON PORT STATE CONTROL
AS A TOOL IN THE OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE
LEVEL OF THE SHIPOWNER/SHIP OPERATOR COMPANY”,
ktorej autorem jest mgr. inz. kpt. zw. Akram Akoel $wiadczy
o umiejetnosci identyfikacji i sformulowania problemu naukowego
oraz celu pracy badawczej, postawienia hipotezy oraz zadan badaw-
czych i ich samodzielnym rozwigzaniu. Autor wykazal sie duzym
zasobem wiedzy praktycznej i teoretycznej z obszaru bezpieczen-
stwa morskiego i zarzadzania statkami handlowymi w warun-
kach ryzyka. Istotnym walorem rozprawy jest silne akcentowanie
transferu wiedzy do praktyki. Autor rozprawy wykazatl si¢ rowniez
umiejetnoscig opracowania autorskich rozwigzan dajacych prze-
stanki do praktycznego wykorzystania wynikéw badan w dziatal-
nosci organizacyjnej operatora statkéw handlowych.
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Miedzynarodowa konferencja naukowa w Miedzynarodowym Osrodku Badan
Interdyscyplinarnych Uniwersytetu Szczecinskiego w Kulicach

W dniach od 24 do 26 marca 2022 roku zorganizowano konfe-
rencje w ramach projektu naukowo - badawczego o nazwie ,Dwa
uniwersytety (Uniwersytet Szczecinski i Universitit Greifswald)
nad wspélnym morzem”. Projekt byl dofinansowany przez
Unie Europejska ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego oraz budzetu panstwa (Fundusz Malych Projektow
w ramach Programu Wspdlpracy Interreg V' A - Meklemburgia
- Pomorze  Przednie/Brandenburgia/Polska/Mecklemburg-
Vorpommern/Brandenburg/Polen). Inicjatorami i wspdlorga-
nizatorami konferencji byli Instytut Historyczny Uniwersytetu
Szczecinskiego oraz Historisches Institut - Osteuropdische
Geschichte Greifswald.

Celem konferencji byla prezentacja osiagnig¢ badawczych
w dziedzinie problematyki portowej, handlu morskiego oraz spo-
teczenstw i kultury miast portowych.

Otwarcia konferencji dokonali prof. Jorg Hackmann oraz
dr Pawetl Migdalski. W imieniu wladz Uniwersytetu Szczecinskiego
uczestnikow sympozjum powital Prorektor prof. dr hab. Andrzej
Skrendo. Stowa powitania skierowata takze do uczestnikéw dyrek-
torka Instytutu Historycznego prof. U.S. dr hab. Agnieszka Szudarek.

W czeéci pierwszej konferencji poprzedzajacej obrady plenar-
ne dokonano przetozonego w czasie, z powodu pandemii, przypo-
mnienia o uhonorowaniu Profesora Michaela Northa doktoratem
honoris causa Uniwersytetu Szczecinskiego. Ceremonia nadania
odbyta sie 9 lipca 2020 roku podczas uroczystego posiedzenia
Senatu U.S. Na konferencji laudacj¢ na temat osiggnie¢ naukowych
Profesora Michaela Northa wygtlosit Priv. Doz. Dr. phil. Robert
Riemer z Poczdamu.

Nastepnie doceniono osiggniecia badawcze i naukowo — organi-
zacyjne zmarlego Profesora Edwarda Wlodarczyka w rozwéj badan
nad zagadnieniami portowymi i handlu morskiego regionu Battyku.
Referaty mowiace o dorobku badawczym Profesora na ten temat
wyglosili: prof. Dariusz Chojecki (U.S.) - ,Edward Wlodarczyk
i badania historyczne nad portami baltyckimi w Szczecinie” oraz
prof. Adam Makowski (U.S.) - ,Edward Wtodarczyk jako redaktor
czasopisma ,,Studia Maritima™’

Po przerwie na kawe rozpoczely si¢ obrady plenarne i przysta-
piono do prezentacji, w jezyku polskim lub angielskim z tlumacze-
niem symultanicznym, nastepujacych referatow:

1. ,Port i kontakty morskie wczesnosredniowiecznego Wolina” -
dr Wojciech Filipowiak (Instytut Archeologii i Etnografii PAN,
Pracownia Archeologiczna w Wolinie);

2. ,Nowogrod Wielki jako miejsce wymian miedzy regionem
Baltyku oraz Stara Rosja (IX-XIV w.)” — Prof. Dr. Christian
Liibke (Universitit Leipzig);
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3. ,Port elblaski i jego powiazania z ladem i zapleczem” - prof.
dr hab. Roman Czaja (Uniwersytet Mikofaja Kopernika
w Toruniu);

4. ,Linialewantynska Zeglugi Polskiej S.A. w okresie dwudziesto-
lecia miedzywojennego” — dr Jordan Siemianowski (Uniwersytet
Szczecinski).

Po wyczerpaniu programu pierwszego dnia konferencji prze-
prowadzono dyskusje. W drugim dniu wygloszono dziewie¢ refe-
ratéw na tematy:

1. ,Emporia handlowe w regionie Baltyku” - Dr. Carina Damm
(Universitat Leipzig);

2. ,Dunski statek krolewski ,,Maria” w Tallinnie w latach 1518-
1519: analiza SWOT miasta portowego” — Associate Professor
Dr. phil. Juhan Kreem (Tallinn University);

3. ,Milites amphibii. Znaczenie wojskowe baltyckich miast porto-
wych dla Szwecji jako wielkiego mocarstwa 1561-1721” - Prof.
Dr. Ralph Tuchtenhagen (Humboldt Universitit zu Berlin);

4. ,Fremde Negocianten” - refleksje porownawcze nad ,obcymi
kupcami” w Rydze i Sankt Petersburgu w XVIII wieku w per-
spektywie prawnej, kulturalnej i gospodarczej” - Dr. Tilman
Plath (Universitit Greifswald);

5. ,Przedsigbiorstwo zeglugowe M. Jebsena Apenrade/Aabenraa,
Szlezwik — Holsztyn: zegluga przybrzezna w Europie i Azji
Wschodniej” — Associate Professor Dr. phil. habil. Bert Becker
(University of Hong Kong);

6. ,Miasta portowe nad Baltykiem jako symbol moderniza-
¢ji. Studium przypadku miedzywojennej Gdyni” — dr Marta
Grzechnik (Uniwersytet Gdanski);

7. »Administracja oraz eksploatacja morskich portéw handlo-
wych w Gdansku i Gdyni podczas drugiej wojny $wiatowej” —
prof. dr hab. Bolestaw Hajduk (Instytut Polsko - Skandynawski
w Kopenhadze);

8. ,Porty i morskos¢ w mitologii Ziem Odzyskanych na Pomorzu”
— dr Pawel Migdalski (Uniwersytet Szczecinski);

9. ,Swietowanie i (re)konstrukcja kultury miasta portowego: Dni
Morza w Szczecinie” — prof. U.S. dr hab. Maciej Kowalewski,
dr Robert Bartlomiejski (Uniwersytet Szczecinski).

W dyskusji oraz w podsumowaniu konferencji jej uczestnicy
podjeli szereg watkow zasygnalizowanych w przedstawionych re-
feratach. Zapowiedziano ich opublikowanie w odrebnej publikacji.
Odnotowa¢ nalezy znakomita organizacje konferencji.
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Bolestaw Hajduk

Profesor Edward Wiodarczyk (5.X.1946 r. — 7.1V.2021 r.)

Prof. dr hab. Edward Wlodarczyk (fot. ]. Giedrys)

Edward Wtodarczyk (5.X.1946 - 7.1V.2021) - profesor, wybit-
ny historyk dziejow gospodarczych Pomorza i regionu potudnio-
wego Baltyku w XIX i w I potowie XX wieku, rektor Uniwersytetu
Szczecinskiego (2012-2020), wieloletni redaktor naczelny cza-
sopisma naukowego pos$wigconego sprawom morskim ,Studia
Maritima” (1997-2016).

Edward Wlodarczyk urodzil sie¢ 5 pazdziernika 1946 roku
w Gilowie niedaleko Strzelec Krajeniskich w rodzinie nauczyciel-
skiej. Ukonczyt szkole s$rednia w Drezdenku. Nastepnie w la-
tach 1964-1969 studiowal historie na Wydziale Filozoficzno -
Historycznym Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.
Uwienczeniem studiow byla praca magisterska pt. ,,Dzialalnos¢
Wiktora Kulerskiego w parlamencie Rzeszy w latach 1903-1911,
ktora napisal pod kierunkiem prof. Zdzistawa Grota.

