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Pomnik Jozefa Conrada Korzeniowskiego — historia powstania

Zamyst powstania pomnika Jozefa Conrada Korzeniowskiego
w Gdyni przedstawil Tadeusz Jabtonski (pseudonim dziennikarski
Pawel Dzianisz) — éwczesny redaktor ,,Glosu Wybrzeza”. Tadeusz
Jablonski napisat ,, Memorial” w sprawie budowy w Gdyni pomnika
Conrada w roku 1974, ktéry to rok byl 50-rocznica $mierci pisarza.
Gléwnym przestaniem ,,Memoriatu” bylo przypomnie¢ sylwetke
Conrada i dotrze¢ do $wiadomosci decydentéw o potrzebie po-
wstania tego pomnika, przedstawiajac argumenty trudne do pod-
wazenia. Oto fragmenty ,,Memoriatu”:

W 1974 roku przypada 50. rocznica $mierci Conrada. Swiat kul-
turalny uroczyscie uczci pamie¢ o wielkim pisarzu. Rocznica stwarza
okazje, aby Wybrzeze pamigé piewcy morza i marynarskiego trudu
uczcito wzniesieniem w Gdyni jego pomnika. Juz teraz trzeba by po-
wzigé odpowiednie kroki dla realizacji tego zadania. Joseph Conrad
Korzeniowski, pisarza swiatowej stawy, ktérego dzieta tlumaczone
sq na dziesigtki jezykow (...). Jeden z najwigkszych powiesciopisarzy
minionej doby i najwiekszy chyba dotqd powiesciopisarz - Polak; cho¢
pisat wylgcznie w jezyku angielskim, zawsze pozostawat w kregu pol-
skiej tradycji literackiej, zawsze silnie zwigzany byl ze sprawami pol-
skimi, czego wyraz dawat zaréwno w watkach polskich kilku swoich
opowiadat, jak i w publicystyce. Wielki piewca morza i marynarskie-
go trudu, wielki rzecznik dobrej roboty, wiernosci i obowigzku, syn
poety i rewolucjonisty Apolla Korzeniowskiego, siostrzeniec Stefana
Bobrowskiego ,mozgu i serca Czerwonych”, dyktatora Powstania
Styczniowego, mowi w liscie z dnia 15 listopada 1903 r. ,(...) ani
narodowos¢, ani nazwiska naszego wspélnego nie zapartem bynaj-
mniej dla powodzenia (...). Po latach przemilczenia i niesprawiedli-
wych ocen, z ktorymi rozprawita si¢ wspotczesna conradystka polska,
przezywa Conrad i jego pisarstwo takze u nas bujny renesans, przez
co mamy szanse nadrobic straty w stosunku do osiggnie¢ conradyst-
ki swiatowej. (...) ,,Méwig, ze ten cudzoziemiec pierwszy powiedzial
Anglikom - zeglarzom od stuleci - czym jest morze” - stwierdza
Zeromski. Ale morze, praca na nim, trud marynarza, to tylko je-
den z watkéw powiesci Conrada, to tylko tlo dla nich. Wazniejsze
sg ich tre$ci moralne. ,(...) Bedzie wigc rzeczq catkiem naturalng,
ze wlasnie, na Wybrzezu, w Gdyni, jako miescie symbolizujgcym
nasz zwigzek z morzem, stanie pomnik wielkiego pisarza (...)”.

»Memorial” uwzglednial harmonogram prac przewiduja-
cy w pierwszym etapie ogloszenie mysli wystawienia pomnika
Conrada, az po etap koncowy, ktérym bedzie odsloniecie po-
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mnika pisarza w 50. rocznice jego $mierci w dniu 3 sierpnia 1974
roku. Czasu bylo bardzo mato. Trzeba bylo podja¢ takie dzia-
fania i starania, aby pomnik Jozefa Conrada Korzeniowskiego
zostal zbudowany i moégt by¢ odsloniety podczas ,Operacji
Zagiel - 747, zeglarskiego przedsiewzigcia niespotykanego w tam-
tych latach w naszej polskiej rzeczywistosci, kiedy to do Gdyni
przyplywaly dziesigtki zaglowcow i jachtéw z marynarzami
réznych narodowosci. Niestety w dwczesnych realiach to bylo
niemozliwe do zrealizowania. W koncu jednak na zakonczenie
LOperacji Zagiel - 74” w dniu 21 lipca 1974 roku wmurowano
akt erekcyjny pod budowe pomnika. Akt zostal wmurowany
w miejscu cokolu pomnika. Projektantami pomnika byli arty-
sta rzezbiarz Zdzistaw Koseda i artysta rzezbiarz Wawrzyniec
Samp. Uroczysto§¢ wmurowania kamienia wegielnego mia-
fa skromny wymiar, jednakze odnosito si¢ wrazenie, ze to jest
sukces wielu osob, ktérzy wowczas byli przekonani, iz po-
przez takie dziatanie Polska stanie sie blizej morza i jego spraw.

Artysta rzezbiarz Zdzistaw Koseda nadal pomnikowi ksztalt
stylizowanego kamiennego zagla z popiersiem Jézefa Conrada
Korzeniowskiego jak gdyby galionu zaglowca od strony frontowe;.
Calos¢ wykonana jest ze 150-tonowego strzegomskiego granitu, kto-
rego doboru dokonal sam artysta Zdzistaw Koseda wraz z mistrzem
rzezbiarskim Czestawem Gajda. W dostawie tego surowca wielka
pomoc okazal Zarzad Gléwny Zwiagzku Zawodowego Gornikow
oraz Centrala Handlu Zagranicznego ,Centrozap” Strzegomskie
Zaklady Kamienia Budowlanego dokonaly wydobycia i wstepnej
obrobki blokow skalnych, natomiast Biuro Projektowe ,Kambuz”
z Krakowa wykonato dokumentacje na ociosanie 60 bryt granito-
wych, z ktorych sklada si¢ pomnik. Prace przy budowie i przygo-
towaniu do odsloniecia przebiegaly w pospiechu. Pomnik zostat
odstoniety 19 czerwca 1976 roku przez ministra handlu zagranicz-
nego i gospodarki morskiej profesora Jerzego Olszewskiego. Tego
dnia caty Skwer Kosciuszki i Molo Poludniowe z obecng aleja Jana
Pawla II (dawniej aleja Zjednoczenia) przybraly odswietny wyglad
w zwigzku z otwarciem ,,Dni Morza 1976” i powigzang uroczy-
sto$cig odstoniecia pomnika. Ostatnie chwile w nocy z 18 na 19
czerwca 1976 roku przed odslonieciem pomnika byty wypelnione
intensywna praca, a zaangazowanie ekip miedzy innymi z Wyzszej
Szkoly Morskiej dawalo poczucie, ze wszyscy pracuja w wielkiej
sprawie, gdyz rzeczywiscie tak bylo.
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Fot. 1. Obecny widok pomnika Josepha Conrada widziany od strony Gdyni (po lewej) i od strony Zatoki Gdariskiej (po prawej). Fot. C. Dyrcz

Na pomniku pod postacig pisarza (Fot. 1) znajduje si¢ cytat
z jego dziela: ,,Nic tak nie neci, nie rozczarowuje i nie zniewala jak
Zycie na morzu’. Z lewej strony cokolu umieszczono napis: ,, Teodor
Jozef Konrad Korzeniowski 1857-19247, natomiast po prawej jego
stronie napis ,,Joseph Conrad”. Tyl pomnika opatrzony jest podpi-
sem pisarza ,,Joseph Conrad’, a nad cokolem wyryto nazwy niekto-
rych tytuléow ksiazek pisarza: , Tajfun”, ,Lord Jim’, ,Zwyciestwo’,
»Smuga cienia” i ,Jgdro ciemnosci”.

Pomnik Josepha Conrada w czasie kiedy powstawal, mial by¢
zaczatkiem wielkiego panteonu ludzi morza. Podczas uroczystosci
odstoniecia podkreslano, ze panteon wznoszony jest ku czci tych
wszystkich, ktérzy swoje zycie zwigzali z morzem i tworzeniem
oraz budowg morskiego potencjalu Polski, ktorzy dzieki podjetej
po wojnie dynamicznej rozbudowie portu, floty, stoczni i rybotéw-
stwa zapewnili naszemu krajowi wysokie miejsce wéréd narodéow
o starych tradycjach morskich. Symbolem szacunku spoleczenistwa
gdynskiego dla tworczej pracy ludzi morza byl pomnik pisarza,
stanowiacy jeden z elementéw panteonu. Cztery lata pdzniej zre-
alizowano drugi element tego miejsca, ktérym byt projekt artysty
rzezbiarza Wawrzynca Sampa obrazujacy trzy maszty z zaglami re-
jowymi. Maszty wzniesiono jako uzupelnienie pomnika Conrada.
Maja one wysokos$¢ 25 m, zostaly wykonane ze stali nierdzewnej
oraz posadowione zostaly w odleglosci okoto 25 m od pomnika.
Odsloniecia tej instalacji dokonano podczas ,Dni Morza 1980”.
Maszty wraz z pomnikiem Josepha Conrada obrazuja zdjecia 2 i 3.

Od kilku lat Polskie Towarzystwo Nautologiczne, Narodowe
Muzeum Morskie, Wojewddzka Biblioteka Publiczna, Urzad
Morski w Gdyni, okret-muzeum ,Blyskawica’, statek-muzeum
,Dar Pomorza’, Stowarzyszenie Kapitanéw Zeglugi Wielkiej,
Stowarzyszenie Starszych Mechanikéw Okretowych, mlodziez
szkol noszacych imie kpt. z.w. Karola Olgierda Borchardta i Jozefa
Conrada Korzeniowskiego, przedstawiciele wladz samorzadowych
miasta Gdyni oraz obywatele zbieraja si¢ 3 sierpnia aby oddac sza-
cunek Jézefowi Conradowi Korzeniowskiemu. Podczas tych spot-
kan wspominany jest Conrad i wplyw jego tworczosci na wybory
zawodu marynarza. To nasza pamie¢ i respekt jaki staramy sie za-
chowa¢ do wielkosci tego niezwyklego marynisty.

2

Fot. 2. Pomnik Josepha Conrada wraz z trzema masztami artysty
rzezbiarza Wawrzytica Sampa w tle. Fot. C. Dyrcz

Wracamy do inicjatyw redaktora Tadeusza Jablonskiego, ktére
nie doczekaly sie realizacji. W 2014 roku redaktor Jabtonski skie-
rowal na rece prof. dr. kpt. z.w. Daniela Dudy propozycje umiej-
scowienia pamiatkowej tablicy przy pomniku, ktdrej usytuowanie
i tres¢ przedstawiaja rysunki 1 i 2. Stanowi ona przyblizenie i wy-
razne opisanie pomnika Jozefa Conrada Korzeniowskiego. W swo-
jej propozycji Tadeusz Jablonski umiejscawia tablice, opatrzong
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Fot. 3. Pomnik Josepha Conrada i trzy maszty na Molo Potudniowym widziane od strony Gdyni. Fot. C. Dyrcz

réwniez portretem pisarza, po prawej stronie chodnika prowadza-
cego do pomnika od strony miasta.

Rys. 1. Propozycja tresci napisu na tablicy przy pomniku Jozefa Conrada
Korzeniowskiego opracowana przez Tadeusza Jabloriskiego i skierowana
do prof. dr. kpt. z.w. Daniela Dudy w marcu 2014 roku

Jozef Conrad Korzeniowski nigdy nie pojawil si¢ na polskim
wolnym wybrzezu, ale to my Polacy w najpiekniejszym miejscu
Gdyni wystawilisSmy mu pomnik i pamietamy o jego tworczosci
marynistycznej, ktora pewnie w licznych przyktadach kieruje nas
na morze. Tak wiele 0s6b bylo zaangazowane w powstanie tego po-
mnika i to wlasnie im i ich pamieci po$wigcamy to opracowanie,
dziekujac za prace i zaangazowanie w dzielo, ktdre trwa i jest z nami
juz pot wieku.

Rys. 2. Odreczna notatka Tadeusza Jabloviskiego dotyczgca polozenia
tablicy przy pomniku Jézefa Conrada Korzeniowskiego skierowana do
prof. dr. kpt. z.w. Daniela Dudy w marcu 2014 roku

Abstract

Jo6zef Conrad Korzeniowski monument — history of uprising

The idea to create a monument to Jézef Conrad Korzeniowski in
Gdynia was presented by Tadeusz Jablonski (journalist pseudonym
Pawel Dzianisz) - the editor of ,,Glos Wybrzeza”. Tadeusz Jablonski
wrote “Memorial” regarding the construction of the Conrad mon-
ument in Gdynia in 1974, which was the 50th anniversary of the
writer’s death. The main message of the “Memorial” was to recall
Conrad’s figure and reach decision-makers’ awareness of the need
to create this monument, presenting arguments that are difficult
to dispute. The unveiling ceremony of the monument took place
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on June 19, 1976. Jozef Conrad Korzeniowski never appeared on
the Polish free coast, but we Poles erected a monument to him in
the most beautiful place in Gdynia and we remember his maritime
works, which probably direct us to the sea in numerous examples.
So many people were involved in the creation of this monument,
and it is to them and to their memory that we dedicate this study,
thanking them for their work and commitment to a work that has
been ongoing and with us for half a century.
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Jerzy Kunca proboszcz Morskiej Fary Puckiej - nadanie ,,Pierscienia Hallera”

Jego Ekscelencjo ksigze biskupie, ksi¢ze proboszczu, Szanowne
Panie, Panowie, Jego Ekscelencjo zwracam z pro$ba o pozwolenie
nadania ,,Pierscienia Hallera” proboszczowi Morskiej Fary Puckiej
Jerzemu Kuncy.

Proboszcz naszej parafii Jerzy Kunca urodzit si¢ w Se¢polnie
Krajenskim, ktore jest stolicg powiatu sepolinskiego. W latach
1980-1986 byt stuchaczem Wyzszego Seminarium Duchownego
w Pelplinie, po czym odbyt dwuletnie studia w Katolickim
Uniwersytecie Lubelskim gdzie otrzymat tytul magistra teologii.
W latach 1987-1991 odbyt zaoczne studia pastoralne na Akademii
Teologii Katolickiej w Warszawie.

Swiccenia kaptanskie otrzymat w 1986 r. w Pelplinie, po
czym zostal wikariuszem parafii p.w. $w. Jozefa w Gdyni na
Leszczynkach, wikariuszem parafii p.w. $w. Maksymiliana
Kolbe w Gdyni Witominie. Nastgpnie zostat proboszczem parafii
p.w. Zwiastowania Pana w Zarnowcu, dziekanem dekanatu Zarno-
wieckiego. Godzi si¢ wspomnie¢, ze ks. Jerzy Kunca od 2002 roku
jest kanonikiem kapituty archikatedralnej gdanskie;j.

Ks. mgr Jerzy Kunca z dniem 15 sierpnia 2005 r. zostal powo-
tany na proboszcza fary puckiej. Obowiazki jakie na niego natozo-
no to migdzy innymi: biezgce duszpasterstwo, dbanie o utrzyma-
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nie ko$ciota i jego obejScia wraz ze znajdujgcymi si¢ obiektami,
organizacja, animacja i koordynacja calej postugi duszpastersko
— charytatywnej w tym takZze nauczanie religii w szkotach podsta-
wowych 1 $rednich, obchody kolejnych rocznic Zaslubin Polski
z Morzem, gdzie parafia staje si¢ miejscem spotkania najwyzszych
dostojnikow panstwowych, senatoréw, postow, instytucji samorza-
dowych. Wspotpracuje z takimi organizacjami jak Liga Morska
1 Rzeczna, Zrzeszenie Kaszubsko - Pomorskie, organizacjami za-
wodowymi, szpitalami, zaktadami opieki spotecznej, organizuje
tradycyjne rybackie pielgrzymki kutrowe i na todziach z portow
Mierzei Helskiej do Pucka, podczas ktérych na wodach Zatoki
Puckiej odbywa si¢ nabozenstwo, bedace wstepem do mszy odpu-
stowej u stop kosciota.

W czasie 19-letniej postugi kaptanskiej w puckiej parafii farnej
p.w. Swietych Apostotow Piotra i Pawta migdzy innymi zainicjo-
wat 1 byt emitentem RYNGRAFU MATKI BOSKIEJ PUCKIEJ
z okazji 100 rocznicy Zaslubin Polski z Morzem dla upamigtnie-
nia powrotu Pomorza do odrodzonej Rzeczypospolitej. Ks. Jerzy
Kunca pigknym Ryngrafem wyr6znil wiele instytucji i 0sob zastu-
zonych dla utrwalania etosu Polski Morskiej. W tej liczbie znalazta
si¢ rowniez Liga Morska i Rzeczna.
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W dniu 10 lutego 2020 r. na murach puckiej morskiej fary przy
duzej pomocy proboszcza Fary Jerzego Kuncy zostala odstonigta
i poswigcona Tablica o nastgpujacej tresci:

»W 100. rocznice Zaslubin Polski 7 Morzem i Powrotu
Pomorza do Macierzy”
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Swa pracag na rzecz wychowania, w tym wychowania morskie-
g0 1 na rzecz polskiej Gospodarki Morskiej zastuzyt na najwyzsze
wyroznienie Ligi Morskiej i Rzecznej — ,,Pierscien Hallera”.

Zdjecia: Kropidlowscy/Gmina Puck/https://farapuck.pl/104-
-rocznica-zaslubin-polski-z-morzem-w-pucku/
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XX Jubileuszowe potozenie ,,Gwiazd” w ,,0goélnopolskiej Alei Zastuzonych
Ludzi Morza im. Marszatka Jézefa Pitlsudskiego” w Rewie, dnia 16 czerwca
2024 o godz. 17.00

W styczniu 2024 r. Honorowy Prezes Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego i Prezes Zarzadu Krajowego Zwiazku
Pilsudczykow RP general zw. Stanistaw W. Sliwa, zlozyli wizyte
wojtowi Gminy Kosakowo, skladajac list — propozycje umiesz-
czenia w programie uroczystosci polozenia kolejnych ,Gwiazd”
w ,Ogdlnopolskiej Alei Zastuzonych Ludzi Morza w Rewie” -
uhonorowa¢ wybitny czyn zbrojny marynarzy Polskiej Marynarki
Wojennej i Polskiej Marynarki Handlowej i ich okretow i statkow
biorgcych udzial w pierwszym rzucie desantowym na lad euro-
pejski w dniu 6 czerwca 1944 r. Propozycja spotkala si¢ z dobrym
przyjeciem. Dodatkowo h. prezes PTN Daniel Duda ztozyt projekt
~Obelisku” i dwa wnioski o uhonorowanie ,Gwiazdg” kmdr por.
kpt. z.w. Gustawa Karola Kanskiego i dh ppor. mar. woj. Stanistawa
Ludwiga, Zolnierza Armii Krajowej.