Po ukonczeniu studiéow w 1969 roku Edward Wlodarczyk
zamieszkal w Szczecinie i podjal prace w Pracowni Pomorza
Zachodniego Instytutu Historii PAN, kierowanej przez prof.
Bogdana Dopierale, wspottworce $rodowiska nauki historycz-
nej na Pomorzu Zachodnim. Pracownia funkcjonowata w obre-
bie Zaktadu Historii Pomorza IH PAN w Poznaniu, na ktérego
czele stal wybitny historyk prof. Gerard Labuda. W szczecinskiej
Pracowni IH PAN Edward Wlodarczyk swoje zainteresowania na-
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ukowe skupil na badaniu dziejow Szczecina w dobie jego industria-
lizacji i urbanizacji a XIX i XX wieku, tj. w okresie awansu miasta
do rangi duzego o$rodka portowego i przemystowego na Pomorzu
Zachodnim. Podsumowaniem tej aktywnosci badawczej bylo przy-
gotowanie pracy doktorskiej pt. ,Wielki przemyst Szczecina w la-
tach 1850-1914, obronionej w 1977 roku i opublikowanej w 1982
roku przez Szczecinskie Towarzystwo Naukowe.

Po uzyskaniu doktoratu Edward Wtodarczyk znaczaco roz-
szerzyl i poglebil badang problematyke, realizujac plany badawcze
Zaktadu Historii Pomorza IH PAN oraz uwzgledniajac potrzeby ba-
dan regionalnych w zakresie dziejow Szczecina i Pomorza. W kregu
Jego zainteresowan od polowy lat osiemdziesigtych, poza dziejami
Szczecina, byla takze historia innych miast portowych Pomorza
Zachodniego oraz prowincji nadbattyckich Prus i Niemiec w XIX
i w poczatkach XX wieku. Rezultatem podjetych badan byla mo-
nografia pt. ,Rozwdj gospodarczy miast portowych pruskich pro-
wingji nadbattyckich w latach 1808-1914", opublikowanej w 1987
roku w Wydawnictwie Ossolineum, ktoéra stata si¢ podstawa do
nadania Edwardowi Wlodarczykowi w 1988 roku przez Wydziat
Filozoficzno - Historyczny Uniwersytetu Adama Mickiewicza
w Poznaniu tytutu doktora habilitowanego.

Pod koniec 1989 roku Edward Wlodarczyk zastgpil na stano-
wisku kierownika Szczecinskiej Pracowni IH PAN prof. Bogdana
Dopierale. Realizacja planow badawczych szczecinskiej placowki
IH PAN, stworzyla przed Nim mozliwos¢ stypendialnych pobytow
badawczych w archiwach i bibliotekach niemieckich (Poczdam,
Greifswald, Lipsk, Berlin), jak tez wyjazdéw w ramach stypendiow,
przyznawanych przez Historische Kommission zu Berlin.

Po zlikwidowaniu przez wtadze IH PAN w Warszawie szczecin-
skiej placowki badawczej Edward Wtodarczyk rozpoczal prace dy-
daktyczna, badawcza i naukowo-organizacyjna w Instytucie Historii
Uniwersytetu Szczecinskiego, na stanowisku profesora w Zakladzie
Historii Nowozytnej XVI - XVIII wieku. W Uniwersytecie
Szczecinskim Edward Wlodarczyk rozwinat w petni posiadany po-
tencjal badawczy, dydaktyczny i organizacyjny. Swoimi ustaleniami
badawczymi rozwinat wiedze na temat przeszlosci Pomorza i jego
wielorakich zwigzkéw gospodarczych, politycznych i kulturalnych.
W wielu plaszczyznach Jego ustalenia badawcze mialy cechy pio-
nierskie. Badaniami objal miasta calego poludniowego wybrzeza
Baltyku oraz czg¢$¢ miast portowych Morza PéInocnego, od Emden
na zachodzie po Krélewiec na wschodzie. Imponujaca aktywnos¢
badawcza pozwolila Mu na wypracowanie waznych i przyjetych
w nauce historycznej ustalen naukowych w sprawie zréznicowa-
nego tempa ich cywilizacyjnego awansu oraz przyczyn dominacji
portéw potozonych nad Morzem Pétnocnym (Hamburg i Brema)
nad portami baltyckimi.

Nowatorski charakter majg udzialy autorskie Edwarda
Wtodarczyka w opracowaniach fragmentéw dziejow duzych
miast, miedzy innymi Szczecina i Gdanska oraz w wielotomowe;j
Historii Pomorza. Warto zaznaczy¢, ze dociekania naukowe pro-
wadzil Edward Wlodarczyk z uwzglednieniem dwoch plaszczyzn
badawczych. W pierwszej skupil si¢ na rekonstrukeji proceséw
miastotworczych doby industrializacji, analizujac takie zagadnie-
nia jak przemysl, rzemiosto, handel, finanse, rozwdj przestrzenny,
gospodarka komunalna, sila robocza, rynek zbytu i spoteczenstwo.
Natomiast w drugiej plaszczyznie badan staral si¢ wykazaé zwiaz-
ki pomiedzy celami elit kierowniczych miast, a interesami polityki

Nautologia 2022, nr 159



ekonomicznej, w tym morskiej tych miast i zwigzkéw gospodar-
czych Szczecina wymieni¢ nalezy opublikowane z Jego udzialem
opracowanie pt. ,,Szczecin na przestrzeni wiekdw. Historia. Kultura.
Sztuka, Szczecin 1995” oraz wydang pod Jego redakcja prace zbio-
rowa ,Pogranicze polsko-niemieckie. Przeszlo$¢, terazniejszo$¢,
przysztos¢, Szczecin 20017 Ponadto przy dominujacym udziale
Edwarda Wtodarczyka opublikowano tom pt. ,Kongres Pomorski.
Od historii ku przysztosci Pomorza, Szczecin 1999” oraz tom ju-
bileuszowy zatytutowany ,,50 lat Polski na Pomorzu Zachodnim.
Polityka. Spoleczenstwo. Kultura’, Szczecin 1996. Wskaza¢ trzeba
takze na obszerne opracowania dotyczace dziejow Szczecina za-
mieszczone w ksigzkach: ,,Szczecin. Zarys historii’, Poznan 1993
oraz ,Pomorze Zachodnie poprzez wieki’, red. Jan M. Piskorski,
Szczecin 1999”

Odnotowa¢ nalezy rowniez udzial Edwarda Wlodarczyka
w opracowaniach Zrédtowych w ramach Akademii Baltyckiej
w Travemiinde, miedzy innymi w publikacji pt. ,,Stettin — Szczecin
1945-1946. Dokumente - Erinnerungen. Dokumenty — wspomnie-
nia’, Rostock 1994.

Wyrazem wuznania dla dokonan naukowych Edwarda
Wtodarczyka bylo zaproszenie do grona wspoélautorow wieloto-
mowej syntezy ,,Historia Gdanska” przygotowywanej pod redak-
cja prof. Edmunda Cie$laka, w ktérej w tomie czwartym, cze$¢ 1
opublikowal nastepujace zagadnienia: ,Miejsce Gdanska w pan-
stwie pruskim (1815-1870); Rzemioslo i przemyst (1815-1870);
Ksztaltowanie si¢ nowoczesnego spoleczenstwa miejskiego (1815-
1870); Kultura materialna i warunki zycia ludnosci (1815-1870);
Sytuacja Gdanska w Cesarstwie Niemieckim (1871-1918); Rozwéj
gdanskiego przemystu i rzemiosta (1871-1920)”. Problemy ekono-
miczne i spoteczne Gdanska ukazal w $cistym zwiazku z polityka
gospodarcza wobec miasta wladz pruskich i niemieckich. Ponadto
wskazal na proces ksztaltowania si¢ nowoczesnego spoleczenstwa
miejskiego, jego kulture materialng i warunki zycia ludnosci.

Edward Wtodarczyk wziat takze udzial w opracowaniu kolej-
nej syntezy, dotyczacej dziejow Pomorza. W wydanym w Toruniu
w 2000 roku pod redakeja Stanistawa Salmonowicza tomie czwar-
tym Historii Pomorza, cze$¢ 1 (1850-1918) opracowal dzieje miast
i spoleczenstw miejskich w prowincji Pomorze Zachodnie, Prusy
Wschodnie i Zachodnie. Swoimi ustaleniami badawczymi znacza-
co rozszerzyl wiedze na temat przeszlosci Pomorza i jego zwigz-
kéw z innym regionami Europy. Dorobek naukowy Edwarda
Wiodarczyka obejmuje tacznie ponad 230 réznego rodzaju prac:
monografii, opracowann w publikacjach zbiorowych, artykutéw
i recenzji. Ostatnig publikacja wydang w grudniu 2020 roku byly
»Studia z dziejow pruskiej gospodarki polityki morskiej w latach
1815-1939”. Opublikowany tom studiéw stanowi kompendium
wiedzy na temat gospodarki i polityki morskiej Prus w wiekach
XIX i w I polowie XX oraz funkcjonowania portéw i handlu
morskiego w poludniowej strefie Morza Baltyckiego (zob. rec.
B. Hajduk, ,,Nautologia’, nr 158/2021, s. 140). Ukoronowaniem do-
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robku i osiggnie¢ naukowych Edwarda Wlodarczyka bylo nadanie
w 1999 roku przez Prezydenta R.P. tytutu profesora nauk huma-
nistycznych, a w 2021 uzyskat stanowisko profesora zwyczajnego.

Profesor Edward Wlodarczyk wychowal wielu magistrow i li-
cencjatow oraz byl promotorem 12 rozpraw doktorskich, recen-
zentem w 20 przewodach doktorskich, 15 habilitacyjnych i w 12
postepowaniach o tytul profesora. Aktywnie uczestniczyt w zyciu
naukowo - organizacyjnym, pelnigc wiele waznych funkcji admi-
nistracyjnych w Uniwersytecie Szczecinskim. Od 1996 roku do
2002 roku byt dziekanem Wydzialu Humanistycznego U.S., a w la-
tach 2002 do 2008 pelnil obowiazki dyrektora Instytutu Historii
i Stosunkéw Miedzynarodowych. Nastepnie w latach 2008-2012 byt
prorektorem U.S. do spraw ksztalcenia oraz rektorem Uniwersytetu
Szczecinskiego (2012-2020). Profesor Edward Wtodarczyk dziatal
w wielu towarzystwach naukowych i w organizacjach spolecznych.
Miegdzy innymi od 2001 roku byt prezesem Oddzialu Polskiego
Towarzystwa Historycznego w Szczecinie, a od 2003 roku wice-
prezesem Zarzadu Gléwnego PTH, czlonkiem Zarzadu Komisji
Historii przy Komitecie Badan Historycznych PAN. Ponadto byt
czlonkiem Zarzadu Szczecinskiego Towarzystwa Naukowego oraz
Rady Kultury przy Radzie Miasta Szczecina. W styczniu 2015
roku wszedl w sklad Rady Stacji Naukowej Polskiej Akademii
Umiejetno$ci w Gdansku i dzialajacej przy niej Komisji Kaszubskiej.

Profesor Edward Wlodarczyk byl jednym z inspiratorow
i wspotorganizatorow 2014 roku XIX Powszechnego Zjazdu
Historykow Polskich pod hastem ,,Polska — Baltyk — Europa”.

Profesor Edward Wlodarczyk udzielal sie w redakcjach
wielu czasopism naukowych, miedzy innymi w: ,Zapiskach
Historycznych’, ,,Dziejach Najnowszych’, ,,Studiach Zachodnich”
i Slaskim Kwartalniku Historycznym ,,Sobétka” Niepodwazalne
i godne odnotowania sg zastugi Profesora Edwarda Wlodarczyka
w podtrzymaniu edycji i redagowaniu od 1997 do 2016 rocznika
»Studia Maritima’, ukazujacego sie w jezykach angielskim i niemie-
ckim oraz okazjonalnie takze w jezykach szwedzkim, norweskim
i francuskim, promujacego wazne dla rozwoju nauki historycznej
w kraju i zagranica tematy z zakresu dziejéw morskich, regiondow
nadmorskich i stref ich oddzialywania.

Za osiggniecia badawcze, dydaktyczne i naukowo - orga-
nizacyjne Profesor byl wielokrotnie wyrézniany, miedzy inny-
mi nagrodami Prezydenta Miasta Gdanska (2000), Ministra
Edukacji Narodowej (2001) i trzykrotnie Zachodniopomorskim
Noblem(2007, 2012, 2017).

Dla osob, ktére mialy szczescie pozna¢ Profesora osobiscie
jest symbolem naukowca skromnego i przyjaznego ludziom. Jego
$mier¢ stanowi strate dla calego srodowiska naukowego polskich
i niemieckich znawcéw dziejow Polski i Niemiec, Pomorza i ba-
daczy Europy pdinocnej oraz spotecznosci szczecinskich naukow-
cow dla ktorych byl niedoscignionym wzorem. Profesor Edward
Wrtodarczyk zostal pochowany w dniu 12 kwietnia 2001 roku na
Cmentarzu Centralnym w Szczecinie. Cze$¢ jego pamieci.
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Daniel Duda

Kpt. z.w. Ryszard Kucik, wieloletni kapitan najwiekszych kontenerowcow na
swiecie, malarz amator, obrazy przekazywat na licytacje na cele spoteczne,
Honorowy Obywatel Miasta Zalewa

Ryszard Kucik urodzit sie 26.01.1956 r. w Zalewie (1956-2021).
W 1981 r. ukonczyt dzienne studia na Wydziale Nawigacyjnym
Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni i uzyskat tytut magistra inzynie-
ra nawigatora morskiego. W 1995 r. otrzymuje dyplom kapitana
zeglugi wielkiej. Szlify oficerskie i kapitanskie zdobywat w Polskich
Liniach Oceanicznych i u armatoréw obcych panstw, plywajac
pod bandera Bahama, Bermudy, Liberii, Panamy, Malty, Cypru,
Konga. W latach 2003-2004 pracowal w biurze armatora VBSK
w Hamburgu na stanowisku tzw. Company Security Officer - oficer
d.s. zabezpieczenia antyterrorystycznego statkdw, a od 2011 roku
do 11 pazdziernika 2021 r. w renomowanej firmie Zeglugowej nie-
mieckiej The Reederai Claus Peter Offen ptywajac w charakterze
kapitana na kontenerowcach klasy 14K.

Z rodzinnym Zalewem Ryszard byt mocno zwigzany. Utrwalal na
swych obrazach zalewskie pejzaze, w wiekszo$ci przeznaczajac je na
licytacje, migdzy innymi na fundusz ,, Zalewskiej Wielkiej Swiatecznej
Pomocy”. Aktywnie wspierat dzialania charytatywnej fundacji wspo-
magajacej chore dzieci przez wystawianie swych prac na licytacje
w ramach tzw. ,Smerfnego Funduszu Gargamela” Prowadzit réwniez
warsztaty malarskie dla dzieci i dorostych mieszkancow Zalewa. Za
zastugi dla rodzinnego miasta w dniu 22 lutego 2017 r. na wniosek
mieszkancow zostal jego Honorowym Obywatelem.

Byl czynnym  czlonkiem  Stowarzyszenia  Kapitanow
Zeglugi Wielkiej, zwigzal sie takze z Polskim Towarzystwem
Nautologicznym, ktéremu oddal swdj talent artystyczny, malujac
obrazy zgodnie z sugestig Towarzystwa dla Narodowego Muzeum
Morskiego w Gdansku oraz Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni, uczelni ktérej byl absolwentem. Pierwszym Jego obra-
zem przekazanym zgodnie z sugestia Narodowemu Muzeum
Morskiemu w Gdansku byl zaglowy statek ,Zew Morza’, statek
na ktérym odbywatem praktyke w charakterze jungi - nalezal
on wowczas do Panstwowego Centrum Wychowania Morskiego
w Gdyni, ktorego dyrektorem byl Jézef Michatowski, petniacy
jednoczesnie funkcje kapitana tego statku. Zblizala si¢ 100. rocz-
nica ,,Daru”, wspolnie dlugo dyskutowaliémy nad uczczeniem tej
rocznicy. Zgodnie uznali$my, Ze jest to wspaniata rocznica, by na-
malowano ,,Dar Pomorza”, Sledzilismy literature, badali$my wszel-
kie dokumenty fotograficzne, wiele razy spogladaliSmy na ,,Dar”
z nabrzeza, z dystansu, przemierzaliémy jego poklady, wymieniali-
$my poglady — wykonane dzieto spotkalo si¢ z milym przyjeciem.
Dyrektor CMM w Gdansku dr Jerzy Litwin, podzigkowal za obraz
i wynagrodzit trud medalem CMM.

Kpt. z.w. Ryszard Kucik kochat morze i prace na nim, rozumial,
ze nalezy réwniez wypelni¢ sobie swoj wolny czas na statku, miat
wielkie zdolnosci do malowania, to bylo jego hobby. W dyskusji do-
szlismy do wniosku, Zeby namalowac portrety polskich zaglowych
statkow szkolnych oraz ich komendantéw okresu miedzywojenne-
go. Wspolnie dobieraliémy dokumentacje fotograficzng, korzysta-
lismy z zasoboéw Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni,
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, zasobow wlasnych i tak
w wolnym czasie na statku Ryszard stworzyt kolekcje — patrz za-
mieszczone fotografie obrazéw.