Uroczysto$¢, w dniu 16 czerwca 2024 r. miala podniosty
charakter nie tylko ze wzgledu na obchody XX-lecia istnienia
»Ogblnopolskiej Alei Zastuzonych.., ale i grono uczestniczacych
w niej os6b, dobrej organizacji i panujacej ,,spacerowej” pogody.

Jak zwykle wspaniala oprawe uroczystosci zapewnit dowddca
Marynarki Wojennej wystawiajac Kompani¢ Honorowa, podod-
dzial Orkiestry Reprezentacyjnej Marynarki Wojennej. Zwiazek
Pilsudczykéw Rzeczypospolitej Polskiej z prezesem Krajowego
Zarzadu generatem zwigzku wystawit swoéj liczny umundurowany
pododdziat z pocztem sztandarowym. Swoje sztandary wystawi-
ty licznie Uniwersytet Morski w Gdyni, Zrzeszenie Kaszubsko-
Pomorskie, Stowarzyszenie Kapitanéw Zeglugi Wielkiej, Ligi
Morskiej i Rzecznej, organizacje spoleczne, zawodowe, szkoly
podstawowe i $rednie. Nie zabraklo licznych przedstawicieli or-
ganizacji mlodziezowych i srodowiskowych w tym sofectw, wy-
rozniajacymi sie strojami regionalnymi. W uroczysto$ciach wy-
rézniata sie liczna grupa rezerwistow Marynarki Wojennej i ich
rodzin, koledzy. Ttumnie reprezentowane bylo Stowarzyszenie
Oficeréw

Marynarki Wojennej z jego Prezesem wiceadmiratem Maciejem
Weglewskim na czele. Podkresli¢ wypada, ze dobrze prezentowata
sie grupa absolwentéw Akademii Marynarki Wojennej wraz z ro-
dzinami rocznika z 1968, inicjatoréw i wnioskodawcéw nadania ty-
tulu ,,Zastuzony Czlowiek Morza” swojemu koledze i przyjacielowi
admiratowi floty Ryszardowi Lukasikowi.

Meldunek o gotowosci do inauguracji XX - tej edycji nadania
»Gwiazd” przyjat wiceadmirat Jarostaw Ziemianski, a po odegraniu
Hymnu Narodowego, glos zabrala wojt gminy Kosakowo, Eunika
Niemc, goraco witajac licznie zebranych na tej podniostej jubileu-
szowej uroczystosci, dalej powiedziala:

»Szanowni Panstwo, dzisiaj po raz dwudziesty jubileuszowy
spotykamy si¢ w gminie Kosakowo w miejscowo$ci Rewa, aby uho-
norowa¢ zastuzonych ludzi morza. Jest to wyraz szacunku i uzna-
nia dla ich dokonan - dla zastugi oséb, ktorzy podjeli sie trud-
nej i odpowiedzialnej misji, stuzenia panstwu polskiemu w sferze
morskiej. Jest mi niezmiernie milo, ze dzisiaj na Ogdlnopolskiej
Alei Zastuzonych Ludzi Morza im. Marszatka Jézefa Pilsudskiego
zostang odstonigte trzy ,Gwiazdy” poswigcone wybitnym oby-
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watelom RP. (...) Zebrali$my sie dzisiaj takze, aby upamigtni¢

zalogi polskiej MW oraz polskiej Marynarki Handlowej, ktore

wziely udzial w pierwszym alianckim rzucie desantu na lad eu-
ropejski w dniu 6 czerwca 1944 r., czyli w tzw. ladowaniu alian-
tow w Normandii. W tej niezwykle waznej, przefomowej operacji

IT wojny $wiatowej, wzieto udzial 5 okretow Polskiej MW i 9 stat-

kow polskiej Marynarki Handlowej. Wszyscy zdajemy sobie sprawe

ze znaczenia operacji Overlord dla przebiegu II wojny $wiatowej,
niemniej jednak warto podkresli¢ podczas dzisiejszej uroczysto-
$ci, ze ladowanie w Normandii byto najwiekszg inwazja desantowa

w historii wojen.

Operacja Overlord utorowata droge do wyzwolenia pétnocno
- zachodniej Europy, a w konsekwencji do zwycigstwa aliantow
w II wojnie §wiatowej.

W zwigzku z przypadajacg w tym roku 80-rocznicg operacji
Overlord, dzisiaj podczas naszej uroczystosci odbedzie si¢ rowniez
wodowanie ksigzki prof. Daniela Dudy pt. ,Udzial polskiej floty
handlowej w inwazji na kontynent europejski 6 czerwca 1944 r.
Dzieje ludzi i statkow”. Tak wiec zapraszam Panstwa do udzialu
w tym wyjatkowym wydarzeniu”.

Kolejno przystagpiono do odstonigcia trzech ,Gwiazd” przyzna-
nych przez wojta gminy Kosakowo na wniosek kapituty:

o Admirala floty Ryszarda Lukasika - odstoniecia dokonali do-
wodca marynarki wojennej wiceadmiral Jarostaw Ziemianski,
rektor — komendant Akademii Marynarki Wojennej kontrad-
miral prof. dr hab. Tomasz Szubrycht, kontradmiral Zbigniew
Popek prezes Zgromadzenia Oficeréw MW, promocja 1968 r.,
Wojt Gminy Kosakowo pani Eunika Niemc.

~Gwiazda” Admirata Ryszarda Lukasika, (fot. Ireneusz Lewandowski)

o Kmdr. por. kpt. z.w. Gustawa Karola Kanskiego - odstoniecia
dokonata delegacja na czele z rektorem Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni prof. dr. hab. inz. kpt. Z.w. Adamem Wentritem,
kpt. z.w. inz. Ireneuszem Lewandowskim bytym komendantem
»Daru Mlodziezy” i zastepca wojta gminy Kosakowo Marcinem
Bogdanem oraz prof. dr hab. Markiem Grzybowskim prezesem
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego.
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~Gwiazda” kpt. z.w. Gustawa Karola Kaiskiego,
(fot. Ireneusz Lewandowski)

o Dh. mgr. Stanistawa Ludwiga - odstoniecia dokonala delega-
¢ja z dr. inz. kpt. z.w. Andrzejem Krolikowskim prezesem Ligi
Morskiej i Rzecznej, przewodniczacym Rady Gminy Kosakowo
panem Stawomirem Konarskim.

~-Gwiazda” Stanistawa Ludwiga, (fot. Joanna Stasiak)

Kazda ,Gwiazda” byla poswigcona i nad nig odprawiono
krotka modlitwe, czego dokonal Krajowy Duszpasterz Zwigzku
Pilsudczykéw RP, general dywizji zwiazku, ks. infutat dr Edmund
Skalski.

W dalszej czesci uroczystosci nastgpilo poswiecenie i odsto-
niecie obelisku poswieconego pamieci 80 — rocznicy lagdowania
[pierwszy rzut] w Normandii desantu pod kryptonimem ,,Operacja
Overloord”, w tym 5 okretéw Polskiej Marynarki Wojennej z ich
dowddcami oraz 9 statkdéw Polskiej Marynarki Handlowej z ich ka-
pitanami.

Nastepnie przystapiono do ,wodowania” ksigzki prof. Daniela
Dudy pt. ,,Udziat polskiej floty handlowej w inwazji na kontynent
europejski 6 czerwca 1944 r. (Dzieje ludzi i statkdw)”. Wydawca
Polskie Towarzystwo Nautologiczne — Gdynia 2024. Laudacji do-
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»Obelisk”, koncepcja Daniel Duda, projekt i wykonanie firma ,Celstan”,
(fot. Joanna Stasiak)

konal prezes Polskiego Towarzystwa Nautologicznego prof. dr
hab. Marek Grzybowski. Nastepnie Matka chrzestna pani Eunika
Niemc podjela czerwong réze, umoczyla w szampanie - po-
wiedziata: Staw dobre imie wydawcy Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego i pigkno ziemi kosakowskiej. Przynies chwale
Banderze Rzeczypospolitej. Kropiac ksigzke dodala —,Nadaje ci
imie ,,Udzial floty handlowej w inwazji na kontynent europejski
6 czerwca 1944 r7, co przyjeto brawami.

Prezes Zarzadu Krajowego Zwigzku Pitsudczykow RP, gen. Zw.
Stanistaw W. Sliwa podziekowat tak licznie zebranym za udziat w tej
doniostej patriotycznej uroczysto$ci. Wreczyt ,Gminie Kosakowo
na rece Pani Wojt Euniki Niemc w XX-lecie ,,0gdlnopolskiej Alei
Zastuzonych Ludzi Morza” Eunika Niemc Tablice z podzigkowa-
niem za krzewienie idei i czynéw Pierwszego Marszalka Polski
Jozefa Pilsudskiego. Wreczyt rowniez pani wojt Akt Powolania Jej
na Straznika Ogdlnopolskiej Alei Zastuzonych Ludzi Morza”.

Uroczystos¢ zakonczyla si¢ tradycyjnie zlozeniem kwiatow
i ,Hymnem do Baltyku” (napisanym w zwiagzku z odzyskaniem
przez Polske niepodlegtosci i dostepu do morza przez Stanistawa
Rybke - ,Myriusa’, a melodie napisat Feliks Nowowiejski), pie$nia
Reprezentacyjng Wojska Polskiego oraz ,My Pierwsza Brygada”
- Legiony.
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Gdynia, 15 stycznia 2024 r.

Sz. P. Marcin Majek

Wojt Gminy Kosakowo

ul. Zeromskiego 69
81-198 KOSAKOWO
WNIOSEK

O nadanie tytulu ,,Zastuzony Cztowiek Morza” wraz z odslonieciem tablicy pamigtkowej

w Alei Zastuzonych Ludzi Morza w Rewie, gmina Kosakowo, woj. pomorskie.

1. Zglaszajacy Daniel Duda - Polskie Towarzystwo Nautologiczne

II. Dane o osobie zgtaszanej do tytulu ,,Zastuzony Czlowiek Morza”

1. Imie i nazwisko: kpt. z.w. Gustaw Karol Kanski

2. Data urodzenia: 19 listopada 1882 r. w Szybenni

3. Miejsce zamieszkania (lub dla osoby niezyjacej adres ustalonych spadkobiercéw) brak danych

II Uzasadnienie (maksymalnie 1,5 strony)

Gustaw Karol Kanski (1882-1949) ur. sie 19.11.1882 roku we
wsi Szybenna (pow. Starokonstantynéw, woj. wolynskie). Ojcem
jego byt Adam Kanski, z zawodu agronom, matka Anna, z domu
Lewandowska. Gustaw Kanski po uzyskaniu s$redniego wyksztat-
cenia w 1902r. wstapit na Wydzial Nawigacyjny Szkoly Morskiej
w Odessie, po ukonczeniu ktérej rozpoczyna stuzbe w Rosyjskiej
Flocie Ochotniczej. Statki tej floty utrzymywaly laczno$¢ morska
z Dalekim Wschodem, a w wypadku dziatan wojennych przewidzia-
na byla dla nich rola krgzownikéw pomocniczych. W czasie tej stuz-
by G. Kanski petnit funkcje kapitana statku na dwéch jednostkach.
Wybuch pierwszej wojny $wiatowej zastal go we Wiadywostoku
na parowcu ,Tambow”, na ktérym pelnil funkcje starszego ofice-
ra. Natychmiast zostaje powotany do czynnej stuzby i pozostaje we
Flocie Ochotniczej. W roku 1916, gdy parowiec ,Tambow” prze-
bywal w Archangielsku, zostal mianowany na kapitana tej jednost-
ki. Statek ten podczas wojny odbywal podréze miedzy Stanami
Zjednoczonymi, portami Wielkiej Brytanii i portami bialomorski-
mi. Byl to w zyciu G. Kanskiego trudny okres ciagglej walki z niebez-
pieczenstwami jakie mogl napotyka¢ na morzu nieuzbrojony trans-
portowiec, przewozacy gtéwnie materialy strategiczne, wyposazenie
wojskowe, amunicje i zaopatrzenie dla walczacych zotnierzy. O od-
wadze Kanskiego i jego kunszcie w dowodzeniu statkiem $wiadczy
fakt, ze trzykrotnie udalo mu sie przerwac blokade floty niemieckiej.

W marcu 1918 roku G. Kanski schodzi z parowca ,,Tambow”
iudaje sie do Paryza, do powstajacej polskiej ,,blekitnej armii” gene-
rala J. Hallera. Jako ochotnik w stopniu porucznika 21.4.1918 r. zo-
staje przyjety do armii polskiej. Mianowano Go oficerem transpor-
towym i polecono organizowanie skladéw Bialego Krzyza. Pracuje
nastepnie w biurze attache wojskowego Poselstwa Polskiego, pozo-
stajac wowczas pod komenda gen. Tadeusza Rozwadowskiego.

Do kraju G. Kanski wraca 1.10.1919 r. i rozpoczyna prace
w Sekgeji Szkolnictwa Departamentu Spraw Morskich przy M.S.W.
Na polecenie kontradmirata Kazimierza Porebskiego, wraz z inzy-
nierem Antonim Garnuszewskim, pracuje nad organizacja pierw-
szej morskiej uczelni i Polskiej Marynarki Handlowej. Tworcza
inicjatywa przejawiajaca si¢ w przygotowaniu dobrej koncepcji
szkolenia oficer6w floty na stopnie w stuzbie poktadowej i mecha-
nicznej, czyni go wspottwodrca polskiego szkolnictwa morskiego.

Rozkazem M.S.W. gen. Jozefa Lesniewskiego, 17 czerwca 1920
roku powotana zostata do zycia Szkota Morska z siedziba w Tczewie.
Minister zatwierdzit rdwniez programy nauczania, regulaminy, eta-
ty i wydatki budzetowe. Od 1 czerwca p. o. dyrektor Szkoty Morskiej
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w Tczewie zostal inz. mar. Antoni Garnuszewski, a inspektorem tej
uczelni i czasowym kierownikiem Wydzialu Pokladowego - por.
marynarki G. Kanski. Funkcje inspektora szkoly czyli zastepcy
dyrektora G. Kanski petnit do 1.08.1932 r. wykladajac ponadto:
locje, praktyke morskg oraz dokumenty okretowe. Tak samo jak
Antoniego Garnuszewskiego i pracownikéw Szkoly Morskiej tra-
pit go brak posiadania przez t¢ mloda uczelni¢ jednostki plywa-
jacej do praktycznego szkolenia stuchaczy. Wiedzial doskonale
z okresu studiéw w odeskiej szkole morskiej, ze polaczenie teorii
z praktyka daje najlepsze wyniki w procesie nauczania. Przekonatla
go o tym takze jego dotychczasowa praktyka morska. Departament
ds. Morskich i Szkota Morska rozpoczynajg starania, by ten bar-
dzo wazny problem rozwigza¢. W kwietniu 1920 r. Departament
ds. Morskich wydelegowal do Szwecji i Finlandii kapitana inzynie-
ra Bolestawa Bialopiotrowicza oraz urzednika Aleksandra Cwaline,
aby dokonali rozeznania rynku tonazowego i zorientowali sie
w mozliwo$ciach nabycia okretéw. Bolestaw Bialopiotrowicz pod-
czas pobytu w Finlandii otrzymal informacje, na podstawie ktdrej
firma inz. Van Vivena zaoferowala Polsce nabycie statku zaglowego
za sume 170 tys. dolaréw. Statek ten przebywal w Holandii i po za-
kupieniu otrzymal nazwe ,,Lwow”. Po wielu latach statek ,,Lwow”
nazwany zostanie kolebka nawigatoréw, i bedzie potwierdzeniem
koncepcji Gustawa Kanskiego dotyczacej praktycznego szkolenia
oficer6w Marynarki Handlowej na statkach zaglowych.

W roku 1921 w kregach zeglugowych ponownie rozwingta sie
dyskusja na temat gospodarki morskiej, w tym réwniez nad przygo-
towaniem kadr dla majacej sie rozwina¢ floty handlowej i marynar-
ki. W grudniu 1921 roku wszelkie sprawy zwigzane z Marynarka
Handlowa, w tym Urzad Marynarki Handlowej z siedzibg
w Wejherowie, przekazano w gestie ministra przemystu i handlu.
W dniu 1.01. 1922 roku minister przemystu i handlu (pismo nr. p.o.
1119) mianowal Gustawa Kanskiego inspektorem Szkoty Morskiej
w Tczewie. Tym samym Gustaw Kanski zostaje 31.12.1921 roku
przeniesiony do rezerwy Marynarki Wojennej w stopniu koman-
dora porucznika.

Kadra nauczajaca w Szkole Morskiej w Tczewie, od samego
poczatku istnienia tej placéwki mocno odczuwala brak podrecz-
nikéw fachowych. Jedyng woéwczas ksigzka w jezyku polskim
omawiajaca wiedze morska, jak wspomina Stanistaw Ludwig, byla
~Wspolczesna zegluga morska” — Mariusza Zaruskiego, wydana
w roku 1904, a wznowiona i nieco rozszerzona w roku 1920. Bylo
to dzielo o nawigacji, budowie okretéw i Zegludze, majace charakter
pupulatorsko-ecyklopedycznej syntezy éwczesnej wiedzy morskiej
i do niej dotaczony byl stownik terminologii morskiej.
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W tej sytuacji w Tczewie rodzi si¢ i zostaje zrealizowana wspa-
niala inicjatywa edytorska. Trzej wyktadowcy: organizator i dyrek-
tor Szkoty Morskiej — A. Garnuszewski, 25 letni por. A. Ledéchowski
z b. Marynarki Wojennej Austriackiej i kpt. Marynarki Handlowej
G. Kanski piszg i wydaja w 1922 r. cztery podstawowe podreczni-
ki. A. Ledéchowskiego zatytulowany ,, Kosmografia” i ,Nawigacja’,
podrecznik ,,Praktyki morskiej” G. Kanskiego i czwarty podrecznik
»Budowy i teorii okretu” A. Garnuszewskiego. W 1927 r. wysiltkiem
Instytutu Wydawniczego Szkoly Morskiej w Tczewie zostata wyda-
na praca G. Kanskiego pt. ,Opisowy kurs Locji’, natomiast gotowy
zeszyt ,Towaroznawstwo’ nie zostal wydany na skutek wybuchu
IT wojny $wiatowej. Za zastugi w dziedzinie opracowan naukowych
i udzial w pracach Komisji Terminologicznej Gustaw Kanski zo-
stal uhonorowany ,,Srebrnym Wawrzynem Akademickim” Polskiej
Akademii Literatury. W sklad tego zespotu wchodzito 15 czlon-
kow, z ktérych 7 mianowal minister o$wiaty, pozostali pochodzi-
li z wyboru. Prezesem PAL-u byl wéwczas Wactaw Sieroszewski,
bardzo zwigzany z Gdynig i z tym wszystkim, co faczylo si¢ z go-
spodarka morska. To wlasnie on mogt by¢ promotorem przyznania
G. Kanskiemu tej prestizowej nagrody.