Przed ostatnim rejsem Ryszarda poprosilem go o zajecie sie
sylwetka kpt. z.w. Konstantego Kowalskiego, wychowanka Szkoty
Morskiej w Tczewie, komendanta ,Daru Pomorza’, osoby jak-
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Kapitan zeglugi wielkiej Ryszard Kucik (zbiory DD)

by zapomnianej w Polsce, ktéry na ,Darze” wyprowadzil mlo-
dziez na szlaki wojenne w alianckiej stuzbie w II wojnie §wiatowej
i przyczynit sie do powolania na terenie Wielkiej Brytanii Szkoty
Morskiej. Pragnatem by w postaci portretowej byta peina kolekcja
kapitanow zaglowych statkow i statkéw Szkoty Morskiej w Tczewie

ORP ,Lwow” pedzla kpt. z.w. Ryszarda Kucika
(Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni)
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Obraz pedzla kpt. z.w. Ryszarda Kucika, przedstawiajgcy zZaglomistrza, starszego bosmana s.v. ,Lwow” i s.v. ,,Dar Pomorza”. 22 wrzesnia
1939 r. kapitan Kontanty Kowalski dowddca ,,Daru Pomorza” zgodnie z poleceniem Poselstwa Rzeczypospolitej Polskiej w Sztokholmie, ministra
petnomocnego Gustawa Potworowskiego pozostawia ,,Dar Pomorza” pod opiekg radiooficera Alojzego Kwiatkowskiego oraz starszego bosmana
Jana Leszczynskiego, do obstugi statku pozostaje jeszcze 5 cztonkow zalogi. Jan Leszczyriski zmart w sztokholmskim Lazarecie Serafindw w dniu
2 czerwca 1942 r. i pochowany zostat na cmentarzu katolickim Haga Norra Kyrkogarden w Sztokholmie. Posmiertnie J. Leszczyfiski odznaczony
zostat Ztotym Krzyzem Zastugi przez Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej na uchodzctwie, a w roku 2004 zostat uhonorowany ,,Gwiazdg” potozong
w ,,Ogélnopolskiej Alei Zastuzonych Ludzi Morza w Rewie” (zbiory Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni)

W latach 1924-1926 komendant ,,Lwowa” kpt. z. w. Mamert Kpt. z.w. Konstanty Maciejewicz ,Macaj”, w latach 1927-1929
Stankiewicz, obraz wykonat kpt. z. w. Ryszard Kucik (zbiory Sala komendant ,,Lwowa” obraz wykonat kpt. z.w. Ryszard Kucik,
Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni) (zbiory Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni)
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Obraz pedzla kpt. z.w. Ryszarda Kucika (dyplomant prof. Daniela Dudy), przygotowany na mapie nawigacynej obejmujgcy rejon, w ktérym ,,Zew
Morza” zatongl, zostal mnie ofiarowany, a ja z kolei przekazatem go na rzecz Narodowego Muzeum Morskiego w Gdarisku. Bedgc kursantem Szkoly
Jungéw Patistwowego Centrum Wychowania Morskiego w Gdyni na tym statku w okresie 2-16 sierpnia 1950 r. odbywatem swq pierwszq praktyke
morskg w charakterze jungi poktadowego. Dowddcg tej jednostki byt dyrektor Paristwowego Centrum
Wyszkolenia Morskiego kapitan Jozef Michatowski

W latach 1920-1923 komendant s.v. ,Lwowa” por. mar. Tadeusz
Zi6tkowski. Dyplom Kapitana Zeglugi Wielkiej nr 1018 z datg
16.X.1931 r. nadat mu Minister Przemystu i Handlu. Obraz wykonany
przez kpt. z. w. Ryszarda Kucika (zbiory Sali Tradycji Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni)
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i Gdyni. Ryszard jak zwykle odpowiedzial, ze jesienig 2021 r. por-
tret kpt. z.w. Konstantego Kowalskiego bedzie gotowy.

Wchodze do sali obrad Rady Narodowego Muzeum Morskiego
w Gdansku i na ,,komorce” odbieram ztg wiadomos¢.

Dzier dobry, Panie Profesorze!

Pisze do Pana z wielkim zalem i bardzo trudng dla nas wszystkich
informacjg. Moj tata, kapitan Ryszard Kucik, zmart we snie na statku
(11 pazdziernika 2021 r. - DD). Nie wiadomo jeszcze doktadnie co byto
przyczyng, tata prowadzil bardzo zdrowy tryb zycia. Bede informowat
o ewentualnych datach pogrzebu, cho¢ sprowadzenie ciala ze statku nie
jest szybkim i fatwym procesem. Mozliwe, ze juz Pan wie o tym, ale
chciatem, by otrzymat tez Pan te wiadomos¢ ode mnie osobiscie.

Pozdrawiam serdecznie
Pogrgzeni w zalobie,
Grzegorz Kucik z rodzing

Msza $wieta zalobna odprawiona zostala w dniu 20 listopa-
da 2021 r. o godzinie 10.30 w kosciele Matki Bozej Nieustajacej
Pomocy i $w. Rybaka w Gdyni - Stella Maris, przy ulicy Portowe;.
Po krotkim moim wystgpieniu w wypelnionym koéciele Stella
Maris, pelnym kwiatéw i wieicow i sztandaréw, na urne nakla-
dam Krzyz Honorowy, a po chwili na rece syna Grzegorza (moj
wychowanek) przekazalem pos$miertnie nadany po raz drugi
»Honorowy Krzyz Zastugi Zwiazku Pilsudczykéw RP” - czyni-
fem to jako Czlonek Rady Generalow Zwiazku - general dywizji.
W tym samym dniu o godzinie 12.00 Ryszard zostal pochowany
na Cmentarzu Witominskim zgodnie z ceremonialem morskim
Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej.

Pozostal w moich dokumentach list Ryszarda Kucika do
Dyrektora Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku, w ktérym
Ryszard napisal: ,,zwracam si¢ z uprzejma prosba o wyrazenie zgo-
dy na zorganizowanie na statku - muzeum ,DAR POMORZA’, wy-
stawy moich prac — akwareli marynistycznych”. Planowatl — pokazaé
spolecznosci 15-20 obrazéw. Przedwczesna $mier¢ udaremnita mu
ten zamiar.
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Nowa ksigzka o kapitanach portu w Dartowie"

Nieczesto si¢ zdarza, ze autorami ksigzek sg funkcjonariusze
Strazy Granicznej. Dlatego dobrze sie stalo, iz nakladem Fundacji
PRO POMERANIA w Stupsku, w niewielkim nakladzie, ukazata si¢
publikacja, ktora napisali dwaj historycy-regionalisci, byli i aktual-
ni funkcjonariusze tej formacji. Jej autorami sg dr inz. Waldemar
Parus? (byty funkcjonariusz Strazy Granicznej) oraz aktualnie pet-
nigcy stuzbe w tej formacji - dyrektor Archiwum Strazy Granicznej
(dalej ASG) w Szczecinie ptk SG dr hab. Ryszard Techman®.

Jak wynika z tytulu, wspomniane opracowanie jest rodzajem
monografii biograficznej (zbiorowego portretu) kapitanéw tego
portu. Liczy ona 251 stron tekstu wraz ze zdjeciami i jest poprzedzo-

na wstepem (4 strony). Jej tytul nalezy uzna¢ za wilasciwy. Cezury
wspomnianego opracowania stanowig dwie daty - rok 1945 oraz
rok 2005. Pierwsza z nich jest dla czytelnika czytelna i dotyczy za-
konczenia IT wojny $wiatowej oraz objecia przez Polske Wybrzeza,
wraz z miastem i portem w Darlowie. Pewne watpliwosci moze
wzbudza¢ jedynie cezura koncowa monografii. Przyjety przez au-
torow rok 2005 jest moim zdaniem mato czytelny i stabo umotywo-
wany, chociaz w ocenie piszacych ,(...) 60 lat wydalo sie autorom
wystarczajgcym czasem do scharakteryzowania tej grupy zawodo-
wej (...)” (strona 7). Zdaniem autora niniejszej recenzji ta druga
cezura jest sztuczna i nie pokrywa sie z faktami przedstawionymi
w ostatnim zyciorysie wspomnianego opracowania. Uwazny czytel-
nik zapewne zauwazy, ze ostatni biogram dotyczy osoby Edwarda
Krukowskiego, ktory byt kapitanem portu w Darlowie od 1 lutego
2003 r. do 14 stycznia 2007 r., a wiec poza ustalonym rokiem 2005.

Roéwniez konstrukeje pracy mozna uznac za wlasciwg, chociaz
moim zdaniem brakuje w niej zakonczenia. W tej partii tekstu
mozna by zamie$ci¢ posumowanie, w ktérym znalazla by sie ogélna
charakterystyka kapitanéw portu darfowskiego (portret zbiorowy)
ze stron 30-34 monografii. W strukturze recenzowanego opracowa-
nia mozna wyodrebni¢ dwie podstawowe czesci.

Pierwszg z nich stanowi wprowadzenie do ogdlnej sytuacji pod-
leglych portow w okresie sze$¢dziesigciolecia (8 stron) oraz zarys
historyczny utworzenia portu w Dartowie po zakonczeniu II wojny
$wiatowej (18 stron), w ktérym zaprezentowano takie zagadnienia
jak: organizacyjno-prawne podstawy funkcjonowania kapitanatow
portéw (9 stron), Kapitanat Portu w Dartowie (10 stron), siedziby
Kapitanatu Portu w Dartfowie w powojennym szes¢dziesiecioleciu
(3 strony) oraz ogdlna charakterystyke kapitanéw portu dartowskie-
go (4 strony). Ta partia tekstu wprowadza czytelnika w problematy-
ke polskiej administracji morskiej po zakonczeniu dzialan wojen-
nych, prezentuje zbiorowa charakterystyke kapitandéw tego portu,
a takze zajmowane przez kapitanat w Darlowie obiekty budowlane.

Druga zasadniczg i najobszerniejsza cz¢$¢ opracowania stano-
wig biogramy kapitanéw portu w Dartowie o zrdéznicowanej objeto-
$ci (194 strony z calej ksigzki - 77% calosci). Zostaly one zaprezen-
towane w ujeciu chronologicznym i dotycza nastepujacych osob:

o kapitana portu Zdzistawa Juszczakiewicza od 15 pazdziernika

1945 r. do 30 sierpnia 1948 r. (24 strony),

o p.o. kapitana portu Tadeusza Nettera od 30 sierpnia 1948 r. do

31 marca 1949 r. oraz kapitana portu od 1 kwietnia 1949 r. do

5 pazdziernika 1950 r. (7 stron),

o p.o. kapitana portu Wladystawa Majdeckiego od 1 listopada

1950 r. do 31 pazdziernika 1951 r. (10 stron),

Y W. Parus, R. Techman, Kapitanowie portu Darlowo w latach 1945-2005, Wydawnictwo Fundacja PRO POMERANIA, Stupsk 2022, s. 1-251.

2 W. Parus (rocznik 1961) - dr inz., adiunkt w Paristwowej Wyzszej Szkole Zawodowej w Koszalinie i glowny specjalista w Biurze Spraw Obronnych Zeglugi
Urzedu Morskiego w Szczecinie. Absolwent Akademii Morskiej w Szczecinie i Wydzialu Dowodzenia i Operacji Morskich Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni. Prowadzi badania w zakresie: bezpieczenstwa panstwa, infrastruktury Wybrzeza, zarzadzania kryzysowego, ochrony morskiej granicy panstwa, hi-
storii Wojsk Ochrony Pogranicza i Strazy Granicznej. Publikowal m. in. w: ,,Przegladzie Wojsk Ladowych’, ,,Nautologii’, ,Logistyce”, ,Gospodarce Materiatami

i Logistyce” oraz innych czasopismach. Jest wspdtautorem monografii pt. ,Urzad Morski w Stupsku - historia morzem pisana

” (Stupsk 2014). Aktualnie peini

funkcje wiceprezesa Zarzadu Okregowego Ligi Morskiej i Rzecznej w Stupsku. Jest cztonkiem Zarzadu Gléwnego Ligi Morskiej i Rzecznej oraz Polskiego

Towarzystwa Nautologicznego.

»  R. Techman (rocznik 1955) - dr hab., historyk i archiwista. Dtugoletni kustosz i kierownik dzialu Archiwum Panstwowego w Szczecinie. Od roku 1999 kierow-
nik Archiwum Strazy Granicznej w Szczecinie. Prowadzi badania w zakresie: historii administracji i gospodarki morskiej, Szczecina oraz Pomorza Zachodniego,
polskich formacji granicznych a takze archiwistyki. Autor i wspétautor ponad 200 opracowan naukowych i popularnonaukowych, monografii, toméw zrodet
i artykuléw. Opublikowal m. in. nastepujace monografie: ,Gospodarka morska Pomorza Zachodniego 1945-1950” (1992), ,,Szczecin w dokumentach pol-
skiej stuzby dyplomatycznej” (1996), ,Armia radziecka w gospodarce morskiej Pomorza Zachodniego” (2003), ,Wywiad Strazy Granicznej 1928-1939” (2013),
,Wywiad Strazy Granicznej wobec firm gdansko-gdynskich w latach 1932-1938” (2010), ,Dzieje Stepnicy” (2014) oraz ,,Brytyjczycy o statusie Szczecina. Tajny

raport Rohana Butlera (1965)” (2016).
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« kapitana portu Mieczystawa Stefanowskiego od 30 pazdzierni-
ka 1951 r. do 31 grudnia 1952 r. (16 stron),

 p.o. kapitana portu Mariana Sadeckiego od 1 stycznia 1953 . do
14 maja 1954 r. (7 stron),

« p.o. kapitana portu Jozefa Kaczanowicza od 10 maja 1954 r. do
31 marca 1955 r. oraz kapitana portu od 1 kwietnia 1955 r. do
1 czerwca 1955 r. (26 stron),

o p.o. kapitana portu Witolda Huberta od 1 lipca do 30 paz-
dziernika 1955 r. oraz kapitana portu od 1 listopada 1955 r. do
31 maja 1977 r. (16 stron),

« kapitana portu Jana Andrzeja Krupika od 1 czerwca 1977 r. do
30 czerwca 1980 r. (17 stron),

« p.o. kapitana portu Mieczystawa Waciegi od 1 lipca 1980 r. do
30 kwietnia 1981 r. (13 stron),

« kapitana portu Kazimierza Toczka od 1 maja 1981 r. do 31 grud-
nia 2002 r. (7 stron),

o p.o. kapitana portu Zdzistawa Chmielarza od 1-30 kwietnia
1985 r., od 26 maja 1985 r. do 25 czerwca 1986 r., od 26 czerw-
ca 1986 r. do 26 czerwca 1987 r., od 25 marca do 31 grudnia
1987 1., 0d 1 stycznia do 30 kwietnia 1988 r., od 12 lutego 1990 .
do 12 lutego 1991 r. (5 stron),

o p.o. kapitana portu Bogustawa Dabrowskiego od 20 pazdzierni-
ka 1993 r. do 29 stycznia 1994 1. (11 stron),

o p.o. kapitana portu Edwarda Krukowskiego od 1 lutego 2003 r.
do 14 stycznia 2007 r. (15 stron).

Jak z powyzszego zestawienia wynika w grupie zaprezentowa-
nych 13 biogramoéw sg zyciorysy liczace od kilku do kilkudziesig-
ciu stron (wraz ze zdjeciami). Znajduja sie tu biogramy wyjatkowo
obszerne, do ktérych naleza zyciorysy: J. Kaczanowicza (26 stron),
Z. Juszczakiewicza (24 strony) oraz J. A. Krupika (17 stron).

Wszyscy kapitanowie portu w Darlowie byli najczesciej
nie zwigzani z tym miastem w dluzszym przedziale czasowym.
W chwili obecnej wiekszo$¢ z nich nie zyje, a tylko nieliczni prze-
bywaja na emeryturze. Daje sie tez zauwazy¢ znaczna rozpie-
to§¢ w czasie pelnienia tej funkcji przez zaprezentowane osoby.
Najdluzej na tym stanowisku pracowal K. Toczek (22 lata), a naj-
krocej M. Waciega (8,5 miesigca) czy W. Majdecki (10 miesiecy).
Najwigksze roszady na tym stanowisku miaty miejsce w pierwszych
10 latach, po roku 1945. Wtedy to, z réznych powoddw, zrezygno-
walo z pracy 6 kapitanow (blisko potowa).

Przy pisaniu pracy autorzy wykorzystali bogate zZrédla po-
chodzagce m. in. z: Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej
w Warszawie oraz w Gdansku, Archiwum Panstwowego w Gdansku
Oddzial w Gdyni, Archiwum Panstwowego w Koszalinie Oddziat
w Stupsku, Archiwum Panstwowego w Szczecinie, Archiwum Kadr
Urzedu Morskiego w Stupsku, Archiwum Kadr Urzedu Morskiego
w Szczecinie, Archiwum Kadr Polskich Linii Oceanicznych
w Gdyni, Archiwum Kadr Polskiej Zeglugi Morskiej, Archiwum
Kadr ,Odratrans” S.A. we Wroctawiu, Centralnego Archiwum
Wojskowego (Wojskowego Biura Historycznego) w Warszawie

oraz Centralnego Muzeum Jencéw Wojennych w Lambinowicach-
Opolu. Znaczacym zrodlem, do ktorego siegneli piszacy, sg zbiory
rodzinne kapitanéw portu badz ich najblizszych, czy bezposrednie
relacje piszacych z tymi osobami. Skorzystano réwniez z literatury
przedmiotu, dzigki czemu udalo sie scharakteryzowac ogélny zarys
polskiej administracji morskiej.
Warto$ciowym uzupelnieniem recenzowanego opracowania
jest bibliografia (12 stron), na ktdra sktadajq sie:
o zrédta archiwalne niepublikowane (3 strony),
o podstawowe akty prawne i przepisy wewnetrzne (2 strony),
« relacje i wspomnienia osdb znajdujace sie w zbiorach autoréow
(1 strona),
o literatura (4 strony),
« netografia (3 strony).

Ksigzke uzupelnia wykaz skrotéw i skrotowcodw (2 strony) oraz
spis 112 fotografii (8 stron) zamieszczonych w tekscie oraz 8 tabel.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz autorzy w swoim opracowaniu nie
ustrzegli sie btedow.