Praca w Szkole Morskiej w Tczewie Gustawa Kanskiego zosta-
fa wysoko oceniona przez wladze, o czym $wiadcza przyznane mu
w tym okresie odznaczenia: Ztoty Krzyz Zastugi nadany 17.07.1927
roku ,Za zastugi polozone okolo stworzenia pierwszej uczelni
morskiej i fachowego wyszkolenia polskich zalog statkéw handlo-
wych’, Medal - ,,Polska swemu obroncy” — nadany w 1926 r., me-
dal ,,10-lecia Odzyskania Niepodleglo$ci® - nadany 28.03.1929 r.,
medal ,,Za dlugoletnig stuzbe” (br) — nadany 12.05.1938 r. ,,Medal
za dlugoletnig stuzbe” (sr.) - nadany 11.11.1938 r. Uhonorowany
byl Jugostowianskim Krzyzem Orderu $§w. Sawy — nadany 18 paz-
dziernika 1937 roku, Norweskim Krzyzem Orderu $w. Olafa - na-
danym 13 pazdziernika 1937 roku, Szwedzkim Krzyzem Orderu
Wazy - nadanym 6 czerwca 1936 roku, francuskim medalem ,,de la
Victoire”, francuskim medalem ,de la Grande Guerre” oraz fotew-
skim ,,Order Trzech Gwiazd”.

Gustaw Kanski posiadal takze Odznake Grunwaldzky na-
dang ,uczestnikowi walki zbrojnej z Niemcami w latach 1939-
1945” w dniu 22.07.1946 1. Dnia 9.05.1946 roku otrzymat ,,Medal
Zwyciestwa i Wolnosci” ,w uznaniu zastug potozonych w wojnie
z Niemcami dla sprawy zwyciestwa Narodu Polskiego nad barba-
rzynstwem faszystowskim i triumfu idei wolno$ci demokratycznej”.
Za stuzbe w Armii Polskiej we Francji w latach 1918-1919 otrzymat
odznake honorowa ,Miecze Hallerowskie”.

Dnia 27.05.1930 roku dyrekcja Szkoly Morskiej przenosi sie
z Tczewa do Gdyni. Réwniez G. Kanski wraz z rodzing (20.11.1919
roku poslubil Zofie z d. Bielawska, z ktérego to zwiazku urodzit
sie syn Andrzej. Gdynski okres pracy kapitana w Szkole Morskiej
jest bardzo krotki, bowiem 16.08.1932 r. przeszedl do pracy
w Urzedzie Morskim w Gdyni w charakterze kierownika Oddziatu
Nawigacyjnego z réwnoczesnym mianowaniem go Radcg Urzedu
Morskiego. Funkcje te petni do 31 grudnia 1932 r., bowiem z dniem
1 stycznia 1933 r. zostal mianowany na stanowisko kapitana portu
gdynskiego, funkcje te przejal od kpt. z.w. Mamerta Stankiewicza.

Dekret Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 22 marca 1928
roku stanowil, ze ,,Kapitanat Portu, podlegly Urzedowi Morskiemu
w Gdyni, jest wladza I instancji, do kompetencji ktorego naleza:
wykonywanie policji portowej i zeglugowej, regulowanie ruchu
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w porcie i czuwanie nad bezpieczenstwem w porcie, pilotaz por-
towy, zarzad ptawami i innymi znakami nawigacyjnymi w obrebie
portu i redy, wspdtdziatanie z wladzami celnymi, kolejowymi, emi-
gracyjnymi”.

Praca Kanskiego jako kapitana portu w Gdyni przypada na
burzliwy okres rozwoju portu. Zadania si¢ pietrza, buduje sie
nowe nabrzeza, instaluje nowe urzadzenia przetadunkowe, stawia
nowe oznakowanie nawigacyjne, a szczegdlnie montuje nowoczes-
ne urzadzenia na gltéwkach wejsciowych do portu i ustala sie tor
wodny prowadzacy do niego. Ratownictwo i pilotaz réwniez po-
zostaja w gestii preznego kapitana portu. Wraz z rozwojem portu
roénie liczba nowych instytucji i przedsigbiorstw, z ktérymi przy-
pada mu pracowaé. Wykonuje nie tylko obowiazki wynikajace
z Ustawy, ale pelni liczne funkgcje. Jest czlonkiem: Rady Portowej
Gdyni, Komisji Egzaminacyjnej na stopnie oficerskie w Marynarce
Handlowej, Komisji Dyscyplinarnej przy Ministrze Przemystu
i Handlu, delegatem ministra przemystu i handlu do Odwolawczej
Izby Morskiej. Wiele czasu zajmuje mu cztonkostwo w Morskiej
Komisji Terminologicznej przy Polskiej Akademii Umiejetnosci
w Krakowie. Jest powszechnie cenionym fachowcem, uznanym nie
tylko w kraju, ale i za granica.

Od chwili wybuchu wojny G. Kanski $cisle wspotpracuje
z Marynarka Wojenng. Aktywnie wlacza sie do akcji majacej na
celu zablokowanie portu gdynskiego, ktére polegalo na zatopieniu
statku w wejsciu portowym.

G. Kanski wysiedlony z Wybrzeza przypuszczalnie 22 paz-
dziernika 1939 roku udaje si¢ do Czestochowy, gdzie od 1 mar-
ca 1940 roku az do wyzwolenia tego miasta w roku 1945 pracu-
je w Robotniczej Spoldzielni ,Jednos¢ ,jako kierownik Dziatu
Gospodarczego. W czasie okupacji uczestniczy w ruchu oporu,
jest zolnierzem Armii Krajowej. U schytku wojny, 10.02.1945 roku,
zostaje przyjety do pracy w Ministerstwie Przemystu i Handlu
w Departamencie Morskim, a 1 maja 1945 roku otrzymuje no-
minacje¢ na stanowisko inspektora portéw w Gléwnym Urzedzie
Morskim (funkgja ta zaliczana byla do funkcji dyrektorskich. Patrz
~ Ministerstwo Zeglugi, Departament Kadr L.dz.Dk.IV.-1b/124
- Warszawa 23.04.1949 r. 14), po czym 15.03.1948 r. ponownie
obejmuje stanowisko inspektora zeglugi i wybrzeza w Gdanskim
Urzedzie Morskim, ktorg to funkcje piastuje juz do $mierci.

Dyrektor G. UM. FE. Modrzewski — pismem z dnia 20.09. 1949 r.
poinformowal Ministerstwo Zeglugi - D. K., ,,ze dnia 15.09.1949 r.
zmarl ob. Kariski Gustaw, Dyrektor Zeglugi w tut. urzedzie”

W uznaniu zastug Gustawa Kanskiego 26.10.1962 r. jeden z wo-
dowanych statkéw Polskich Linii Oceanicznych otrzymal imie
»Kapitan Kanski’, a 11.06.1988 r. Szkole Podstawowej w Chiapowie
nadano imi¢ kpt. Z.w Gustawa Kanskiego, miedzy innymi z ini-
cjatywy kpt. z.w. Daniela Dudy, Owczesnego prezesa Zarzadu
Gdanskiego Ligi Morskie;j.

Gustaw Kanski zmart 15 wrzesnia 1949 r. w Gdyni.

H. Prezes

Polskiego Towarzystwa Nautologiczenego
Prof. dr kpt. z.w. Daniel Duda

Gdynia, 10 stycznia 2024 r.

Whiosek przygotowali:

Daniel Duda

Kpt. z.w inz. Ireneusz Lewandowski
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Wojt Gminy Kosakowo
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81-198 KOSAKOWO
WNIOSEK

O nadanie tytulu ,,Zastuzony Cztowiek Morza” wraz z odslonieciem tablicy pamigtkowej

w Alei Zastuzonych Ludzi Morza w Rewie, gmina Kosakowo, woj. pomorskie.

I. Zglaszajacy Daniel Duda - Polskie Towarzystwo Nautologiczne

II. Dane o osobie zglaszanej do tytulu ,,Zastuzony Czlowiek Morza”

Imie i nazwisko: mgr Stanistaw Ludwig

2. Data urodzenia: 30 sierpnia 1915 r. w Plocku

3. Miejsce zamieszkania (lub dla osoby niezyjacej adres ustalonych spadkobiercéw) brak danych

II Uzasadnienie (maksymalnie 1,5 strony)

Stanistaw Ludwig (1915-2008) wybitny edytor literatury
morskiej. Ludwig Stanistaw - zeglarz, harcerz, pedagog, wybit-
ny edytor literatury morskiej, urodzit si¢ 30.08.1915 r. w Plocku.
Ojcem jego byl Brunon, buchalter, a matka nauczycielka Ludwika
z domu Plocer. Wujek Stanistawa, Mieczystaw Plocer byl pierw-
szym polskim nadle$niczym w Chyloni i u niego zamieszkata
matka wraz z trojka dzieci, gdy ich dom w Plocku zostal zbu-
rzony podczas wojny polsko - bolszewickiej. W 1923 r. rodzi-
na przeniosta sie do Warszawy, gdzie Stanistaw podjal nauke
w Gimnazjum im. Stanistawa Staszica. Nalezat do szkolnej har-
cerskiej druzyny im. Zawiszy Czarnego. Gdy w 1929 r. rodzina
wrocita do Plocka Stanistaw wstapil do 86 Mazowieckiej Druzyny
Zeglarskiej w Gimnazjum im. Kréla Wtadystawa Jagielty do ktorej
uczeszczal. W 1932 r. odbyt kursy zeglarskie prowadzone przez
harcersky druzyne zeglarska z Suwalk oraz w osrodku morskim
nad jeziorem Charzykowskim (jezioro o powierzchni 1363,8 ha
w powiecie chojnowskim), w 1933 szkolenie w Osrodku Morskim
Panstwowego Urzedu Wychowania Fizycznego i Przysposobienia
Wojskowego (PUWEF i PW, zalozonego z inicjatywy Jdzefa
Pilsudskiego w 1927 r.), kierowanym przez gen. bryg. Mariusza
Zaruskiego. Stanistaw LUDWIG w 1934 r. byl instruktorem na
dwdch kursach w Harcerskim O$rodku Morskim w Jastarni, gdzie
wyklady odbywaly sie w fadowni szkunera ,,Petrea’, pozniejsze-
go sy. ,Zawiszy Czarnego” Jacht ten stanowil pomocnicza baze
szkoleniowy, ktérego kapitanem byl absolwent tczewskiej Szkoty
Morskiej (1929 r.) por. z.m. Jan Kuczynski, autor wielu podreczni-
kow z dziedziny zeglarstwa, ochotnik I Baonu Obrony Narodowej,
ktéry polegl w ataku na bagnety w dniu 14 wrzes$nia 1939 r. pod
Kosakowem. Obecnie jest PATRONEM Szkoly Podstawowej
w Karwi. Jan Kuczynski wyplywal czesto ze stuchaczami kur-
s6w na wody Zatoki Gdanskiej, a na przetomie 1934/35 kiero-
wal przebudowy tego statku i on tez byl inicjatorem by poprosi¢
gen. Mariusza Zaruskiego by zostal kapitanem tego harcerskiego
zaglowca. Stuzbe na sy. ,Zawiszy” Stanistaw Ludwig rozpoczat
rejsem (29.VI - 12.VII) do Londynu, Antwerpii i Amsterdamu,
a potem wyruszyl w rejs z kandydatami po zdanym egzaminie
wstepnym do Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni, gdzie pod
komenda gen. Mariusza Zaruskiego przyszli kapitanowie i me-
chanicy mieli odby¢ tzw. praktyke kandydacka, konieczng by
sta¢ si¢ stuchaczem Szkoly Morskiej. W okresie 29.VIII do 31.IX
»Zawisza” zawingl do Visby, Tallina, Libawy i Windawy. W obu
tych rejsach Stanistaw Ludwig pelnit funkcje starszego zeglarza
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- instruktora wachty. Lacznie na ,,Zawiszy Czarnym” Stanistaw
odbyt 10 podrézy réwniez w charakterze asystenta (wéwczas ka-
pitanem byt Michal Leszczynski), oficera III, I1 i I-ego, a takze byt
tzw. oficerem flagowym przy gen. Mariuszu Zaruskim.

W tym samym czasie zdal mature, rozpoczat studia na Wydziale
Prawa Uniwersytetu Warszawskiego, wspotredagowal czasopismo
»Zeglarz”, nalezal do Ligi Morskiej i Kolonialnej . Z tego czasu bierze
sie jego przyjazn z dh. Witoldem Bublewskim, Janem Kuczynskim,
Januszem Grodzickim, Jozefem Michatowskim, Wladystawem
Drapella. W 1939 r. uczestniczyl w obronie Warszawy, zostat wzig-
ty do niewoli w ktdrej przebywal kilka miesiecy w Stalagu IV A
w Grosserkomsdorf, a latem 1940 r. wrécil do Warszawy i wstapit
do organizacji Armii Krajowej ,,Alfa” . Skonczyl studia prawnicze,
oraz kurs podchorazych piechoty. W czasie okupacji uczestniczyt
w opracowaniu programu wychowania morskiego mlodziezy na
okres powojenny. Stanistaw Ludwig, ps. ,Mariusz’, jako mat pod-
chorazy brat udzial w Powstaniu Warszawskim w zgrupowaniu
»Kryska” w 2 kompanii ,,Szczupak’, szlak bojowy Gérny Czerniakéw
- Srédmiescie Potudnie. Po upadku powstania, zostal wywieziony
do obozu pracy w Vogelsang. Po przejsciu frontu wiosng 1945 r.
wrocit do Warszawy. Podjal prace w Zarzadzie Gléwnym Ligi
Morskiej, zatozyt i redagowal pismo ,Mlodziez Morska” (w maju
1946 1. ustgpilo miejsca ,,Zeglarzowi” ), w Instytucie Baltyckim
pracowal przy organizowaniu muzeum morskiego i uruchamia-
niu ,, Komunikatow Gospodarki Archiwum Morskiego” Wiosng
1946 r. zostal kierownikiem Wydzialu Wychowania Morskiego
w Panstwowym Centrum Wychowania Morskiego(PCWM), ktore
wspottworzyl, pracowal nad programem, opracowat statut tej orga-
nizacji. Jako éwczesny stuchacz Szkoly Jungéw mogtem z wielkim
zainteresowaniem stuchac jego wykladéw z zakresu wiedzy okre-
towej i wychowania morskiego. Wychowania morskiego i wiedzy
okretowej uczyl takze w podlegajacej PCWM Szkole Rybakéw
Dalekomorskich. W 1951 r. PCWM zostalo zlikwidowane, Ludwig
zostal przeniesiony do $wiezo utworzonego w Gdyni przedsig-
biorstwa Wydawnictwo Morskie, ktére przeniesiono wkrétce do
Gdanska. Pracowal w nim do 1982 r. Okresowo byl przenoszo-
ny do organizowania instytucji zwigzanych z morzem. Stanistaw
Ludwig byl jednym z zatozycieli Towarzystwa Przyjaciét Muzeum
Morskiego w Gdansku, to na jego wniosek entuzjasci idei utwo-
rzenia muzeum morskiego na spotkaniu w dniu 28 marca 1958r.
postanowili utworzy¢ Komitet Powotania Towarzystwa. Po jego
powstaniu, wspomagal prace powstalego Towarzystwa, bedac
jego cztonkiem, lub czlonkiem zarzadu w kadencjach 1969-1974,
1996-2001 i 2001-2004. W latach 1982-1986 byl zatrudniony
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w Centralnym Muzeum Morskim w Gdansku na stanowisku ku-
stosza, zajmujac si¢ ksigzka morska. Pasjonowatl sie postacig Jozefa
Konrada Korzeniowskiego.

W latach 1954-1958 byt kierownikiem Osrodka Informacji
Naukowo - Technicznej i Wydawnictw w Instytucie Morskim
w Gdansku, a w latach 1970-1972 w Komitecie Badann Morza PAN
organizowal czasopismo ,Oceanologia” i serie ,,Studia i Materialy
Oceanologiczne”. W 1972 zostal zastepca red. nacz. Wydawnictwa
Morskiego. Z dniem 1.04.1982 przeszedl na emeryture i zaczal
niemniej tworczy okres zycia. W Centralnym Muzeum Morskim
w Gdansku zalozyl Pracownie Historii Ksigzki Morskiej, reprezen-
towal CMM na kongresach muzealnictwa w 1984 w Hamburgu
i 1987 w Rotterdamie, organizowal wystawy. W 1985 podjat
ponadto prace na poét etatu w Centralnej Bibliotece Morskiej
Uniwersytetu Gdanskiego, klasyfikujac literature morska, opraco-
wujac bibliografie.

W 1989 roku, z inicjatywy Stanistawa Ludwiga, po szero-
kiej dyskusji na posiedzeniu Zarzadu Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego i przyjeciu wniosku Pan Stanistaw podjat sie reda-
gowania w ,,Nautologii” nowego polsko - angielskiego dziatu ,,Libri
Maritimi”. Ustalono, Ze kazdy numer poswiecony problemom
ksigzki morskiej, jej historii oraz bibliografii i bibliotekarstwa wy-
dawany bedzie w 300 egzemplarzach. Nadbitki wysylano réwniez
bibliotekom morskim zagranice w celu wlaczenia Polski w aktualny
proces konsolidacji bibliotek morskich w IAMSLIC.

Stworzyt program badawczy ,,Zastosowanie systemu bibliologii
prof. Glombiowskiego do zbadania wyodrebnionej ze wzgledu na
tematyke kategorii ksigzek w aspekcie ich funkcjonowania w pro-
cesie komunikacji spoteczne;j”

Stanistaw Ludwig zostal przyjety w charakterze czlonka do
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego 13.12.1964 r. (rejestr nr 64).
W roku 1996 w dniu 30 listopada Walny Zjazd nadal Stanistawowi
Ludwigowi tytul Honorowy Czlonek Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego (Numer Dyplomu 3). Przez caly okres czlonkow-
stwa w PTN byl jego czynnym czlonkiem. Pelnit funkcje cztonka
Zarzadu PTN, Kolegium Redakcyjnego. Wielokrotnie nagradzany,
np. na wniosek PTN Zlotg Odznaka Zastuzony Pracownik Morza,
Za Zastugi dla Transportu, Polskie Towarzystwo Nautologiczne na-
dato mu Medal 80-lecia Miasta Gdyni.

Pan Stanistaw Ludwig za swoja prace zawodows i spofeczng
byl wielokrotnie nagradzany, m. innymi Krzyzem Partyzanckim
(1959), Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski (1964),
Warszawskim Krzyzem Powstanczym (1984), Krzyzem Harcer-
skim z okuciami (1997), medalem Weteran Walk o Wolno$¢
i Niepodleglos¢ Ojczyzny (2001), Medalem 30-lecia Polski Ludowej
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(1974), Medalem Rodla (1988), krzyzem Ligi Morskiej i Rzecznej
- ,Pro Mari Nostro”(2003), Zota Odznaka ,,Zastuzony Pracownik
Morza”(1967)Odznakg Za Zastugi dla Transportu (1995), inne.

Uzyskal rowniez tytuly i godnosci: Honorowy Czlonek Ligi
Morskiej i Rzecznej, Honorowy Czlonek Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego, Honorowy Czlonek Stowarzyszenia Kapitanow
Zeglugi Wielkiej, Honorowy Czlonek Towarzystwa Przyjaciot
Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku, Honorowy Cztonek
Stowarzyszenia Dzialaczy Kultury Morskiej.

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej z dniem 9 maja 2001 roku
mianowat Stanistawa Ludwiga mata podchorazegodo stopnia ppor.
marynarki wojennej.

Dh hm mgr Stanistaw Ludwig zmarl 23 stycznia 2008 r.,
28 stycznia pochowany zostal na witominskim cmentarzu, gréb
weterana Sektor/69, Rzad/32/Numer 14. Tej smutnej uroczystosci
towarzyszyly sztandary i delegacje: Swiatowego Zwigzku Zolnierzy
Armii Krajowej, Stowarzyszenia Kapitandw Zeglugi Wielkiej, Stella
Maris Gdynia, Zegnaly Go ttumy, gléwnie osoby ubrane w mundu-
ry marynarskie.
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Marek Grzybowski

Polskie Towarzystwo Nautologiczne
Kalendarium czerwiec 2023 - lipiec 2024

KONGRES POLSKIE PORTY 2030

1-2 czerwca 2023 r. w Sopocie odbyl sie Kongres Polskie Porty
2030. Kongres Polskie Porty 2030 byl najwigkszym i najwazniej-
szym wydarzeniem polskiej branzy portowej. W kongresie wzieto
udzial 550 zarejestrowanych uczestnikoéw, ponad 70 ekspertow.
Dyskutuje odbyly sie 9 panelach tematycznych.

NOR-SHIPPING 2023

6-8 czerwca 2023 r. Nor-Shipping 2023 w Oslo. Marek
Grzybowski wziagl udzial w Nor-Shipping 2023 w Oslo. W tar-
gach i konferencjach uczestniczylo okoto 1 000 wystawcow oraz
okoto 50 tys. osob - przedstawicieli biznesu i polityki, nauki
i klastrow morskich, czotowych firm badawczych i eksperckich
z calego $wiata. Spotkania odbywaly sie pod przewodnim hastem
#PartnerShips. Dominowaly biznesy stoczniowe i offshore, ale byty
réwniez rozwigzania innowacyjne dla portéw i transportu na pota-
czeniach lokalnych, dla farm wiatrowych i produkeji ryb i owocow
morza. Silne ekipy zgromadzone w pawilonach narodowych zapre-
zentowaly wszystko, co najlepsze. Przytlaczaly stoiska z Republiki
Korei i ChRL, Japonii i innych krajéw azjatyckich. Ze swoimi
propozycjami pojawily sie réwniez Stany Zjednoczone i Wyspy
Marshala. Silne reprezentacje z Turcji i Danii, Francji i Wloch zdo-
minowaly cze$¢ europejska. I tak mozna by wyliczaé.

Silnym polskim akcentem na Nor Shipping byto seminarium
wodorowe zorganizowane przez Ambasad¢ RP w Norwegii we
wspolpracy z biurem Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu w Oslo.
Polsko-norweskie seminarium bylo okazja do zaprezentowania
polskiej drogi do ekologicznego wodoru.

SPOTKANIE KLASTROW
BLUEMARITIME CLUSTER I BSSC

12-15 czerwca 2023 r. w Aalesund, w Szwecji odbylo si¢ spot-
kanie klastrow BlueMaritime Cluster i BSSC. Marek Grzybowski
wzigl udzial w spotkaniu klastrow norweskiego, polskiego i chor-
wackiego. Celem spotkania byto budowanie wspotpracy w celu bu-
dowania statkéw zeroemisyjnych. Klaster BlueMaritime reprezen-
towali: Hexagon Purus Maritime, Hyon, Corvus Energy, Ulmatec
Pyro, NTNU, Anda-Olsen, ACEL, Maritime Partner, STADT,
Kongsberg Maritime, GCE Blue Maritime. Baltycki Klaster
Morski i Kosmiczny reprezentowali: Grupa Technologiczna ASE,
StoGda Ship Design & Engineering, ELMECH ASE, Morskie
Centrum Zaawansowanych Badan oraz Stocznia CRIST, koordy-
nator Baltic HUB produkcyjny ZEV. Strone chorwacka reprezen-
towali przedstawiciele firm: iCAT, MCOE, Novatec, ViaKornel,
3D BROD i SeaCras. Marek Grzybowski byl organizatorem wy-
jazdu firm z Polski.

TYM CO ODESZLI NA WIECZNA WACHTE
Symbolem pamieci o tych odeszli jest wieniec udekorowany
czerwonymi rézami, biatymi gozdzikami i bialo-czerwong wstega.
W dniu rozpoczecia Dni Morza w Gdyni 16 czerwca 2023 ., kpt. z.w.
Wiestaw Piotrzkowski, dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni zor-
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ganizowal uczczenie pamieci ludziom morza, ktorzy odeszli na
Wieczna Wachte. W samo potudnie na statku Urzedu Morskiego
w Gdyni wyszla delegacja reprezentujaca Urzad Morski w Gdyni,
Marynarke Wojenna RP, Polskie Towarzystwo Nautologiczne oraz
inne instytucje. Z burty jednostki dokonano zrzucenia wienica na
morze dla upamietnienia ,,Tych, ktérzy odeszli na wieczna wachte”.
Symboliczny wieniec zostal ztozony do morza dla upamietnienia
Tych, ktorzy nie powrdcili z rejsu lub Polsce Morskiej oddali swoje
zycie pracujac na ladzie. Ku pamieci marynarzy polskiej floty wo-
jennej i handlowej, pracownikéw administracji morskiej, pracow-
nikéw portowych, wyktadowcéw szkot morskich, rybakow, zegla-
rzy, tworcow polskiej gospodarki morskiej krotkie nabozenstwo
odprawil Duszpasterz Ludzi Morza ks. dr Edward Pracz.

103. ROCZNICA SZKOLNICTWA MORSKIEGO
W POLSCE

16 czerwca 2023 roku Uniwersytet Morski w Gdyni $wieto-
wal 103. rocznice powstania Szkolnictwa Morskiego w Polsce.
Czerwcowe Swieto Szkoty Uniwersytetu Morskiego w Gdyni nawia-
zuje do wydarzen sprzed ponad 100 lat, kiedy to 17 czerwca 1920
roku Minister Spraw Wojskowych generat Jozef Le$niewski podpi-
sal rozkaz o utworzeniu Szkoly Morskiej w Tczewie. Wydarzenia
te zapoczatkowaly powstanie Uniwersytetu Morskiego w Gdyni,
kontynuatora Szkoty Morskiej w Tczewie — informuje Uniwersytet
Morski w Gdyni.

Na placu przed Uczelnig zgromadzit sie¢ Senat UMG, pracow-
nicy, studenci oraz absolwenci Uczelni. Sztandar Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni zostal uroczyscie wprowadzony w towarzy-
stwie Kompanii Reprezentacyjnej UMG oraz Orkiestry Morskiego
Oddziatu Strazy Granicznej. Podczas podniesienia bandery Polskiej
Marynarki Handlowej zostat odegrany Hymn Panstwowy.

O godzinie 11:00 uroczystosci obchodéw 103. rocznicy
Szkolnictwa Morskiego przeniosly si¢ do Auli im. T. Meissnera
w budynku gléwnym Uczelni. Odbylo si¢ tu uroczyste otwarte po-
siedzenie Senatu UMG, w ktérym uczestniczyli cztonkowie Senatu,
przedstawiciele Rady Uczelni i zaproszeni goécie. Przebieg uroczy-
stosci uswietnity wystepy Akademickiego Choru UMG.

Podczas otwartego posiedzenia Senatu UMG podpisany zo-
statlist intencyjny o wspdlpracy pomiedzy Uniwersytetem Morskim
w Gdyni a Morska Stuzbg Poszukiwan i Ratownictwa. Dokument
podpisali JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni prof.
Adam Weintrit oraz Dyrektor Morskiej Stuzby Poszukiwania
i Ratownictwa Sebastian Kluska.

XIX UROCZYSTOSC ODSEONIECIA TABLIC

W OGOLNOPOLSKIE] ALEI

ZASEUZONYCH LUDZI MORZA W REWIE
Uroczystos¢ odbyla sie 18 czerwca 2023 r. i rozpoczeta sie

od ztozenia meldunku meldunku zastepcy dowodcy III flotyl-

li Okretéw komandorowi Przemystawowi Karasiowi w niedziele

18 czerwca br. rozpoczeta sie XIX Uroczysto$¢ Odstoniecia Tablic

Pamiatkowych w Ogoélnopolskiej Alei Zastuzonych Ludzi Morza.
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Przed odstonieciem gwiazd Zastuzonych Ludzi Morza w imie-
niu woéjta gminy Kosakowo glos zabral zastepca wojta Marcin
Kopitzki oraz Senator Rzeczypospolitej Polskiej Stawomir Rybicki.

Prof. dr hc Akademii Marynarki Wojennej oraz dr hc
Uniwersytetu Morskiego, Czlonek Rady Generaléow Zwiazku
Pilsudczykéw RP, Honorowy Prezes Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego kpt. z.w. Daniel Duda za wieloletnie zaangazo-
wanie w sprawe nadawania tytulu Zastuzony Czlowiek Morza, za
towarzyszenie temu dzielu pielegnowanemu z tradycja od 19 lat,
za udzial w pracach kapituly, troske o te coroczng uroczysto$¢ oraz
bycie jej dobrym duchem z rak zastepcy wojta Marcina Kopitzkiego
otrzymat kwiaty jako symbol wdziecznosci za wieloletnie zaanga-
zowanie i ogromne wsparcie we wspoltworzeniu Alei Zastuzonych
Ludzi Morza.

Ostoniecia gwiazdy kpt. z.w. Konstantego Kowalskiego, kto-
rego kandydatura do tytutu Zastuzony Czlowiek Morza wplyneta
na wniosek Polskiego Towarzystwa Nautologicznego dokonali:
zastepca wojta gminy Kosakowo Marcin Kopitzki, Senator X ka-
dencji Senatu Rzeczypospolitej Polskiej Stawomir Rybicki, kpt.
z.w. Ireneusz Lewandowski oraz rektor Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit.

Kpt. z.w. Konstanty Kowalski ur. 29 marca 1902 r. w Woro-
nowicach. Nauki pobieral w Kijowie i w Warszawie. Bral udziat
w walkach w obronie Lwowa i Kreséw Wschodnich. Praktyke
odbyt na statku ,,Lwow” i francuskim ,,Cape Tourane”. W 1930 r.
okretowal na ,Darze Pomorza” Po stynnej podrézy dookotfa
$wiata w 1935 r. zostaje awansowany do stopnia starszego ofice-
ra, a 3 lata poZniej minister Morskiego Przemystu i Handlu po-
wierza mu funkcje kapitana. W 1939 r. przebywajac w Londynie
wyszed! z inicjatywa szkolenia kadr morskich na terenie Wielkiej
Brytanii. Sprawno$¢ dzialania w tym okresie polskiej marynar-
ki handlowej w znacznym stopniu zawdzigcza¢ nalezy jego pra-
cy, taktowi i znajomosci jezykéw obcych. Byl jednym z tworcow
i realizatorow projektu dzialalno$ci w wielkiej Brytanii Polskiej
Szkoty Morskiej. W tym samym roku zostal mianowany inspekto-
rem zalog Polskiej Floty Handlowej. Jednym z licznych dokonan
kapitana bylo przygotowanie przepiséw kwalifikacyjnych na dy-
plom aspirant- porucznik i aspirant- mechanik. Jako inspektor za-
fogowy przy Polskim Komitecie Transportowym w Londynie miat
mi.in. za zadanie utrzymanie pelnej rezerwy marynarzy i oficeréw
do pracy na statkach w stuzbie alianckiej oraz inicjowanie zmian
w przepisach prawnych, aby dostosowaé je do warunkow stuzby
w czasie wojny. Konstanty Kowalski byt réwniez tworca modelu
ksztatcenia kadr dla polskiej marynarki handlowej i rybotéwstwa,
z uwzglednieniem specjalnosci radiotelegrafistow w Panstwowej
Szkole Morskiej w Gdyni. Dzieki swemu wysokiemu autorytetowi
i walorom etycznym kpt. z.w. Konstanty Kowalski byt takze rzeczo-
znawcy przed Odwotawczym Sadem Morskim w Londynie. Byt tak-
ze organizatorem i odpowiedzialnym za funkcjonowanie polskich
Rezerw Inwazyjnych Handlowych utworzonych dla przeprowadze-
nia masowej inwazji kontynentu w 1944 r. W latach 1955-57 praco-
wal jako kapitan statkow ,,Galoway” i ,Westport”, a takze zostala mu
powierzona przebudowa transatlantyku na luksusowy liniowiec pa-
sazerski. Konstant Kowalski z czynnej stuzby wycofal si¢ w 1967 r.
Zmarl 2 listopada 1969 r. pochowany zostal na cmentarzu Swietego
Krzyza w North Arlington w stanie New Jersey.

Odsloniecia gwiazdy kontradmirala Stanistawa Mieszkow-
skiego, ktorego kandydatura do tytulu Zastuzony Czlowiek
Morza wptynela na wniosek Instytutu Pamieci Narodowej doko-
nali: wnuczka uhonorowanego pani Krystyna Mieszkowska, prof.
dr hc Akademii Marynarki Wojennej i Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni, Czlonek Rady Generatéw Zwigzku Pilsudczkéw RP,
Honorowy Prezes Polskiego Towarzystwa Nautologicznego kpt.
z.w. Daniel Duda, prof. AMW admiral Czestaw Dyrcza oraz szef
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zarzadu uzbrojenia inspektoratu marynarki wojennej kontradmi-
ral Wlodzimierz Kutagin kpt. z.w. Konstantego Kowalskiego, kto-
rego kandydatura do tytutu Zastuzony Czlowiek Morza wplyneta
na wniosek Polskiego Towarzystwa Nautologicznego dokonali:
zastepca wojta gminy Kosakowo Marcin Kopitzki, Senator X ka-
dencji Senatu Rzeczypospolitej Polskiej Stawomir Rybicki, kpt. z.w.
Ireneusz Lewandowski oraz rektor Uniwersytetu Morskiego
w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit.