Jak z powyzszego zestawienia wynika jeden z najobszerniej-
szych biogramoéw dotyczy pierwszego kapitana portu w Darlowie -
Zdzistawa Juszczakiewicza. Postaé ta byla juz wielokrotnie scharak-
teryzowana w licznych opracowaniach na famach specjalistycznych
periodykéw, a zaréwno jeden jak i drugi autor sg tworcami szeregu
artykuléw dotyczacych jedynej udanej ucieczki Z. Juszczakiewicza
z Polski (patrz bibliografia - strona 235-236). Jednak z przykroscia
nalezy stwierdzi¢, iz obu autorom nie jest znana praca bylego ofi-
cera Wojsk Ochrony Pogranicza ptk. dypl. Jana Nikiforowi”, ktore-
mu przyszto pelni¢ stuzbe réwniez na Wybrzezu. Potwierdzeniem
tego jest fakt nie wymienienia publikacji J. Nikiforowa w bibliografii
recenzowanej ksiazki (s. 234-240). I chociaz autorzy w biogramie
Z. Juszczakiewicza przytaczaja rézne informacje o dochodzeniach
jakie toczyly sie po ucieczce ww. z Darfowa, to jednak nie wspo-
minajg nic o dochodzeniach prowadzonych przez zolnierzy Wojsk
Ochrony Pogranicza (WOP), jakby ich po prostu nie byto. Jednak
fakt, ze w zespolach ASG w Szczecinie takie materialy si¢ nie znaj-
duja, wcale nie $wiadczy o tym, ze takiego postepowania nie byto.
Potwierdzam to, bowiem sam przez wiele lat prowadzitem badania
naukowe w ASG w Szczecinie i nie natknatem si¢ na $lady takich
dokumentéw. W ASG w Szczecinie $ladow tych materiatdw nie ma
poniewaz najprawdopodobniej jako materiaty Zwiadu WOP zostaly
przekazane do Instytutu Pamieci Narodowej. Jednak w swojej pub-
likacji J. Nikiforow (wczeéniej pracownik Zwiadu WOP) stwierdza,
ze to wlasnie on byl wykonawcg tego postepowania wyjasniajacego
i sporzadzanych dokumentéw. Dlatego tez w tym miejscu wypada
zacytowac jeszcze jeden nieznany (autorom i czytelnikom) opis po-
stepowania wyjasniajacego, ktére miato miejsce w powyzszej spra-
wie. Tak o nim wspomina osoba, ktéra je prowadzita - Jan Nikiforow.

»(...) Odkomenderowany zostatem do sekcji Zwiadu Oddziatu®
(w Koszalinie - 1.B.). Powierzono mi prowadzenie ewidencji. Byla
to praca bardzo mozolna i dla mlodego czlowieka - niewdzigczna.

4 J. Nikiforow, W granicznym kalejdoskopie. Wspomnienia 1945-2005, Wydawnictwo DJ Drukarnia, Gdansk 2007, s. 1-129; zobacz tez 1. Bieniecki, Nowa ksigzka
o stuzbie na granicy (recenzja ksigzki J. Nikiforowi pt. ,W granicznym kalejdoskopie — wspomnienia 1945-2005”), ,,Biuletyn COS SG”, Koszalin 2008, nr 1,
s. 5-16; oraz I. Bieniecki, Wspomnienie o ptk. dypl. w st. spocz. Janie Nikiforowie (1924-2010), ,Biuletyn COS SG” 2011, nr 2 (57), s. 5-10; a takze I. Bieniecki, Jan
Nikiforow, W granicznym kalejdoskopie — wspomnienia 1945-2005 (recenzja ksigzki J. Nikiforowa), ,,Nautologia” 2008, nr 145, s. 133-136.

9 Zobacz np. L. Bieniecki, Operacyjno - rozpoznawcza dzialalnosé¢ Zwiadu Wojsk Ochrony Pogranicza na polskim wybrzezu morskim w latach 1960-1991 [w:]
Stuzby specjalne w systemie bezpieczeristwa paristwa. Przesztos¢ — Terazniejszo$¢ — Przysztosé. Materialy i studia, T. 1, red. A. Krzak i D. Gibas-Krzak (materia-
ty z Miedzynarodowej Konferencji Naukowej pt. Stuzby specjalne w systemie bezpieczenstwa panstwa. Przeszlos¢ — Terazniejszo$¢ — Przyszto$¢” zorganizo-
wanej przez Uniwersytet Szczecifiski w dniach 24-25.04.2012 r. w Szczecinie), Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego i Wojskowego Centrum Edukacji
Obywatelskiej, Szczecin — Warszawa 2012, s. 457-482; 1. Bieniecki, Zwiad Nadmorskich Brygad Wojsk Ochrony Pogranicza w latach 1965-1991. Zadania - struk-
tura - dziatalnos¢, [w:] Edukacja dla bezpieczenstwa. Stuzby specjalne w systemie bezpieczeristwa paristwa. Praktyczne aspekty bezpieczeristwa, T. 1, red. M. Ilnicki,
A. Piotrowski (materialy z konferencji zorganizowanej przez WSB), Wydawnictwo WSB w Poznaniu, Poznan 2012, s. 147-178; L. Bieniecki, I. Szkurtat, Zwiad
Wojsk Ochrony Pogranicza w zabezpieczeniu polskiej granicy morskiej w latach 1960-1991 [w:] W cieniu stuzb. Ze studiow nad bezpieczeristwem panstwa, red.
P. Kotakowski, B. Sprengel, M. Stefanski, J. Zawadzki, Wydawnictwo Adam Marszatek w Toruniu, Torun 2016, s. 387-411; I. Bieniecki, I. Szkurtat, Zwiad Wojsk

144

Nautologia 2022, nr 159



Ale c6z bylo robié, takie wyznaczono mi zadanie. Bylem szczerze
zmartwiony. Przyzwyczaitem sie juz do roli ,,strazaka” w Komendzie
Trzebiatowskiej, a tu wypadato usigs¢ za biurkiem i drobnym macz-
kiem wypetnia¢ dokumenty ewidencyjne. Raz tylko oderwano mnie
od tego meczgcego zajecia, powierzajgc prowadzenie postepowania
wyjasniajgcego ucieczke kapitana portu z Darlowa. Ucieczki tej
dokonat wykorzystujgc kuter pilotowy. Zabrat tez ze sobg calg ro-
dzine. Przed wyjazdem musialem sie jednak solidnie przygotowac.
Przyszlo zapoznaé si¢ z zasadami prowadzenia przestuchania a wigc
Kodeksem Postepowania Karnego. W tym bowiem przypadku mia-
tem obowigzek przestuchania wielu swiadkéw, no i z tego postepowa-
nia miatem sporzqdzic¢ odpowiednie sprawozdanie. Z powierzonego
mi zadania wywigzalem si¢ chyba zadowalajgco, gdyz po oddaniu
sprawozdania nie spotkalem si¢ z krytycznymi uwagami ze strony
przetozonych (...)™.

Za usterki nalezy uzna¢ réwniez zapisy znajdujace si¢ na stro-
nie 231 recenzowanej ksigzki, ktore wprowadzaja w blad czytelnika.
W tym miejscu autorzy podaja, ze pod okreslonymi sygnaturami
»(...) znajdujq sie nastepujgce informacje dotyczgce polskiego jerica
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wojennego o nazwisku (...) i nie podaja o jakie informacje chodzi
(tresci tych informacji).

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze niewielkie uwagi dostrzezo-
ne w ww. publikacji nie pomniejszaja ogdlnej, wysokiej wartosci
recenzowanej pracy. Bez watpienia jest ona znaczaca pozycja, ktéra
uzupelnia nasza wiedze o tej grupie ludzi morza i realizowanych
przez nich zadaniach. Pomimo zauwazonych bledéw wspomnia-
ne opracowanie mozna poleci¢ czytelnikom zainteresowanym
biogramami kapitanéw portu w Darfowie. Prezentowane opra-
cowanie pozwoli czytelnikom zapozna¢ si¢ w stosunkowo szero-
kim zakresie z problematyka funkcjonowania tego portu w latach
1945-2005, przez pryzmat zycioryséw jego kapitanow. Zdaniem
nizej podpisanego sytuacje ta ulatwia réwniez fakt, iz autorami
recenzowanej ksigzki sa osoby zajmujace si¢ na co dzien badania-
mi naukowymi z zakresu problematyki infrastruktury morskiej
polskiego Wybrzeza, a zarazem reprezentanci stuzby mundurowej
(SG), ktorzy stuzyli badz stuza w formacjach ochraniajacych row-
niez granice morska Polski w drugiej potowie XX w. i pierwszych
dwoch dekadach XXI w.

Ochrony Pogranicza w latach 1960-1991 (zadania, organizacja, personel i jego dziatalnos¢ w ochronie granicy PRL) [w:] Stuzby wywiadowcze jako element polskiej
polityki bezpieczeristwa. Historia i wspotczesnosé, red. M. Gorka, Wydawnictwo Adam Marszatek w Toruniu, Torun 2016, s. 299-335.

® J. Nikiforow, W granicznym (...), s. 27.
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Bolestaw Hajduk

Polsko — skandynawskie stosunki kulturaine,
naukowe i polityczne od XVI do XX wieku

Polsko - skandynawskie stosunki kulturalne, naukowe i polityczne
od XVI do XX wieku, praca zbiorowa pod redakcjg Arnolda
Klonczynskiego i Gabrieli Majewskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdariskiego, Gdarisk 2021, s. 156.