Kontradmirat Stanistaw Mieszkowski ur. 17 czerwca 1903 r.
w Piotrkowie Trybunalskim. Gdy rozpoczeta si¢ wojna polsko-
-bolszewicka zglosit sie jako ochotnik do Wojska Polskiego.
Walczyl na froncie czeskim w szeregach 22. Putku Piechoty. Po woj-
nie byt stuchaczem Szkoly Podchorazych Piechoty w Warszawie
oraz Oficerskiej Szkoly Marynarki Wojennej w Toruniu. W 1927
roku Prezydent RP Ignacy Moscicki mianowal go podporucz-
nikiem. Pierwsze stanowisko stuzbowe objal w dywizjonie ¢éwi-
czebnym w Gdyni jako oficer wachtowy tralowca ORP ,Rybitwa’.
W 1929 r. po awansie na porucznika, ukonczyl kurs przygotowawczy
w Toruniu dla oficeréw wyjezdzajacych na studia za granice, a w na-
stepnym roku Morska Szkote Artylerii w Tulonie. W 1933 roku roz-
poczal stuzbe w dywizjonie kontrtorpedowcéw w Gdyni, bedac I ofi-
cerem artylerii kontrtorpedowca ORP ,,Burza”. Od 1934 roku pelnit
stuzbe w Kierownictwie Marynarki Wojennej w Warszawie. W 1935
roku dowodzil kanonierkg ORP ,General Haller” oraz torpedow-
cem ORP ,Slgzak” Wyznaczono go dowddcy torpedowca ORP
»Mazur” i kierownikiem grupy artylerii w Centrum Wyszkolenia
Specjalistow Floty w Gdyni. W 1936 roku zostat oficerem artylerii
w Dowddztwie Floty, a nastepnie z ramienia Szefostwa Artylerii
i Stuzby Uzbrojenia nadzorowal budowe stawiacza min ORP
»Gryf” w Hawrze (we Francji). W 1937 roku byt I oficerem artyle-
rii w pierwszych zatogach niszczycieli ORP ,,Grom” i ,,Blyskawica”.
Od 1938 roku byt dowddcg kanonierki ORP ,General Haller” i do-
wodca Oddzialu Podchorazych Szkoly Podchorazych Marynarki
Wojennej. W 1938 roku w Gdyni ukonczyt kurs dla kapitanéw ma-
rynarki przed awansem na oficeréw sztabowych. Podczas kampanii
wrzesniowej dowodzit poczatkowo grupg kanonierek i kanonierka
ORP ,General Haller” w dywizjonie minowcdéw, 3 wrzeénia objat
dowodztwo odcinka przeciwdesantowego na cyplu helskim. Od 14
wrze$nia do zakonczenia obrony Wybrzeza dowodzit baterig dziat
wymontowanych w Jastarni z tralowcéw typu FM. W pazdzierniku
dostal si¢ do niewoli niemieckiej i przez reszte wojny znajdowat sie
w oflagach. Po oswobodzeniu w 1945 roku powrécil na Wybrzeze
i rozpoczal prace w Gtownym Urzedzie Morskim na stanowisku
kapitana portu w Kofobrzegu. Na poczatku 1946 roku zostal po-
wotany do stuzby czynnej w Marynarce Wojennej w Gdyni i wy-
znaczony dowddca Flotylli Tralowcow. Po pét roku przeniesiono
go do Oficerskiej Szkoty Marynarki Wojennej na Oksywiu, gdzie
byt dyrektorem nauk Wydzialu Morskiego i p.o. komendanta szko-
ty, a nastepnie pelnit funkcje szefa Sztabu Gléwnego Marynarki
Wojennej. W 1949 na krétko objal stanowisko zastepcy dowddcy
Marynarki Wojennej do spraw liniowych, po czym zostal wyzna-
czony na stanowisko dowddcy Floty. W 1950 roku zostat areszto-
wany przez funkcjonariuszy Gtéwnego Zarzadu Informacji MON
i poddany brutalnemu, trwajagcemu dwa lata sledztwu, podczas
ktorego zostal objety procesem tzw. grupy kierownictwa konspi-
racji Marynarki Wojennej. W 1952 roku Najwyzszy Sad Wojskowy
w Warszawie skazal go na kare $mierci z utrata praw na zawsze
i przepadkiem mienia. Wyrok na nim wykonano w Wiezieniu
Mokotowskim w Warszawie 16 grudnia 1952 roku. Jego zwlo-
ki zostaly przez organa bezpieczenstwa publicznego potajemnie
pogrzebane na tzw. ,Laczce” na terenie Cmentarza Wojskowego
na Powazkach w Warszawie. Decyzja z 24 kwietnia 1956 r. Naczelny
Sad Wojskowy wznowil postepowanie i uchylit wyrok sprzed 4 lat,
stwierdzajac catkowitg niewinnos¢ skazanego.
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Odsloniecia gwiazdy komandora Witolda Zajaczkowskiego,
ktorego kandydatura do tytulu Zastuzony Czlowiek Morza wplyneta
na wniosek Polskiego Towarzystwo Nautologicznego dokonali: cor-
ka uhonorowanego dr Hanna Krzyzanowska-Rewinska, prof. dr hc
Akademii Marynarki Wojennej i Uniwersytetu Morskiego w Gdyni,
Czlonek Rady Generaléw Zwiazku Pitsudczykow RP, Honorowy
Prezes Polskiego Towarzystwa Nautologicznego kpt. z.w. Daniel
Duda, Rektor Komendanta Akademii MW Tomasz Szubrycht
oraz Przewodniczacy Rady Gminy Kosakowo Andrzej Sliwiniski.

Komandor Witold Zajaczkowski ur. w 1892 r w Symferopolu
na Krymie. Pochodzil z rodziny szlacheckiej z Wilenszczyzny.
W roku 1908 w Petersburgu zostat stuchaczem Korpusu Morskiego,
w trakcie ktorego odbyt praktyki morskie na okretach po Morzu
Baltyckim, Srédziemnym i Oceanie Atlantyckim. W 1913 r. zostat
awansowany na stopien miczmana rosyjskiej marynarki wojennej
i przydzielono go do Floty Baltyckiej. Po ogloszeniu mobilizacji
na wlasng prosbe zostal skierowany do stuzby w 1. Dywizjonie
Kontrtorpedowcéw Floty Baltyckiej, gdzie powierzono mu sta-
nowisko oficera artylerii oraz dowddcy zalogi. Kolejnym przy-
dziatem byl nowoczesny kontrtorpedowiec o nazwie ,,Zabijaka”,
na ktérym piastowal stanowisko II oficera artylerii. Po przewro-
cie bolszewickim w 1917 r. porzucit stuzbe w rosyjskiej flocie
i w kolejnym roku przedostal si¢ droga morska do okupowanego
przez wojska niemieckie Rewla (obecnie Tallin). Zaciagnat sie
do stuzby w estoniskiej marynarce wojennej, a po zakonczeniu
wojny estonsko-sowieckiej zaciagnal sie jako ochotnik do polskiej
armii, gdzie zostal skierowany do 8. Pulku Saperéw w Poznaniu.
Nastepnie zostal przeniesiony do Polskiej Marynarki Wojennej
i w Toruniu otrzymat przydzial dowddcy 3. Kompanii Marszowej
Batalionu Pulku Morskiego. W 1921 r. awansowal na stopien
kmdr ppor., a nastepnie zostal wyznaczony na dowddce ORP
»Mazur”. Rok pézniej zostal powolany na dyrektora nowo powsta-
tej 2-letniej Oficerskiej Szkoly Marynarki Wojennej w Toruniu.
Podczas swojej kadencji opublikowal w 1926 r. pierwszy polski
podrecznik z zakresu dowodzenia okretem pt.: ,Wiedza okreto-
wa’. W 1927 r. Zajaczkowski przejat obowiazki dowddcy Flotylli
Rzecznej w Pifisku, w 1931 r. otrzymat awans na stopient koman-
dora porucznika, a w 1935 r. zostal mianowany do stopnia koman-
dora. Z jego inicjatywy zorganizowano Rzeczng Eskadre Lotnicza
oraz budowano prototypowe jednostki ptywajace, byl on réwniez
inicjatorem sformowania przed wybuchem II wojny $wiatowej
Oddzialu Wydzielonego Rzeki Wisly. Dziatajac z rozkazu gen.
Franciszka Kleeberga w dniu 17 wrze$nia 1939 r. Zajaczkowski na-
kazal zatopienie wszystkich jednostek plywajacych, po czym przy-
taczyl sie wraz z marynarzami do przedzierajacej sie do Warszawy
Samodzielnej Grupy Operacyjnej ,Polesie” W Wielkiej Brytanii
Witold Zajaczkowski pelnil funkcje komendanta Komendy
Morskiej ,,Potudnie” zlokalizowanej w Plymouth oraz dowddcy
2. Dywizjonu Kontrtorpedowcow. Po zakonczeniu dziatan wojen-
nych i rozwigzaniu polskiej Marynarki Wojennej odszedt z czyn-
nej stuzby i wyemigrowat do Kanady. Wielokrotnie odznaczany
i nagradzany (miedzy innymi Ztotym i Srebrnym Krzyzem Zastugi
oraz Francuskim Orderem Legii Honorowej IV Klasy) zmarl nagle
19 grudnia 1977 r. w Toronto i zostal pochowany na cmentarzu
w Mount Pleasant.

Podczas uroczystosci tradycyjnie zlozone zostaly wigzanki
kwiatéw pod Krzyzem Morskim w Alei Zastuzonych Ludzi Morza.

WMUROWANIE TABLICY PAMIATKOWE]

19 i 20 czerwca 2023 r. - uroczyste wmurowanie tablicy pa-
migtkowej oddajacej cze$¢ i chwale pierwszej kadrze morskiej
Marynarki Handlowej II Rzeczypospolitej, kawalerom Virtuti
Militari, Distinquished Service Cross, Cichociemnym, Loyd’s
Medal at Sea w Bazylice pw. NMP Krolowej Polski w Gdyni
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VI FORUM WIZJA ROZWOJU

19120 czerwca 2023 r. VI Forum Wizja Rozwoju w Akademii
Marynarki Wojennej w Gdyni. Marek Grzybowski, przewodni-
czacy zarzadu PTN, prezes zarzadu Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego wystapil w panelu ,,Znaczenie portéw morskich dla
gospodarki” oraz panelu ,,Zrédla finansowania start-upéw”.

FORUM MORSKIE RADIA GDANSK

22 - 23 czerwca 2023. Forum Morskie Radia Gdansk. Migedzy
innymi odbyly sie debaty ,Uniezaleznienie energetyczne warun-
kiem rozwoju gospodarki Polski. Inwestycje w energetyke — mor-
skie farmy wiatrowe, Baltic Pipe, energia atomowa i ich wplyw na
gospodarke regionu, rynek pracy, transfery technologii i bezpie-
czenstwo nowych instalacji” oraz ,,Polskie porty - Droga Czerwona,
transport kolejowy i intermodalny”. W czasie Gali wyrdznienie
Zagiel Radia Gdarnsk uhonorowano dyrektora Urzedu Morskiego
w Gdyni kpt. z. w. Wiestawa Piotrzkowskiego.

MINIKONFERENCJA E-TECH
POSIEDZENIE RADY
PRZEDSIEBIORCOW WIMIO PG

26 czerwca 2023 r. - Minikonferencja E-TECH oraz 6.
Posiedzenie Rady Przedsiebiorcow WIMiIO PG. Przedmiotem
konferencji bylo okre$lenie metodyki projektowania kursow e-le-
arningowych dla uczelni technicznych. Zaprezentowano réwniez
koncepcje uruchomienia w Gdansku najwiekszej innowacyjnej
fabryki morskich wiez wiatrowych w Europie. Przedstawiono na
czym polega cyfrowy blizniak fabryki na podstawie Volkswagen
Poznan. Okreslono zatozenia Klastra Doskonatosci dla Wytworcow
w ramach projektu NEPTUN.

DIGITAL BALTIC - TOWARDS
COMMON SECURITY

27 czerwca 2023 r. konferencja ,Digital Baltic - Towards
common security”. Organizatorami konferencji byli Ministerstwo
Obrony Narodowej, Akademia Marynarki Wojennej i Osrodek
Badawczo - Rozwojowy Centrum Techniki Morskiej S.A.
Konferencja jest przeniesieniem w region Baltyku inicjatywy
NATO: Digital Ocean. Chodzi przeniesienie tej idei do krajow re-
gionu Morza Baltyckiego. Wraz z rozszerzeniem NATO o Finlandie
i Szwecje, chodzi o wlaczenie w system bezpieczenstwa cyberne-
tycznego regionu Morza Baltyckiego agencji UE oraz NATO. Morze
Baltyckie staje si¢ wewnetrznym morzem NATO, a agresja Rosji na
Ukraine tworzy nowe realne wyzwania w obszarze bezpieczenstwa.

Prezentacje i dyskusje w czasie konferencji byly okazja do wyty-
czenia kierunkow wspdlpracy w sferze bezpieczenstwa militarnego
w regionie Morza Baltyckiego, byta okazja do wymiana pogladéw
oraz do$wiadczen dotyczacej wspolpracy przemystowej, nauko-
wej i militarnej panstw i sit zbrojnych regionu Morza Baltyckiego.
Chodzilo réwniez o ustalenie pozycji i roli Polski w kreowaniu po-
lityki bezpieczenstwa w strefie odpowiedzialno$ci obejmujacej pan-
stwa Morza Baltyckiego. Celem spotkania byla takze identyfikacja
aktualnych zagrozen dla infrastruktury krytycznej. Dyskutowano
réwniez mozliwo$¢ podejmowanych dzialan i inicjatyw stuza-
cych bezpieczenstwu gospodarczemu, w tym energetycznemu.
Projektowanie podjecie dziatan, ktore beda wspdlgraly z inicjatywa
NATO Digital Ocean.

ODSLONIECIE TABLICY UPAMIETNIAJACE]
KAWALEROW VIRTUTI MILITARI
I DISTINGUISHED SERVICE CROSS (DSC)

15 lipca 2023 r. - Odsloniecie tablicy upamietniajacej ka-
waleréw Virtuti Militari i Distinguished Service Cross (DSC).
W Bazylice Morskiej w Gdyni odslonigto tablice upamietniajaca
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bohaterskich marynarzy. Inicjatorem jej powstania jest prof. Daniel
Duda. Uczczeni zostali bohaterowie Pierwszej Kadry Morskiej
Marynarki Handlowej II RP — w$r6d nich m.in kawalerowie orderu
Virtuti Militari oraz cichociemni. Tablica po$wigcona jest 15 boha-
terom, w tym Czestaw Zawada - kapitan drobnicowca ,,Narwik’,
ktéry z zaloga w czasie wojny uratowal 1022 rozbitkdw ze storpe-
dowanego brytyjskiego statku. W Bazylice Morskiej w Gdyni $wie-
towano réwniez 90. urodziny prof. Daniela Dudy.

JOZEF CONRAD KORZENIOWSKI
- 99 ROCZNICA SMIERCI

3 sierpnia 2023 r. mingto 99 lat jak na angielskiej ziemi od-
szedl na wieczng wachte Joseph Conrad, §wiatowej stawy maryni-
sta z polskimi korzeniami. Dla Polakdw, to jest od wielu lat Jozef
Conrad Korzeniowski, cho¢ pod tym nazwiskiem nie jest znany
szerzej w Swiecie.

Z tej okazji tradycyjnie delegacja z Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego zlozyta kwiaty pod pomnikiem Conrada w Gdyni.
W Ceremonii uczestniczyli réwniez samorzadowcy z Gdyni.

Z okazji zblizajacego si¢ 100-lecia $mierci tego znakomitego pi-
sarza POSK - Polski O$rodek Spoteczno-Kulturalny - zorganizowat
w sierpniu 2023 r. wystawe poswiecong pisarzowi. Zgromadzono
liczne pamiatki, zdjecia i wspomnienia oraz kilka wydan ksiazek
Conrada w wielu jezykach. Odtworzono miejsce pracy pisarskiej
pisarza z jego domu w Oswalds, zebrano oryginalne pamiatki.

»SAMARYTANKA” - SYMBOLICZNE
PODNIESIENIE MUZEALNE]J BANDERY
I FLAGI URZEDU MORSKIEGO

17 sierpnia 2023 r. w Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni
mialo miejsce symboliczne podniesienie muzealnej bande-
ry i flagi Urzedu Morskiego w Gdyni na motoréwce sanitarnej
»SAMARYTANKA” - pierwszej jednostce morskiej zbudowanej
w Gdyni (1931 r.) - informuje Urzad Morski w Gdyni.

Spotkanie, polaczone z konferencja prasowa, zwigzane bylo
z zakonczeniem prac konserwacyjno-renowacyjnych jednostki, kto-
ra znalazla docelowg przystan na muzealnej ekspozycji plenerowe;.

Obok dyrekeji i pracownikéw Muzeum w spotkaniu udzial
wzieli przedstawiciele Urzedu Morskiego w Gdyni - instytucji,
ktora zamowila ,,Samarytanke” w 1929 r.; Pomorskiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej - instytucji przekazujacej jednostke MMW;
Complex Jacht - firmy wykonujacej prace szkutnicze; Pronet
Color - fundatora pokryw malarskich oraz Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego i przedstawicieli wtadz Miasta Gdyni.

URODZINY RADIA GDANSK

8 wrzesnia 2023 r. - 78. urodziny Radia Gdansk. W uroczysto-
$ci wreczono nagrody i wyrdznienia. Laureaci Radiowej Osobowosci
Roku, to Szymon Gajda - prezes Wojewoddzkiego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej w Gdansku oraz Przemystaw
Sztandera - prezes Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej.
Laureatami Bursztynowych Mikrofonéw zostali: Iwona Borawska
- znakomita dziennikarka, autorka wielu reportazy i artystycz-
nych audycji, rezyserka stuchowisk oraz Wlodzimierz Raszkiewicz,
dziennikarz, ktory ,poprzez swoje rozmowy i audycje sprawia, by
$wiat stawal si¢ jasniejszy, pogodniejszy, znosny” Nagrode Rady
Programowe;j ,,Na fali” otrzymal Tomasz Klinger - dziennikarz, re-
porter, ktéry odpowiada za przygotowanie serwiséw informacyjnych
i materiatéw wideo. Na radiowej scenie wystapit MILO ENSEMBLE.

PREZENTACJA INNOWACYJNEGO STERU

14 wrzeénia 2023 r. udzial w prezentacji innowacyjnego steru
zgloszonego do Nagrody Gospodarczej Prezydenta RP. Prezentacja
»Steru” - Wlodzimierz Hebel, Mapalu, prof. Czestaw Dymarski,
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Politechnika Gdanska, przedstawiciele CTO. Spotkanie odby-
fo si¢ w Brodnie Wielkim (CSWiPR Centrum Sportéw Wodnych
i Promocji Regionu. Prezentacja steru na jednostce ptywajacej — je-
zioro Brodno Wielkie.

SPOTKANIE GRUPY ROBOCZE]
KIS 13 TECHNOLOGIE MORSKIE
15 wrzesnia 2023 r. odbylo si¢ spotkanie Grupy Roboczej KIS
13 Technologie Morskie. Spotkanie mialo miejsce w Uniwersytecie
Morskim w Gdyni. Tematyka spotkania skoncentrowana byla
utrzymaniu tej Krajowej Inteligentnej Specjalizacji. Departament
Innowacji i1 Polityki Przemystowej Ministerstwa Rozwoju
i Technologii MRiT planuje zmniejszenie krajowych inteligen-
tnych specjalizacji, co grozi specjalizacji Technologie Morskie.
Rozwinieta nazwa KIS 13 brzmi: Innowacyjne technologie morskie
w zakresie specjalistycznych jednostek ptywajacych, konstrukeji
morskich I przybrzeznych oraz logistyki opartej o transport morski
I $rédladowy. W ramach specjalizacji wyroéznia sie:
+ projektowanie, budowe i konwersje specjalistycznych jednostek
plywajacych oraz ich specjalistycznego wyposazenia,
o projektowanie, budowe i przebudowe konstrukcji morskich
i przybrzeznych,
o procesy i urzadzenia wykorzystywane na potrzeby logistyki op-
artej o transport morski i srédladowy.

30 LAT WISTA POLAND

21 wrzesnia 2023 r. - 30 lat WISTA Poland. Przewodniczacy
zarzagdu PTN prof. Marek Grzybowski uczestniczyl w spotkaniu
pan dzialajacych w Stowarzyszeniu Kobiet Gospodarki Morskiej
i Handlu - WISTA Poland, ktére odbylo sie 21 wrzesnia br. Wsrod
gosci honorowych byla Magdalena Adamowicz, postanka do
Parlamentu Europejskiego oraz Dorota Lost-Sieminska, dyrektorka
Wydzialu Prawnego IMO, pani Nazli Selek, WISTA International,
ExCo Memeber, przedstawicielki WISTA ze Szwecji, Norwegii
i innych krajow. W sieci WISTA International dziata okotlo 4 tys.
kobiet aktywnych we wszystkich branzach przemystéw morskich.
Organizacja szybko roé$nie. Oddziaty WISTA dzialajg w 56 krajach
i tworza sie¢ WISTA International. Panie z narodowych organizacji
buduja nie tylko regionalne sieci kontaktéw ale kreuja nowe mozli-
wosci biznesowe i rozwijaja relacje partnerskie miedzy w branzami
gospodarki morskiej.

REJS Z GOSPODARKAMORSKA.PL

25-27 wrze$nia 2023 1. - Rejs z GospodarkaMorska.pl — w agen-
dzie wydarzenia byly panele dyskusyjne poswiecone transformacji
energetycznej i kierunkom rozwoju offshore, nowym technologiom
w przemysle okretowym, finansowaniu morskich farm wiatrowych
oraz produkcji stoczniowej. W rejsie udzial wzigto ponad 150
uczestnikow oraz 25 ekspertow. Odbylo sie 5 paneli dyskusyjnych.
Latarnie Gospodarki Morskiej 2023 w kategorii ,,Lider Technologii
Morskich otrzymata spétka LKK, ktorg doceniono za opracowanie
pierwszego na $wiecie symulatora VR, przeznaczonego do szko-
lenia operatoréw jednostek CTV. Wyrdznienie w konkursie zajeta
spolka Karstensen Shipyard Poland nominowana za zakup i rewi-
talizacje (z diugofalowym programem inwestycyjnym) terenéw po
dawnej Stoczni Gdansk.

KONFERENCJA GREEN ENERGY TRICITY

27 wrze$nia 2023 r. — Prezes PTN wziat udzial w konferencji
Green Energy Tricity w Gdansku. Konferencja zorganizowana zo-
stata przez ASE Grupe Technologiczng i poswiecona byta nowo-
czesnym technologiom w energetyce. Odbyly sie liczne prelekcje
i panele dyskusyjne nt. miedzy innymi OZE, technologii wodoro-
wych, magazynowania energii.
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Targi BALTEXPO 2023, rozpoczecie. Fot. Cezary Spigarski

INAUGURACJA ROKU AKADEMICKIEGO
W AKADEMII MARYNARKI WOJENNE]

29 wrzesnia 2023 r. - Udzial winauguracji Roku Akademickiego
w Akademii Marynarki Wojennej wzieli prof. dr. h.c. Daniel Duda
oraz prof. Marek Grzybowski.

KONFERENCJA PCHET

4 pazdziernika 2023 r. - Konferencja PCHET - 6. konferen-
cja wodorowa PCHET Gdynia. Prof. Marek poprowadzit panel pt.
Woddr w transporcie morskim.

W czasie panelu ,Wodér w transporcie morskim” uczestni-
cy skoncentrowali sie na roli i potencjale wodoru jako $rodka do
osiggniecia celow IMO w sektorze transportu morskiego. Panelisci
poruszyli m.in. problematyke projektowa, stoczniowg a takze eks-
ploatacji pierwszych wodorowych jednostek plywajacych. Wraz
z rozwojem morskiej energetyki popyt na jednostki z napedem
wodorowym bedzie rést - przewiduje Adam Wachowski, Dyrektor
Departamentu B+R, Energy Market Observer (ENMARO).

Szczegolnie beda potrzebne jednostki potrzebne do przewozu
ludzi i serwisowe, a w portach bedg potrzebne réwniez bunkier-
ki - podkreslit Adam Slipy, Prezes Zarzadu, Seatech Engineering,
w ktorego portfelu znajdujg sie m.in. statki CTV (Crew Transport
Vessel) czy pchacz z silnikami na gaz i instalacja LNG. Dr inz.
Andrzej Montwilt, Prezes Zarzadu Zachodniopomorskiego Klastra
Morskiego zauwazyl, ze jest przestrzen do wprowadzania napedu
wodorowego na statkach, tylko potrzeba czasu, aby armatorzy prze-
prowadzili rachunek ekonomiczny.

Z badan przeprowadzonych w ramach projektu ZEV Innovation,
ktory realizowany jest przez Klaster wraz z Norwegami i Chorwatami
wynika, ze statki z napedem wodorowym beda najpierw wprowa-
dzane na krotkie polaczenia promowe, do obstugi statkéw w por-
tach morskich i ustug serwisowych $wiadczonych operatorom sta-
cjonarnych i ptywajgcych farm wiatrowych, oil & gas offshore, farm
rybnych - méwit prowadzacy panel dr hab. inz. Marek Grzybowski,
prezes zarzadu Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego.
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BALTEXPO 2023

10-12 pazdziernika 2023 r. - Baltexpo 2023 - odbylo sie w hali
Miedzynarodowych Targéw Gdanskich AmberExpo. Bylo ponad
dwustu wystawcow tacznie z 15 krajow. W ciagu trzech dni imprezy
targi odwiedzito ponad 5 tys. 0sob, w tym liczne grupy mlodziezy.

Baltexpo towarzyszyla konferencja. Odbyl sie konkurs dla star-
tupow oraz Dzien Kariery. W Baltexpo 2023 wziely udzial firmy
z przemystu stoczniowego i zarzady portow i terminali, prezento-
waly sie Urzedy Morskie i biura projektowe. Wystawiali si¢ przed-
stawiciele sektora morskich farm wiatrowych, byli inwestorzy oraz
deweloperzy infrastruktury morskiej.

ZERO-EMISSION TECHNOLOGIES
IN THE MARITIME ECONOMY

11 pazdziernika 2023 r. - Wydarzenie i mix biznesowy ,,Zero-
emission technologies in the maritime economy” z firmami
norweskimi podczas najwiekszych targéw morskich w Europie
Srodkowo-Wschodniej: Baltexpo 2023 w Gdarisku. W konferen-
cji wzielo udzial 50 przedstawicieli biznesu morskiego z Norwegii
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Forum Gospodarki Morskiej. Fot. Cezary Spigarski

i Polski z Baltyckiego Klastra Morskiego i Norweskiej Offshore
Wind. Wspdlorganizatorem spotkania polsko-norweskiego byt
prof. Marek Grzybowski, przewodniczacy zarzadu PTN.

Wydarzenie odbylo sie 11 pazdziernika 2023 roku w godzi-
nach 11:30 - 20:30 i skierowane byto do firm, ktére maja pomyst
na wspolne przedsiewziecie biznesowe z partnerem norweskim
w nastepujacych obszarach: przemyst offshore, energetyka mor-
ska, energetyka wiatrowa, morskie farmy wiatrowe, innowacyj-
ne produkty, ustugi i rozwigzania, w tym technologie cyfrowe dla
marin, portéw i o$rodkéw zeglarskich, nowoczesna infrastruktura,
budownictwo wodne i przybrzezne, zagospodarowanie zbiorni-
koéw wodnych, neutralne dla $rodowiska procesy produkcji, bu-
dowy, naprawy jachtéw i todzi oraz produkcji sprzetu i urzadzen.
Przy wsparciu Klastra Baltyckiego i Kosmicznego Polska Agencja
Rozwoju Przedsiebiorczo$ci i Innowacji w Norwegii zorganizowa-
fa rejs studyjny po Porcie Gdynia. Prezentacje na pokladzie stat-
ku podczas podroézy studyjnej w Porcie Gdynia, mieli Czlonkowie
BSSC: Marek Grzybowski, Prezes Baltic Sea & Space Cluster;
prof. Andrzej Stateczny, Dyrektor Generalny, Marine Technology;
Zaneta Milewska, Dyrektor, Dzial Rozwoju, Zarzad Morskiego
Portu Gdansk; Jacek Milewski, Dyrektor Finansowy, Czfonek
Zarzadu, CRIST, Koordynator BSSC ZEV HUB - HUB produkgji
statkdw o zerowej emisji.

FORUM GOSPODARKI MORSKIE]

13 pazdziernika 2023 r. Forum Gospodarki Morskiej Gdynia
2023 odbylo sie¢ 13 pazdziernika w Pomorskim Parku Naukowo
Technologicznym. Podczas Forum uczestnicy paneli dyskutowali
na temat globalnych wplywajacych na rozwoj przemystéw mor-
skich. Skupiano si¢ na podstawowych branzach: portach przemysle
stoczniowym, morskich farmach wiatrowych, logistyce oraz tury-
styce morskiej.

WALNY ZJAZD CZLONKOW PTN

14 pazdziernika 2023 r. odbyt si¢ Walny Zjazd Czlonkéw PTN
w Bibliotece Akademii Marynarki Wojennej Gdynia. Referat pt.
,Slady conradowskie w rejsach dookota $wiata Daru Mtlodziezy
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i ORP Iskra” wyglosil kontradm. dr inz Czeslaw Dyrcz. Tytuly
Honorowego Czlonka PTN otrzymali: adm. dr inz. Czestaw
Dyrcz, ks. dr Edmund Skalski, mgr Witold Kuczorski, prof. dr hab.
Bolestaw Hajduk. Dyplomy za szczegolny wktad w rozwdj Polskiego
Towarzystwa Nautologicznego otrzymali: prof. dr hab. kmdr
Tomasz Szubrycht, prof. dr hab. Zbigniew Machalinski, dr hab. inz.
Jerzy Liwin, dr. inz. Kpt. z.w. Andrzej Krélikowski, dr hab. Ryszard
Techman, prof. Adam Wolski, prof. dr hab. inz Ryszard Wawruch,
genaral Zwiazku Pitsudczykéw RP Stanistaw Sliwa.

Podzigkowanie za prace na rzecz PTN otrzymali: dr. Krzysztof
Chalimoniuk, mgr inz. kpt. zw. Anna Wypych-Namiotko,
dr Agnieszka Czarnecka. Dr Ilona Urbani, mgr Jerzy Brodowski.

Zwiazek Pilsudczykéw RP uhonorowat PTN i przewodniczace-
go PTN prof. Marka Grzybowskiego medalami okoliczno$ciowymi.

Odbylo sie uroczyste wodowanie ,,Nautologii” 2023 r., matka
chrzestng zostala bosman podchorazy Eliza Mituta.
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Na zdjeciu od lewej: Daniel Duda, Bolestaw Hajduk, Czestaw Dyrcz, Witold Kuczorski i Marek Grzybowski. Zdjecia: Cezary Spigarski

Na zdjgciu od lewej: Ryszard Wawruch, Daniel Duda, Ryszard Techman, Stanistaw Sliwa, Andrzej Krélikowski, Jerzy Liwin i Marek Grzybowski
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Zakres prac inwestycyjnych przedstawil dr kapitan z.w. Wiestaw Piotrzkowski,
dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni. Fot. Cezary Spigarski

SLADAMI INWESTYCJI
URZEDU MORSKIEGO W GDYNI

23 pazdziernika 2023 r. — konferencja ,Sladami inwestycji
Urzedu Morskiego w Gdyni’, Polska Filharmonia Baltycka im.
Fryderyka Chopina w Gdansku. Do gléwnych projektow realizo-
wanych przez Urzad Morski w Gdyni nalezaly: rewitalizacja brze-
gow w Gdansku, stolicy wojewoddztwa pomorskiego, poglebienie
portu w Gdyni, wprowadzenie nowoczesnych oznaczen nawigacyj-
nych, poprawa bezpieczenstwa i komunikacji na polskim wybrze-
zu Morza Morze Baltyckie - przedstawil dr Kapitan z.w. Wiestaw
Piotrzkowski, dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni.

Prezentacja projektow realizowanych przez Urzad Morski
w Gdyni w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 odbyta sie na konferencji w Gdarnsku
w dniu 23 pazdziernika 2023 r. Urzad Morski zrealizowal 5 du-
zych projektow infrastrukturalnych, ktdre znaczaco poprawily do-
step od strony morza do portéw trojmiejskich, a takze wzmocnito
bezpieczenstwo zycia i zeglugi na polskich obszarach morskich.
Catkowity koszt realizacji 5 projektow wyniost ponad 1 150 000 000
zt. Dofinansowanie w 85% pochodzito z Unii Europejskie;j.

POSIEDZENIE KONWENTU GOSPODARCZEGO
PRZY ZWIAZKU UCZELNI W GDANSKU

26 pazdziernika 2023 roku - trzecie posiedzenie Konwentu
Gospodarczego przy Zwiazku Uczelni w Gdansku im. Daniela
Fahrenheita. Wspdlorganizator posiedzenia Konwentu: Uniwer-
syteckie Centrum Kliniczne GUMed. Miejsce posiedzenia: Gdanski
Uniwersytet Medyczny, Centrum Medycyny Inwazyjnej UCK.
Temat: Innowacyjna medycyna.

KONGRES KLASTROW POLSKICH

8-9 Listopada 2023 - 9. Kongres Klastréw Polskich. Hastem
przewodnim wydarzenia pn. 9. Kongres Klastrow Polskich jest: ,,Sita
wspolpracy, czyli Klastry w polityce rozwoju Kraju i Regionow”.
Konferencja byta skupiona na roli i mozliwosciach klastréw i na-
lezacych do nich firm we wdrazaniu zielonych i cyfrowych zmian
gospodarki, w tym w sektorach szczegélnie istotnych dla Regionu
Pomorskiego, bedacego gospodarzem tegorocznego wydarzenia.
(ICT, Logistyka, Zielona energia).

Nautologia 2024, nr 161

Fot. Cezary Spigarski

DZIEN NIEPODLEGLOSCI
11 Listopada 2023 - Dzient Niepodleglosci - zlozenie kwiatow
pod Pomnikiem Marynarza Polskiego.

INAUGURACJA PROJEKTU DEVELOPING
BUSINESS THROUGH INCLUSIVENESS
AND GENDER AWARENESS

13 listopada 2023 r. — udziat w inauguracji projektu Developing
Business Through Inclusiveness and Gender Awareness — New
Cluster Competences” o akronimie DEBUTING realizowanym
w ramach programu INTERREG Europa 2021-2027. Celem pro-
jektu jest zbudowanie nowych modeli biznesowych promujacych
praktyki i polityki oparte na réwnouprawnieniu oraz inkluzyw-
nosci, a w szczegélnoéci zbudowanie lokalnych grup dziatania na
rzecz praktycznego wdrozenia tych modeli przez MSP. Dziatania
zwigzane z rownouprawnieniem i inkluzywno$cig mogg stanowic¢
o przewadze konkurencyjnej firm na rynku globalnym, na réw-
ni z innymi waznymi trendami, jak cyfryzacja czy transformacja
energetyczna.
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ELEKTROWNIA JADROWA NA POMORZU

15 listopada 2023 r. - Elektrownia jadrowa na Pomorzu —
szanse i ryzyka. Czy istnieje alternatywa? Urzad Marszalkowski
Wojewodztwa Pomorskiego. W wydarzeniu tym uczestniczyli re-
prezentanci m.in. rzadu, samorzadu, $wiata nauki, organizacji po-
zarzadowych. Powstaje pomorski wezel energetyczny, co wynikato
z jednej wypowiedzi. Ten wezel stworza m.in. elektrownia jadro-
wa oraz farmy morskich elektrowni wiatrowych. Wprowadzeniem
do dyskusji byta prezentacja pt. ,Polityka energetyczna Polski.
Dlaczego energetyka jadrowa jest nam potrzebna?”, ktorg przedsta-
wita Anna Lukaszewska-Trzeciakowska - sekretarz stanu, pelno-
mocnik Rzadu do spraw Strategicznej Infrastruktury Energetycznej
w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow.

WIND OFFSHORE. SERWIS I EKSPLOATACJA

15-16 listopada 2023 r. - Wind Offshore. Serwis i eksploatacja
- Jak zredukowa¢ koszty przy zastosowaniu innowacyjnych rozwia-
zan technologicznych? Digital Twin - Dlaczego Offshore go potrze-
buje? Starter.

KONFERENCJA MIEDZYNARODOWA

23 listopada 2023 r. - Konferencja mi¢dzynarodowa: ,Rights
and obligations in case of damage occurring in Outer Space”. Panel
ekspercki moderowal - prof. Marek Grzybowski. Panelistami
byli: dr Bartosz Malinowski - Centrum Badan Kosmicznych
PAN; prof. Zdzistaw Brodecki - Wyzsza Szkota Administracji
i Biznesu w Gdyni; dr Pawet Chyc - dziekan Wydzialu Prawa
WSAIB w Gdyni; prof. Katarzyna Malinowska — Akademia Leona
Kozminskiego; prof. Krzysztof Drzewicki — Uniwersytet Gdanski.
Temat konferencji ,,Prawa i obowiazki w przypadku szkod powsta-
tych w przestrzeni kosmicznej - zagadnienia zwigzane z kodyfika-
cja prawa kosmicznego” dotyczy takze szkdd powstatych w wyniku
zaktocania przez satelity dzialalnosci portow, transportu morskie-
go i globalnej logistyki. Wylaczenie satelitdbw moze uniemozliwi¢
funkcjonowanie portéw i terminali morskich, instalacji morskich,
ich ochrone, a nawet obrone.

Kolejnym waznym elementem bezpieczenstwa ekonomicznego
zwigzanym z wykorzystaniem satelitow, informatyki i sztucznej in-
teligencji jest §ledzenie statkdw widmo. Statki dzialajace w ciemne;j
i szarej flocie nielegalnie transportuja rosyjska rope, gaz lub zboze
do lub z miejsc objetych sankcjami. Mozemy wykorzystywac syste-
my satelitarne do $ledzenia nielegalnych dzialan. System musi by¢
odporny na ataki i sprawny.

Dzieki technologii satelitarnej oraz sztucznej inteligencji i syste-
mom informatycznym nawet jesli statek wylaczy urzadzenie iden-
tyfikujace AIS, mozna §ledzi¢ jego trase i nielegalne operacje STS.
Obecnie firmy takie jak Lloyds List Intelligence i Windward, ktdre
$ledza ruchy statkow, ustalily, Ze mamy okoto 1000 statkéw, ktdre
nielegalnie przewoza rope, gaz i zboze miedzy portami. Ale to tylko
wierzchotek géry lodowej. W ciemnej i szarej flocie moze znajdo-
wac sie do 5000 statkéw-widm.

Podczas dyskusji poruszono takze kwestie legislacyjne zwigza-
ne z prowadzeniem prywatnej dziatalnosci gospodarczej oraz moz-
liwo$cig przeniesienia ryzyka zwigzanego ze $wiadczeniem ustug
zwigzanych z wykorzystaniem satelitow i technologii kosmicznych.