W wydanej z pomocg finansowg Prorektora do Spraw Badan
Naukowych Uniwersytetu Gdanskiego oraz Dziekana Wydziatu
Historycznego U.G. ksigzce opublikowano referaty wygloszo-
ne podczas konferencji naukowej, zorganizowanej w Gdansku
w dniu 25 pazdziernika 2019 roku, wspélnie przez Instytut
Polsko - Skandynawski (Polsk — Skandinavisk Forskningsinstitut)
w Kopenhadze oraz Instytut Historii Uniwersytetu Gdanskiego.
Publikacje artykuléw poprzedza wstep napisany przez Arnolda
Klonczynskiego i Gabriele Majewska, w ktorym przedstawiono za-
tozenia dotyczace organizowania cyklicznych polsko - skandynaw-
skich spotkan naukowych oraz scharakteryzowano tres¢ szesciu
zamieszczonych w ksigzce tekstow.

W pierwszym z nich pt. ,Danske studerende ved Det pavelige
Seminarium i Braunsberg (Braniewo) efter den lutherske reforma-
tion” (,,Dunscy studiujacy w papieskim Seminarium w Braniewie
po reformacji luteranskiej”) dr Helge Clausen z Biblioteki
Uniwersyteckiej w Aarhus omoéwil mato znane w polskiej historio-
grafii zagadnienie, dotyczace studiéw dunskich studentow w dzia-
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tajacej w tym miescie od XVI do XVII wieku uczelni Collegium
Hosianum.

Interesujacy temat podjety zostal przez dr hab. Krystyne
Szelagowska profesor Uniwersytetu w Biatymstoku w opracowa-
niu pt. ,,Polska i jej dzieje w Kronice Krélestwa Dunskiego Arilda
Huitfeldta”. W swoim dziewigciotomowym dziele Arild Huitfeldt,
bedacy kanclerzem i cztonkiem Rady Krolestwa Danii, scharakte-
ryzowal sytuacje wewnetrzng w panstwie duniskim oraz jego relacje
z innymi z innymi krajami, w tym z Polska i jej mieszkaficami.

Dwa kolejne opracowania, opublikowane w ksigzce, dotycza
zycia i tworczosci znanego dunskiego pisarza i krytyka literackie-
go George Brandesa, zyjacego w latach 1842 — 1927. W pierwszym
z nich dr Michalina Petelska z Uniwersytetu Gdanskiego w tek-
$cie napisanym w jezyku angielskim i zatytutlowanym ,,A Georg
Brandes Polish chronology and his Polish friends” (Polskie kalen-
darium George Brandesa i jego polscy przyjaciele), odtworzyta po-
dréze G. Brandesa do Warszawy w latach 1885, 1886 i 1887 oraz
do Krakowa i Lwowa w 1898 roku. W omawianym opracowaniu
Autorka wspomina takze o zaproszeniach dla Dunczyka, ktore nie
zostaly przez niego zrealizowane. Notatki G. Brandesa z podrdzy
do przyjaciél na ziemiach polskich pod zaborami zawierajg wiele
informacji na temat sytuacji Polakow w Galicji i Prusach.

Z kolei dr hab. Sylwia Schab z Uniwersytetu im. Adama
Mickiewicza a Poznaniu w artykule pt. ,Georg Brandes a literatura
dunska w Polsce” probuje odpowiedzie¢ na pytanie, w jakim stop-
niu dzialalno$¢ G. Brandesa wplyneta na recepcje literatury dun-
skiej, takze skandynawskiej na ziemiach polskich pod zaborami?
Rozwazania, dotyczace recepcji literatury skandynawskiej wsrod
spoleczenstwa polskiego zostaly oparte na danych z przekladow,
zestawionych z czynnikami spoleczno - kulturowymi.

Pewne nowe ustalenia dla poznania loséw polskiej diaspo-
ry w Danii znalez¢ mozna w artykule prof. Bolestawa Hajduka
z Instytutu Polsko - Skandynawskiego w Kopenhadze. W artyku-
le pt. ,Polskie wychodzstwo w Danii i jego wklad w podtrzymanie
$wiadomosci narodowej, postaw patriotycznych, wiary oraz idei
Polski suwerennej wéréd mlodego pokolenia Polek i Polakéw na
emigracji” w szerokim ujeciu chronologicznym, od 1892 roku do
1989 roku, przedstawil przeksztalcenia zachodzace w swiadomosci
i postawach polskich emigrantow w Krolestwie Danii. W podsumo-
waniu stwierdzil, ze generalnie nie udalo si¢ uchroni¢ wigkszosci
miodego pokolenia Polek i Polakéw przed asymilacja. Podejmowane
jednak przez wychodzstwo na niwie narodowej dzialania znaczaco
wplywaly na spowolnienie, a nawet czesciowe zatrzymanie proce-
soéw asymilacyjnych wéréd mtodego pokolenia emigrantow.

Ostatni z materiatéow pt. ,Strzeminski, Kobro, Stazewski.
Wystawy polskich artystow w Danii i Norwegii w 1985 i 1986
roku”, napisany przez dr. Jordana Siemianowskiego z Uniwersytetu
Szczecinskiego, zawiera charakterystyke polsko — dunskich i pol-
sko norweskich kontaktéw w dziedzinie kultury w wybranych la-
tach po drugiej wojnie §wiatowej. Podstawa zZrodtowa artykulu sg
niewykorzystane dotad materialy, przechowywane w Archiwum
Panstwowym w Lodzi, ktére pozwola na przygotowanie w przy-
sztosci wigkszego opracowania na temat polsko — skandynawskich
stosunkow kulturalnych w latach 1945 - 1989.

W sumie omawiana publikacja stanowi interesujacy przyczy-
nek do lepszego poznania wzajemnych relacji pomigdzy Polska
i Skandynawia.
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Zarzadzanie modernizacja floty.
»InZzynieria zarzadzania programami modernizacyjnymi w sitach morskich”

Bohdan Pac, ,Inzynieria zarzqgdzania programami modernizacyjnymi
w sitach morskich”, wydawca CeDeWu, Wydanie I, Warszawa 2021,
stron 280.

W czasie obrad XII Konwentu Morskiego premier Mateusz
Morawiecki powiedzial, Ze obecnie rosng i rowniez w przyszlo-
$ci rosna¢ beda inwestycje w polityke obronng, w tym Marynarke
Wojenna.

Realizowany jest program budowy trzech niszczycieli min,
zaawansowane s3 prace budowy fregat wielozadaniowych dla
Marynarki Wojennej RP. Program pod kryptonimem Miecznik
bedzie wykonywany przez Stoczni¢ Wojenna w Gdyni we wspot-
pracy z Grupa ,,Remontowa” oraz partnerami zagranicznymi.
Zakonczono eksploatacje okretdow podwodnych typu Kobben,
a przeszto 35-letni ORP Orzel nie spetnia warunkéw oczekiwa-
nych przed jednostkami podwodnymi.

3 NOWE KORMORANY II I MIECZNIKI

26 czerwca 2022 r. na terenie Portu Wojennego w Swinoujsciu,
z udziatem Ministra Obrony Narodowej, zostata podpisana umowa
na dostawe kolejnych trzech niszczycieli min typu KORMORAN
II dla Marynarki Wojennej RP. Stronami umowy sa Skarb Panstwa
— Agencja Uzbrojenia oraz Konsorcjum w sktadzie: Stocznia
Remontowa Shipbuilding S.A. wraz z PGZ Stocznia Wojenna Sp.
z 0.0. oraz O$rodek Badawczo-Rozwojowy Centrum Techniki
Morskiej S.A.
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Przedmiotem umowy jest pozyskanie trzech kolejnych nowo-
czesnych niszczycieli min projektu 258 (typ KORMORAN 1I)
wraz z pakietami wsparcia logistycznego, ktore wraz z prototypo-
wym okretem seriit ORP KORMORAN oraz seryjnymi jednostka-
mi ORP MEWA i ORP ALBATROS beda wchodzily w sktad syste-
mu obrony przeciwminowej Marynarki Wojennej RP.

Ale czy tylko budowa nowych okretéw zapewni nam obrone
morskg panstwa. Wszak Polska posiada dtugg lini¢ brzegows z du-
zymi i malymi portami i znaczng morska strefe ekonomiczng, na
ktorej akwenach powstang niedtugo instalacje farm wiatrowych.

Dzi§ w sasiedztwie Polski trwa goragca wojna. Atak Rosji
na Ukraine mimo lokalnego charakteru ma wymiar globalny.
Poprzedzony zostat przez proby przenikania przez polska granice
ladowg z Bialorusig. Stuzby graniczne musialy zosta¢ wsparte przez
policje i wojska ladowe.

Czy budujac naszg morska obrone jeste$my gotowi do uszczel-
nienia granicy morskiej i wybrzeza? Czy czekaja nas takie zagro-
zenia jak w Kanale La Manche? Czy bezpieczenistwo wybrzeza,
szlakéw komunikacyjnych, duzych i malych portéw i instalacji
w polskiej strefie gospodarczej i na wybrzezu zapewniajg nam na-
sze sity morskie?