IT POMORSKIE FORUM ESG

27 listopada 2023 r. - II Pomorskie Forum ESG. Tym razem
rozmawia¢ bedziemy o tym, jak ESG wplywa na finansowa-
nie inwestycji i dzialalnosci przedsiebiorstw oraz mozliwosci
ubezpieczeniowe. Spotkanie prowadzila Prodziekan Wydzialu
Ekonomicznego dr Magdalena Markiewicz, a uczestniczyli w nim
przedstawiciele sektora finansow.
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ODSLONIECIE TABLICY PAMIATKOWE]

2 grudnia 2023 r. - odsloniecie tablicy pamiatkowej z nazwi-
skami 0s6b oraz nazwami statkow ktore braly udziat w wybranych
inwazjach bojowych w okresie drugiej wojny $wiatowej w kosciele
pw. Gwiazdy Morza w Gdyni, fundatorzy: prof. Daniel Duda, mgr.
Stanistawa Duda, prof. Marek Grzybowski, Ireneusz Lewandowski.

PROJEKT ZEV INNOVATION

5-6 grudnia 2023 r. - Rijeka. Miedzynarodowe spotkanie
uczestnikow projektu ZEV INNOVATION. Uczestniczyli przed-
stawiciele z Polski (prof. Marek Grzybowski) oraz Chorwacji
i Norwegii. Zwiedzanie stoczni VICTOR LENAC oraz okretu USS
Hershel W. Willians.

OBSZAR METROPOLITALNY
GDANSK-GDYNIA-SOPOT

8 grudnia 2023 r. - Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-
Sopot - spotkanie konsultacyjne. Spotkanie na temat przysztosci
i mozliwosci rozwojowych branzy kosmiczne;j.

RAZEM ROBIMY BIZNES
14 grudnia 2023 r. - Razem robimy biznes. Swigteczne spotka-
nie czlonkéw PFTM. Zwiedzanie stoczni Karstensen.

135. URODZINY
EUGENIUSZA KWIATKOWSKIEGO

30 grudnia 2023 r. - 135. urodziny Eugeniusza Kwiatkowskiego
- zlozenie kwiatow z tej okazji pod jego pomnikiem na ul. 10
Lutego w Gdyni.

I13-4-BLUE-GROWTH PROJECT

10 stycznia 2024 r. - spotkanie w ramach 13-4-BLUE-Growth
Project z przedstawicielami z Portugalii, Chorwacji, Francji,
Hiszpanii, Nideralndow, Finlandii.

I GALA AKTYWNOSCI
STUDENCKIE]J I DOKTORANCKIE]

17 stycznia 2024 r. - II Gala Aktywnosci Studenckiej
i Doktoranckiej, Centrum Aktywnoéci Studentéw i Doktorantow,
Wreczenie nagrod Rektora Uniwersytetu Gdanskiego dla najlepszych
Studentéw i Doktorantéw, co stanowi wyjatkowa okazje do uhono-
rowania wybitnych osiagnie¢ akademickich. Nadanie nagrody im.
Prof. Tadeusza Dmochowskiego, stanowiaca szczegélne wyroznie-
nie dla 0sob, ktore wniosly istotny wktad w wsparcie dla aktywnosci
studenckiej badz doktoranckiej na naszej uczelni. Wreczenie nagrod
Santandera, co stanowi dowdd uznania dla osob, ktére wykazuja sie
wyjatkowym zaangazowaniem w dzialalno$¢ spoleczng i naukowa.

KONFERENCJA: WYZWANIA LOGISTYKI
WE WSPOLCZESNYM SWIECIE

18 stycznia 2024 r. - Udzial w IV miedzynarodowej konferencji
naukowej pt. ,Wyzwania logistyki we wspotczesnym $wiecie”. SGGW.
Warszawa. Sesja tematyczna 4. Prowadzacy: dr hab. Marek Grzybowski,
prof. BSW. W sesji udziat wzigli: prof. dr hab. Heorhiy Cherevko - Lviv
National Environmental University, Ukraine: Adaptacja logistyki do
warunkéw wojny w Ukrainie; mgr inz. Krzysztof Lorenz — University
of Szczecin: Credit risk management through the selection of bor-
rower features by information systems in a company; dr inz. Michat
Kruszynski - Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i Transportu
we Wroctawiu: dr Agnieszka Bekisz — Akademia Wojsk Ladowych im.
gen. T. Ko$ciuszki we Wroctawiu: Europejski Zielony Lad (European
Green Deal) a transport; mgr Krzysztof Sniezko - Szkota Gléwna
Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie: The impact of the COVID-19
pandemic on the financial situation of transport and logistics sector
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companies listed on the Warsaw Stock Exchange; dr hab. Marek
Grzybowski, prof. BSW: Strategie omijanie sankcji poprzez budo-
wanie nowych morskich kanatéw logistycznych.

SPOTKANIE Z PRZEDSTAWICIELAMI
UNIWERSYTETU MERITO

25 stycznia 2024 r. - Spotkanie z przedstawicielami uniwersy-
tetu Merito nt. ,Odwaga w biznesie”.

104. ROCZNICA ZASLUBIN POLSKI Z MORZEM

10 lutego 2024 r. — 104. rocznica Zaslubin Polski z Morzem.
Zlozenie kwiatéw w Pucku. Zlozenie kwiatéw pod pomnikiem
Marynarza Polskiego w Gdyni. Prof. Daniel Duda przestat na rece
Przewodniczacej Rady Miasta Gdyni mgr. Joanny Zielinskiej pismo
z prosbg o nadanie jednej z ulic w Gdyni imienia kmdr Witolda
Zajaczkowskiego

POMORSKIE BADANIA RUCHU 2024

10 lutego 2024 r. — udzial w konferencji inaugurujacej projekt
Pomorskie Badania Ruchu 2024. Projekt realizowany na zlecenie
Urzedu Marszatkowskiego wykonuja specjalisci z konsorcjum: PBS,
Via Vistula i Rubika. Przeanalizujg oni m.in. liczb¢ samochodéw na
drogach, pasazerow w $rodkach lokomocji, a takze beda rozmawia¢
z mieszkancami wojewddztwa oraz z turystami.

21 lutego 2024 r. — udzial w konferencji inaugurujacej pro-
jekt MUNIMAP: Baltic Sea Munition Remediation Roadmap.
Polska przygotowuje plan usuwania broni chemicznej z Baltyku.
Konferencja odbyta sie w Sopocie, w Instytucie Oceanologii Polskiej
Akademii Nauk W projekt angazuja si¢ m.in. Marynarka Wojenna
RP oraz Miedzynarodowe Centrum Bezpieczenstwa Chemicznego.

PRZEKAZANIE POPIERSIA
ADMIRALA MIGUELA GRAU SEMINARIO

21 lutego 2024 r. - przekazanie popiersia Admirala Miguela
Grau Seminario — bohatera narodowego Peru Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni. Uroczyste przekazanie popiersia Admirata
odbylo si¢ w obecnosci dyplomatéw, wojskowych, naukow-
cow, samorzadowcow. Ze strony PTN uczestniczyl prof. Marek
Grzybowski. Admiral Miguel Grau Seminario, zyl w latach 1834
- 1879. W Gdyni, w Muzeum marynarki Wojennej, znajduje sie
teraz Jego popiersie, podarowane przez Asociaciéon Nacional Pro
Marina Peru. Powitani zostali m.in.: reprezentanci misji dyplo-
matycznej Peru w Polsce, ktdrej przewodniczyt Hubert Wieland
Conroy - ambasador Peru w Polsce. Obecni byli tez m.in. koman-
dor Christian Salasa Ormefio — Attaché Morski Perti w Niemczech,
Polsce i Czechach; wiceadmiral Jarostaw Ziemianski - inspektor
Marynarki Wojennej RP Dowddztwa Generalnego Rodzajow Sit
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej; kontradmiral Wlodzimierz
Kulagin - szef Zarzadu Uzbrojenia Inspektoratu Marynarki
Wojennej w Dowddztwie Generalnym Rodzajow Sit Zbrojnych RP;
komandor Walter Jarosz — szef szkolenia 3. Flotylli Okretow MW
RP; komandor Pawel Ogorek — dowddca ORP Blyskawica; koman-
dor porucznik Maciej Budzinski - kierownik Klubu Marynarki
Wojennej Riwiera; Elzbieta Raczyniska — radna Gdyni; przedsta-
wiciele korpusu konsularnego akredytowani w wojewddztwie po-
morskim: Wojciech Kolanczyk - ambasador senior RP w Norwegii
iIslandii; Roman Walasinski - konsul honorowy Peru; Marek Stefan
Listowski — konsul honorowy Chile; Andrzej Suchecki - konsul ho-
norowy Meksyku w Gdansku; Wiestaw Judycki konsul Seszeli; Jan
Strawinski — konsul honorowy Republiki Bulgarii; Jacek Tyminski
- konsul honorowy Republiki Motdawii; kpt. z. w. Jozef Szytejko -
prezes Zarzadu Gltéwnego Towarzystwa Mitosnikéw Wilna i Ziemi
Wilenskiej. Uroczystos¢ prowadzita red. Bozena Olechnowicz.
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UNIWERSYTECKIE CENTRUM OFFSHORE

29 lutego 2024 r. - Uniwersytet Morski w Gdyni otworzyt
w Gdansku - Centrum Offshore, ktore dziala na terenie Instytutu
Morskiego. Jest to: ,Innowacyjne centrum zintegrowanych labora-
toriéw badawczych srodowiska morskiego dla przemystu offsho-
re”. — Ambicja Uniwersytetu Morskiego w Gdyni jest aby Centrum
Offshore stalo si¢ zalazkiem wigkszego organizmu: Polskiej Doliny
Offshore - powiedzial prof. Adam Weintrit — rektor Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni. Pragne przypomnie¢, ze od marca 2021 na
Uniwersytecie Morskim w Gdyni prowadzone sg pierwsze w Polsce
i jedne z pierwszych na $wiecie studia Executive Offshore Wind
MBA dla sektora morskiej energetyki wiatrowe;.

ROZMOWY NA SZCZYCIE. CZAS KOBIET

1 marca 2024 r. - Rozmowy na Szczycie. Czas Kobiet. Do dys-
kusji o roli kobiet w biznesie zaproszono: postanke na Sejm z Klubu
Parlamentarnego Prawo i Sprawiedliwo$¢ Dorote Arciszewska-
Mielewczyk, minister do spraw spoteczenstwa obywatelskiego po-
stanke na Sejm, Klub Parlamentarny Polska 2050 Trzecia Droga
Agnieszke Buczynska, prezydent Miasta Gdanska, Aleksandre
Dulkiewicz, postanke na Sejm z Klubu Parlamentarnego Koalicji
Obywatelskiej Agnieszke Pomaska, wojewode pomorska pa-
nig Beate Rutkiewicz. Debate powierzono redaktor Magdalenie
Rigamonti.

— Czas kobiet nadchodzi nieublaganie i feminizacja wielu zawo-
doéw jest naturalnym trendem — stwierdza prof. Marek Grzybowski
- przewodniczacy Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, prezes
zarzadu Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego w wypowie-
dzi dla portalu Pulsarowy.pl.

- Zaczelo sig od zawodow nauczycielskich, pielegniarskich, lekar-
skich i jest czas kobiet menedzerek. Niestety, kobiety wchodzg w za-
wody, w ktore nie chcg wechodzi¢ mezczyzni. Kobiety wcigz zarabiajg
mniej niz mezczyZni i muszq ponosic ciezary zwigzane z obowigzka-
mi rodzinnymi, wigc jest czas kobiet, ale nie majg one czasu, zeby zaj-
mowac si¢ dzialalnoscig gospodarczg na powaznie. Te, ktore trafiajg
na stanowiska menedzerskie profesorskie, kierownicze podejmujg
zawody, ktore do niedawna jeszcze byly typowo meskie — powiedzial
prof. Marek Grzybowski.

SPOTKANIE Z PRZEDSTAWICIELEM
Z INSTYTUTU TECHNOLOGICZNEGO Z TURKU

1 marca 2024 r. - spotkanie z przedstawicielem z Instytutu
Technologicznego z Turku na temat wspdtpracy we wdrazaniu in-
nowacji w przemystach morskich.

2. EDUKACYJNE TARGI KARIERY
EDU OFFSHORE WIND 2024

5-6 marca 2024 r. - 2. Edukacyjne Targi Kariery EDU
OFFSHORE WIND 2024. Przez dwa dni targowe mlodziez szkot
$rednich i studenci, gléwnie z wojewddztwa pomorskiego mieli
okazje spotka¢ sie ze 120 wystawcami w czasie 2. Edukacyjnych
Targéw Kariery EDU OFFSHORE WIND. Wydarzenie odwiedzito
ponad 7000 uczniéw szkoét ponadpodstawowych wraz nauczycie-
lami, 1900 studentéw i ok. 1100 przedstawicieli branzy morskiej,
stoczniowej i oczywiscie technologii zielonej energetyki z offsho-
rem na czele, z kraju i z zagranicy.

TABLICA KATYNSKA

5-6 marca 2024 r. - odstoniecie tablicy: Tablica Katynska, tab-
lica oddajaca cze$¢ i chwale pierwszej kadrze morskiej Marynarki
Handlowej II Rzeczypospolitej, kawalerom Virtuti Militari,
Distinquished Service Cross, Cichociemnym Loyd’s Medal at Sea
w Tczewie, fundatorem tablic byl Urzad Morski w Gdyni. Z ini-
cjatywy prof. Daniela Dudy powstal projekt polozenia stepki pod
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Edukacyjne Targi Kariery EduOffshore Wind cieszyly si¢ wielkim zainteresowaniem. Fot. Cezary Spigarski

budowe pomnika red. Tadeusza Jablonskiego, nadanie im J. C.
Korzeniowskiego jednej z sal w Szkole Morskiej w Gdyni.

INNOVATIONS IN MARITIME

13 marca2024r. - INNOVATIONS IN MARITIME: BUILDING
ECOSYSTEM OF THE FUTURE. Akademia Marynarki Wojennej
w Gdyni. Polska i Izrael rozpoczely wspdlprace w zapewnianiu
bezpieczenstwa gospodarce morskiej. Do najwazniejszych za-
gadnien poruszanych podczas tego spotkania: Ochrona platform
morskich i infrastruktury krytycznej; Rola instytucji akademickich
i wspdtpracy migdzynarodowej w cyberbezpieczenstwie morskim;
Tworzenie innowacyjnego i bezpiecznego ekosystemu morskiego;
Innowacyjne rozwigzania CYBER/HLS dla morza; Transfer tech-
nologii ze srodkéw naukowych do przemystu.

W konferencji brali udzial m.in. reprezentanci nastepuja-
cych podmiotéw z Izraela i z Polski: Ambasada Izraela w Polsce;
Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni; Magellanic; Zarzad
Morskiego Portu Gdansk S.A.; Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A;
Remontowa Shipbuilding S.A.; Izraelski Instytut Eksportu; OBR
CTM; Centrum Cyberbezpieczenstwa Morskiego; Systemy Elbit;
Uniwersytet Morski w Gdyni; Politechnika Gdanska; Politechnika
Warszawska; Interdyscyplinarne Centrum Badan nad Cybernetyka
Blavatnik; ISTAR &EW Division; Kontrop; Cyber 2.0; RBtec ; Magal;
Teldor ; Corsight ; Magna BSP; Polskie Towarzystwo Nautologiczne.
Battycki Klaster Morski i Kosmiczny; Polski Rejestr Statkow.

GALA ORLOW SAMORZADU

13 marca 2024 r. - Gala Ortéw Samorzadu. Dwoér Artusa. Gala
odbywa sie pod honorowym patronatem Marszatka Wojewddztwa
Pomorskiego, Wojewody Pomorskiej, TVP 3 Gdansk i Radia
Gdansk. Plebiscyt na Orla Samorzadu, czyli najlepszego samorza-
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dowca Pomorza odbywa si¢ co 5 lat, pod koniec kadencji samorza-
dowej w czterech kategoriach: najlepszy prezydent, najlepszy bur-
mistrz, najlepszy starosta i najlepszy wojt. Gala Ortéw Samorzadu
to uroczyste, prestizowe wydarzenie, w ktérym bierze udziat grono
0s0b zaangazowanych w rozwdj gospodarczy, kulturalny kraju i re-
gionu, przedstawiciele wltadz samorzadowych, postowie, senatoro-
wie, prezesi oraz menedzerowie firm.

INTELIGENTNE SPECJALIZACJE POMORZA

26 marca 2024 r. - Weryfikacja obszaréw Inteligentnych
Specjalizacji Pomorza. Warsztaty eksperckie. Gdanski Park
Naukowo-Technologiczny. Przeglad dotychczasowego zakresu ISP
- weryfikacja zapisow Porozumien i propozycji z ankiet online,
Ustalenie zaktualizowanych obszaréw i priorytetowych aktywnosci
ISP, Propozycje zmian lub modyfikacji.

ACADEMIC GDYNIA INNOVATION DAYS

25-26 marca 2024 r. - Academic Gdynia Innovation Days
(GDYNIA I-DAYS), organizowana przez Zesp6t Centrum Transferu
Technologii UMG. W auli im. T. Meissnera w gmachu gléwnym
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni odbyto sie 6 paneli tematycznych.

POMORZANIE JACY JESTESMY

3 kwietnia 2024 r. - konferencja POMORZANIE JACY
JESTESMY konferencjazorganizowanaprzez Urzad Marszatkowski.
Podsumowano wyniki badan pt. ,Pomorzanie. Jacy jestesmy?”
Prezentacja wynikoéw i wnioskéw badania tozsamosci Pomorzan.
Po prezentacji wynikéw badan odbyl si¢ panel dyskusyjny: ,,Z po-
koleniami w przysztos¢”

Pomorska wspolnota obywatelska - czy ustalenie wspdlnych
priorytetow dla przedstawicieli roznych pokolen jest mozliwe?
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XII Ogolnopolska Konferencja Prawa Morskiego. Fot. Cezary Spigarski

50-LECIE PORTU LOTNICZEGO
IM. LECHA WALESY

5 kwietnia 2024 r. — Port Lotniczy im. Lecha Walgsy. Uroczysta
Gala z okazji 50. rocznicy powstania od podstaw lotniska
w Gdansku i 30-lecie powotania sp6tki Port Lotniczy.

KONWENT GOSPODARCZY
PRZY ZWIAZKU UCZELNI FAHRENHEITA

11 kwietnia 2024 r. - Konwent Gospodarczy przy Zwiazku
Uczelni Fahrenheita. Wiodace tematy: Energetyka w woje-
wodztwie pomorskim - stan obecny i perspektywy. Pomorski
Archipelag Wysp Energetycznych. Mozliwosci wykorzystania
energii ze Zrédet odnawialnych w wojewddztwie pomorskim.