MORSKA OBRONA - STRONY MOCNE I SEABE

Dr Bohdan Pac w ksigzce ,,Inzynieria zarzadzania programami
modernizacyjnymi w sitach morskich” zwraca uwage na wiele sta-
bych stron organizacji naszej morskiej obrony, a wéréd nich wyréz-
nia dziatania nawodnych sil uderzeniowych i okretow podwodnych
(a faktycznie jednego) oraz lotnictwa morskiego. Do stabych stron
Pac zaliczyl rowniez obrone przeciwlotniczg i przeciwrakietowa
i obrone przeciwdywersyjna.

Stabym elementem morskiej obrony jest rowniez zdaniem au-
tora wyposazenie w plywajace jednostki logistyczne. Wéréd atu-
tow (mocnych stron) naszych sit morskich dr Pac wymienia dzia-
tania sil wojny minowej i artylerii rakietowej. Pozytywnie ocenia
prowadzenie rozpoznania i WRE oraz mozliwosci dziatania HNS.
Do mocnych stron zaliczono réwniez dobra wojskowa i cywilng in-
frastrukture portowa i lotnicza.

W zwigzku z tym nasuwa si¢ pytanie, czy rozlozone na lata
dwa programy budowy okretéw bojowych zapewnig wyeliminowa-
nie luk w naszej morskiej obronie? Juz dzisiaj wiemy, ze ,,margi-
nalizacja danego komponentu, prowadzi w dluzszej perspektywie
czasowej do jego degradacji technicznej, a co za tym idzie wplywa
ujemnie na poziom posiadanych kadr pod wzgledem intelektual-
nym i merytorycznym. Efektem koncowym jest bezuzytecznosé
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tego komponentu zaréwno w dziataniach systematycznych, jak i we
wszelkiego rodzaju operacjach” - zauwaza dr Pac.

MODERNIZACJA FLOTY - 7 PROGRAMOW +2

Proces modernizacji naszej floty wojennej juz si¢ rozpoczat ale
jest zbyt ubogi, by wzmocnic¢ silne strony obrony morskiej i zniwe-
lowa¢ strony stabe. Kompletna obrona morska wymaga podjecia
siedmiu programéw podstawowych i dwdch programéw uzupet-
niajgcych. Jesli chcemy zapewni¢ obrone morska kraju i wykony-
wa¢ zadania w ramach sit NATO powinni$my na wyposazeniu mie¢
okrety: wielozadaniowe, wojny minowej, rozpoznawcze, podwod-
ne oraz zabezpieczenia logistycznego — wymienia Pac. Ale to nie
wszystko.

Kompleksowa obrona morska wymaga zwickszenia razenia
Morskiej Jednostki Rakietowej poprzez pozyskanie srodkow roz-
poznania i naprowadzania umozliwiajacych razenie w promieniu
zasiegu nominalnego. Konieczne jest rozszerzenia systemu bazo-
wania sil morskich, ze wzgledu na sasiedztwo portéw Tréjmiasta
z Obwodem Kaliningradzkim. Zbudowac trzeba system morskiej
ochrony antyterrorystycznej, w tym podwodnej ochrony antyter-
rorystycznej.

Niezbedny jest rowniez system zabezpieczenia morskiej infra-
struktury krytycznej. System ten odnosi sie do programu ,,Ostryga’,
ktore obejmuje zbieranie informacji o sytuacji w portach i na re-
dach w oparciu o takie srodki techniczne jak: sonary, kamery ter-
mowizyjne i telewizyjne, czujniki wykrywajace ruch i dzwigki. Do
dziatann dozorowanych mogg by¢ wykorzystywane plywajace jed-
nostki bezzatogowe i drony.

»System powinien by¢ zorientowany na ochrone nie tylko por-
tow ale calego wybrzeza i wéd terytorialnych” podkresla dr Pac.
W kontekscie prob i realnego przenikania nieuzbrojonych grup
0s6b przez granice z Bialorusia to stwierdzenie nabiera nowego
znaczenia i wymiaru. Z tym ukladem powinien by¢ powigzany sy-
stem obrony antyterrorystyczne;j.

ROZWOJ ZAPLECZA FLOTY

Dr Bohdan Pac proponuje kompletny projekt programu mo-
dernizacji technicznej sit morskich. Ale zeby go zrealizowac¢, nie
mozna poming¢ dzialania w obszarze przemystéw morskich. Na
konferencjach Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego
i Komisji Nauk Kosmicznych Oddzialu Gdanskiego PAN uczest-
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nicy wielokrotnie zwracali uwage na koniecznos¢ wdrazania inno-
wacyjnych technologii w portach duzych i matych oraz stoczniach
iich zapleczu.

Dr Pac podkresla, ze ,,poza obszarem stricte militarnym istot-
ny zakres dzialan dotyczy sfery technologicznej i ekonomicznej’,
a w tym realizacji inwestycji publicznych i prywatnych w przemysle
obronnym i stoczniowym. Chodzi o to, by sektory te byly zdolne do
produkgji dla sit morskich naszego panstwa.

Istotng sprawa jest oparcie naszej produkcji obronnej na rodzi-
mych dostawcach. Sprzyja¢ temu mogg alianse strategiczne miedzy
sektorem publicznym i prywatnym. Na ten postulat po czesci od-
powiadaja programy modernizacyjne Stoczni Wojennej, ktére pre-
zentowal Pawel Lulewicz, prezes PGZ Stoczni Wojennej w czasie
omawiania przygotowan stoczni do udzialu w konsorcjum PGZ-
Miecznik. Program Miecznik jest realizowany w formie pracy roz-
wojowej. Podpisana umowa okreslita, Ze projekt bedzie realizowa-
ny w latach 2021-2034.

HUBY I KONSORCJA

Baltycki Klaster Morski i Kosmiczny konstruuje takie rozwia-
zania poprzez tworzenie HUB6w skupiajacych polskie firmy, in-
stytuty i wydzialu pomorskich uczelni o wysokich kompetencjach
i potencjale innowacyjnosci. Dr Pac idzie dalej, bo sugeruje row-
niez tworzenie alianséw strategicznych z partnerami zagraniczny-
mi. Jego zdaniem ,,ma to na celu rozwijanie wlasnych kompetencji
produkeyjnych oraz zwigkszenia zdolno$ci absorbcji offsetu”.

Pac proponuje bardzo ciekawy zestaw zastosowania form alian-
sow strategicznych w modernizacji technicznej. A na zakonczenie
czytelnik otrzymuje kompleksowy proces modernizacji sit morski
podzielony na etapy: analiza strategiczna, konstrukcja programu,
analiza rynku dostawcow, az po nabywanie i utrzymanie zasobow
obronnych.

Na wybrzezu, w portach duzych i matych oraz polskiej strefie
ekonomicznej planuje si¢ wiele inwestycji o strategicznym znacze-
niu dla panstwa, w tym zbiorniki, terminale przefadunkowe tadun-
kéw niebezpiecznych, instalacje energetyczne.

Tresci zawarte w ,, Inzynierii..” mogg by¢ przydatne nie tylko na
szczeblu strategicznym. Warto, by chocby schematy przejrzeli row-
niez decydenci na nizszych szczeblach, nawet gminnych. Trzeba
zwréci¢ uwage na zagadnienia, ktére w codziennym zyciu nam
umykajg.
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Okaza¢ si¢ bowiem moze, ze w sytuacjach ekstremalnych nie
bedziemy mieli sil i rodkéw, by zabezpieczy¢ plaze na Stogach,
czy maly, a nawet duzy port, magazyny z substancjami chemicz-
nymi, zbiorniki napelnione gazem, ropa czy innymi srodkami
niebezpiecznymi. A jak bedziemy chronili instalacje na wodach
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terytorialnych? Czy caly ten zréznicowany uklad ochroni sie
sam? OdpowiedZ na szereg pytan znajdzie czytelnik w ksiazce
dr. Bohdana Paca. Niestety nie na wszystkie.

INFORMACIJE O AUTORZE

Dr Bohdan Pac (kmdr rezerwy), po ukonczeniu Akademii
Marynarki Wojennej i kilku latach stuzby na okretach w latach
2002-2005 byt starszym oficerem w Oddziale Transportu i Ruchu
Wojsk w Joint Force Command Brunssum oraz uczestnikiem
ISAF w Afganistanie. W czasie stuzby ukonczyl réwniez Centre
d'Instruktion Navale/GEM w Tulonie. W latach 2007-2010 stuzyt
jako starszy oficer w Zarzadzie Planowania Operacyjnego Sztabu
Generalnego. Byl wykladowca w Akademii Marynarki Wojennej.
Jest pracownikiem Baltyckiego Os$rodka Logistyki Stosowanej
w Wyzszej Szkole Bankowej.

Skany z ksigzki: Dr Bohdan Pac: ,Inzynieria zarzadzania
programami modernizacyjnymi w sitach morskich, wydawca
CeDeWu, Wydanie I, Warszawa 2021, stron 280.
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