BLUE BALTIC COMMUNITY

15 kwietnia 2024 r. - spotkanie spoleczno$ci Blue Baltic
Community ,,technologie wodorowe i ich zastosowanie w branzy
offshore wind”. Gdanski Inkubator Przedsiebiorczo$ci.

FORUM BEZPIECZENSTWA
PRZEMYSLU MORSKIEGO

18 kwietnia 2024 r. - Forum Bezpieczenistwa Przemystu
Morskiego organizowanego po raz szosty przez Pomorska Specjalng
Strefe Ekonomiczng i PZU Lab z Grupy PZU S.A. Muzeum II Wojny
Swiatowe;.

XII OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA
PRAWA MORSKIEGO

18 kwietnia 2024 r. - XII Ogolnopolska Konferencja
Prawa Morskiego PRAWO NOWYCH TECHNOLOGII
W GOSPODARCE MORSKIE]. Konferencja organizowana jest
przez Katedre Prawa Morskiego WPIiA UG, Centrum Badan
nad Gospodarka Morska UG oraz Europejskie Stowarzyszenie
Studentéw Prawa ELSA Gdansk. XII Ogolnopolska Konferencja
Prawa Morskiego ,,Prawo nowych technologii w gospodarce mor-
skiej” poswiecona zostala zagadnieniom, ktore silnie wplywaja
na transformacje stosunkéw prawnych w gospodarce morskiej.
Uwzgledniono problematyke cyfryzacji i sztuczng inteligencje,
chmury danych i inne technologie, z ktérych korzysta sie w han-

Nautologia 2024, nr 161

Europostanka, dr Magdalena Adamowicz i dr hab. Dorota Py¢, 26 mar-
ca 2024 r. wybrana na stanowisko Prezesa Zarzgdu Morskiego Portu
Gdatisk S.A. Obie Panie odgrywajg, wspélnie ze swoim zespolem, zasad-
niczq role w organizacji obecnej i poprzednich edycji Ogélnopolskich
Konferencji Prawa Morskiego. Fot. Cezary Spigarski

dlu globalnym i transporcie morskim oraz administracji morskiej.
W dyskusji uwzgledniono réwniez wykorzystywanie nowych tech-
nologii w osigganiu celow zréwnowazonej niebieskiej gospodarki.

ZROWNOWAZONY ROZWOJ W PRAKTYCE

23 kwietnia 2024 r. - Zréwnowazony rozwodj w praktyce — jaks-
kandynawskie firmy dziataja w Tréjmiescie? W czasie spotkania
przedstawiono w jaki sposdb Northvolt produkuje najbardziej
ekologiczne baterie na $wiecie. O Northvolt i jego dzialalnosci
w Gdansku, Europie i Ameryce Poinocnej opowiedzial Robert
Chryc-Gawrychowski, Prezes Northvolt Systems Poland. Po pre-
zentacji odbyta sie debata pt. ,,Skandynawskie firmy w Tréjmiescie
- zrébwnowazony rozwdj.” Moderatorem bylta: Magdalena Pramfelt,
Prezes Zarzadu Polsko-Szwedzkiej Izby Gospodarczej, Honorowy
Konsul Generalny Szwecji. W debacie wzieli udzial Prarthana
Jakoniak, Head of ESG & Statistical Reporting w firmie Nordea,
Marta Florin Head Sales Manager w Stena Line oraz Robert Chryc-
Gawrychowski.
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Konferencja Morska flota handlowa pod narodowg banderqg. Polska racja stanu.
Przemawia JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. Z.w. Adam Weintrit. Fot. Cezary Spigarski

Pomystodawca i organizator konfencji kpt. Z.w. Tadeusz Hatalski.
Fot. Cezary Spigarski

KONFERENCJA PT. MORSKA FLOTA
HANDLOWA POD NARODOWA BANDERA.
POLSKA RACJA STANU

24 kwietnia 2024 r. - konferencja pt. ,Morska flota handlowa
pod narodowa banderg. Polska racja stanu” odbyta si¢ na Wydziale
Nawigacyjnym Uniwersytetu Morskiego w Gdyni pod auspicja-
mi Uczelni z udziatem reprezentantéw $wiata nauki, biznesu oraz
gospodarki morskiej. W czasie konferencji méwiono o rozwoju
floty handlowej w czasach gospodarki nakazowo-rozdzielczej i jej
upadku w czasie transformacji. Méwiono o mozliwych warian-
tach rozwoju floty handlowej oraz statkéw serwisowych do obstugi
morskich farm wiatrowych. Konferencja zakonczyla sie serig po-
boznych Zyczen i propozycja zorganizowania kolejnej konferencji.

ROZWOJ SZTUCZNEJ INTELIGENCJI
W BUDOWIE METROPOLII WIEDZY

24 kwietnia 2024 r. - ,Rozwdj sztucznej inteligencji w budo-
wie metropolii wiedzy” konferencja na Politechnice Gdanskiej.
Spotkanie odbylo sie w rocznice uruchomienia komputera ,,Kraken”.
Moéwiono o tym, ze niezwykle wazna jest wspotpraca miedzy nauka,
biznesem i sektorem publicznym w obszarze sztucznej inteligencji.
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Jej wykorzystanie ma kluczowe znaczenie dla wdrazania innowacji,
budowy konkurencyjnosci, w tym takze potencjatu gospodarczego
Pomorza. Podkreslono, ze sztuczna inteligencja oferuje niezwykle
perspektywy zaréwno dla biznesu jak i sektora publicznego.

40-LECIE NADANIA IMIENIA
MARIUSZA ZARUSKIEGO
SZKOLE PODSTAWOWE] W PUCKU

29 kwietnia 2024 r. - 40-lecie nadania imienia Mariusza
Zaruskiego Szkole Podstawowej w Pucku. PTN reprezentowali
prof. Marek Grzybowski i sedzia Witold Kuczorski, ktérzy wreczyli
dyrektorowi Szkoly ksiazki i okazjonalne podarunki. Na 40-lecie
nadania imienia Szkole Podstawowej w Pucku zaproszono m.in.
laureatéw nagrody im. Mariusza Zaruskiego, a ci, ktérzy z zapro-
szenia skorzystali, otrzymali okazjonalne ksigzki pt. ,Bo Mariusz
Zaruski to bohater nasz!”, w ktdrej znajduja sie ilustracje i wiersze
autorstwa uczniéw Szkoty Podstawowej w Pucku.

W trakcie uroczystego apelu wystapil chor uczniowski z wigzan-
ka piosenek marynistycznych, utalentowani uczniowie zaprezento-
wali swoje umiejetnosci recytatorskie i muzyczne oraz taneczne.

Zaproszeni goscie, byli i obecni nauczyciele mieli tez okazje
opowiedzenia swoich wspomnien zwigzanych ze szkota. Wielu go-
$ci przyszlo z okazjonalnymi podarunkami dla Szkoly Podstawowej
im. Mariusza Zaruskiego w Pucku, ktére w imieniu nauczycieli
i uczniow przyjmowat dyrektor szkoly Zdzistaw Pruchniewski.

POMORSKA SPECJALNA STREFA EKONOMICZNA.
DZIEN OTWARTY

8 maja 2024 r. - Pomorska Specjalna Strefa Ekonomiczna.
Dzien otwarty. W ramach dnia otwartego PSSE udostepni-
ta kilka stref tematycznych: Strefa Inspiracji, w ktdrej Krzysztof
Domaradzki - pisarz i dziennikarz Forbes, poruszyl kluczowe
kwestie zwigzane z potencjatem polskich przedsiebiorcéw, bizne-
sowymi lekcjami z historii najbardziej ambitnych startupowcow
oraz przyszto$cig polskiej sceny technologicznej. Byly réwniez:
Strefa Inwestycji (przedsiebiorcy otrzymali informacje m.in. jak
uzyska¢ ulge podatkowa w ramach Polskiej Strefy Inwestycji).
Strefa Innowacji to przestrzen nowych technologii i pomysiow,
ktore zmieniajg przysztos$¢. Strefa Edukacji dedykowana zostala
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Wanda Dobrowolska-Parfiericzyk, prezes WISTA Polska (na zdjeciu w czapce kapitanskiej), zostata honorowym kapitanem
Stowarzyszenia Kapitanéw Kapitanow Zeglugi Wielkiej w Gdyni. Fot. Cezary Spigarski

zaréwno przedsigbiorcom poszukujacym wykwalifikowanych pra-
cownikéw, jak i uczniom, ktérzy niedtugo wejda na rynek pracy.
W ramach Dnia Otwartego odbyly sie lekcje pokazowe w Centrum
Programowania Robotéw Przemystowych, pracowni druku 3D
i pracowni spawania w technologii VR. Strefa Startupéw to miej-
sce dla mlodych firm, a Strefa Fun zapewnita atrakcje dodatkowe
w postaci konkurséw i jedzenia.

POMERANIAN EUROPEAN
DIGITAL INNOVATION HUB

8 maja 2024 r. - Pomeranian European Digital Innovation
Hub. Gdanski Park Naukowo-Technologiczny. Pomorska Specjalna
Strefa Ekonomiczna. Pomeranian Digital Innovation Hub kieruje
swoja oferte do firm z sektora mikro, matych i $rednich przedsie-
biorstw oferujac bezplatne ustugi w ramach pomocy de minimis.
Tworzy go 31 partneréw z wojewddztw pomorskiego, kujawsko-
-pomorskiego oraz warminsko-mazurskiego. Wchodzi on w sklad
sieci, ktdéra jest Europejski Hub Innowacji Cyfrowych. Hub
w Gdansku to jeden z 11 takich hubéw w Polsce. I jeden ze 136
huboéw dziatajacych w Europie.

POMORSKA GOSPODARKA JUTRA

10 maja 2024 r. - Pomorska Gospodarka Jutra — konferencja.
Urzad Marszalkowski. Konferencja koncentrowala si¢ na prezen-
tacji wynikéw badan dotyczacych wylonienia branz kluczowym
w subregionach wojewddztwa pomorskiego oraz odkrycia poten-
cjalu innowacyjnego i badawczego w regionie. Informacje zawarte
w raporcie majg za zadanie przelozy¢ sie na wzrost konkurencyj-
nosci pomorskich firm, generowanie nowych miejsc pracy, a takze
ulatwi¢ transfer wiedzy.
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UROCZYSTOSC DNIA KOBIET MORZA

14 maja 2024 r. - uroczysto§¢ Dnia Kobiet Morza razem
z Kapitanami Zeglugi Wielkiej. Aula Wydzialu Nawigacyjnego
UM w Gdyni. Panie pracujgce w portach i transporcie morskim,
stoczniach i offshore oraz w firmach okolobiznesowych spotkaly
sie w Auli Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej. Na spot-
kanie zaproszono Baltycki Klaster Morsko-Kosmiczny. Wanda
Dobrowolska-Parfienczyk, prezes WISTA Polska, zostata hono-
rowym kapitanem Stowarzyszenia Kapitanéw Kapitanéw Zeglugi
Wielkiej.

WYZWANIA GOSPODARCZE
WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

16 maja 2024 r. - spotkanie pt. ,Wyzwania gospodarcze woje-
wodztwa pomorskiego” rozpoczynajace cykl spotkan. Spotkanie
zorganizowane zostalo przez stowarzyszenie Pracodawcy Pomorza
wspOlnie z Politechnika Gdanska. Pierwsze inauguracyjne spot-
kanie w gronie kilkudziesieciu oséb, przedstawicieli wladz, nauki
i gospodarki, odbylo sie 16 maja 2024 r. w Sali Senatu Gmachu
Gléwnego Politechniki Gdanskiej, pod patronatem Wojewody
Pomorskiej oraz Marszatka Wojewddztwa Pomorskiego.

POLSKA W UNII EUROPEJSKIE] 2004-2024

17 maja 2024 r. - ,Polska w Unii Europejskiej 2004-2024.
Wspdlpraca, osiagniecia i wyzwania. Wydzial Ekonomiczny
Uniwersytetu Gdanskiego. W czasie konferencji przypomnia-
no, ze na Uniwersytecie Gdanskim, na Wydziale Ekonomicznym
w 1983 r. powstat jeden z pierwszych w Polsce Osrodkéw Badan
Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej oraz w latach 90. pierwsze
w Polsce Polskie Stowarzyszenie Badan Wspodlnoty Europejskiej
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PECSA. Okazja do konferencji jest fakt, ze w 2024 r. Polska ob-
chodzi jubileusz 20 lat dziatania w strukturach Unii Europejskiej.
Ze spotecznego i gospodarczego punktu widzenie ,,byl to kamien
milowy w rozwoju spoteczno-gospodarczym Polski, przypieczeto-
wujacy przynaleznos$¢ naszego kraju do cywilizacji krajow zachod-
nich” - podkreslajg organizatorzy. Do udzialu w konferencji zapro-
szeni zostali m.in.: Prezydent Aleksander Kwasniewski, Premier
Leszek Miller oraz Premier Jan Krzysztof Bielecki.

ARTIFICIAL INTELLIGENCE
IN SPACE AND AT SEA

23 maja 2024 r. - ARTIFICIAL INTELLIGENCE in SPACE and
at SEA - Konferencja miedzynarodowa. Politechnika Gdanska.
Referat wprowadzajacy wyglosil Prof. Marek Grzybowski, Baltic
Sea & Space Cluster, Polish Nautological Society: Satellite systems
and artificial intelligence track ghost ships carrying crude oil and
grains bypassing EU sanctions.

Panel ekspertow moderowatl Prof. Marek GRZYBOWSKI.
Wprowadzenie — wyglosil:  Maciej ~ Brzozowski, —Marketing
Representative Office in Poland (Przedstawicielstwo Portu
Hamburg, Marketing w Polsce): Smart and Green, Port of Hamburg,
Case Study. Referat merytoryczny wyglosit Adam Matusiak (Sector
Sales Director Ayming Polska): R&D Tax Reliefs and EU sub-
sidies. W sesji dyskusyjnej wzieli udzial: Krzysztof Anzelewicz,
Vice-President of the Management Board of the Baltic Sea &
Space Cluster, Dorota Sobieniecka-Kanska, Director of the Gdansk
Business Club, Nina Katka, Chairwoman of the Youth Assembly of
the Province of Pomeranian, Barbara Matysiak, Baltic Sea & Space
Cluster, Chair of the Baltic Mediation Board.

SWIAT, KTORY NADCHODZI

24 maja 2024 r. - Konferencje: ,,Swiat, ktory nadchodzi. Lokalne
i regionalne konsekwencje wyzwan globalnych” - edycja 4. WSAiB.
Prelegenci starali si¢ odpowiedzie¢ na pytania: Czy globalizacja jest
w odwrocie? Czy mamy do czynienia ze skracaniem lancuchéw
dostaw? Miedzy innymi w wystgpieniach poruszono nastepujace
tematy: Pomorze wobec wyzwan globalnych (Stanistaw Szultka),
Wplyw miedzynarodowych relacji ekonomicznych na kondy-

cje Polski (Janusz Piechocinski), Wyzwania gospodarki globalnej
(Prof. dr hab. Bohdan Jeliski), Kto naprawde rzadzi Swiatem...?
(prof. dr hab. Henryk Wozniak ), Polskie porty w dobie wyzwan
logistycznych i energetycznych(Mateusz Kowalewski).

EUROPEAN NETOWRK OF MARITIME CLUSTERS

2-3 czerwca 2024 r. - Udzial spotkaniu European Netowrk of
Maritime Clusters, Ateny. Spotkanie klastrow europejskich. Dyskusja
na temat wykorzystania innowacyjnych technologii w rozwoju euro-
pejskich przemystéw morskich i wzmocnienia konkurencyjnosci eu-
ropejskich klastrow morskich. Zaproponowano nawigzanie wspot-
pracy z krajowymi organizacjami WISTA. Prof. Marek Grzybowski
zaproponowal zwigkszenie udzialu w projektach miedzynarodowych
wykorzystujacych technologie IT, kosmiczne, Al oraz VR w celu
zwigkszenia konkurencyjnosci przemystéw morskich.

UDZIAL W TARGACH POSIDONIA 2024

4-6 czerwca 2024 r. - Udzial w targach POSIDONIA 2024
w polskim pawilonie oraz polskim seminarium promocyjnym
“Poland - Thinking out of the box about maritime industry”. Po
seminarium przedstawiciele European Netowrk of Maritime
Clusters spotkali si¢ z Arkadiuszem Marchewka, sekretarzem
stanu w Ministerstwie Infrastruktury odpowiedzialnym za gospo-
darke morska, gospodarke wodna i zegluge srédladowa.

W czasie targéw Posidonia 2024 przewodniczacy Marek
Grzybowski spotkal sie z przedstawicielami urzedéw morskich
Grecji, Malty, Cypru oraz kierownictwami instytucji certyfikuja-
cych, w tym DNV, ABS, przedstawicielami organizacji stocznio-
wych z Turcji, Chin i Korei P1d., greckiego Uniwersytetu Morskiego,
biura hydrograficznego i Instytutu Morskiego.

KONGRES POLSKIE PORTY 2030

10-11 czerwca 2024 r. - Kongres Polskie Porty 2030. W tego-
rocznej, drugiej edycji Kongresu Porty Polskie 2030, ktéra odbyla
sie w Sopocie w dniach 10-11 czerwca, wzigto udzial ponad 750
gosci. Wydarzenie to w calo$ci po$wigcone jest problematyce bran-
zy portowej w Polsce. Odbyto sie 10 réznych paneli dyskusyjnych.
Podczas dwdch dni debat okoto 80 panelistow rozmawialo o prob-

Pierwszy panel Kongresu Polskie Porty 2030. Fot. Cezary Spigarski
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Posidonia 2024. Z prawej: Arkadiusz Marchewka, sekretarz stanu
w Ministerstwie Infrastruktury i prof. Marek Grzybowski

lemach i szansach dla rozwoju duzych i matych portéw, finanséw
i inwestycji, rozwoju logistyki, energetyki, bezpieczenstwa i cyber-
bezpieczenstwa, innowacji i dekarbonizacji.

DEBUTING PROJECT MEETING

12 czerwca 2024 r. - DEBUTING Project Meeting in Gdansk
(Pomorskie Region), Poland. Prof. Marek Grzybowski: Clusters
meet gender Baltic Sea and Space Cluster — presentation.

WSPOLCZESNE OBLICZE EUROPY BAETYCKIE]

14 czerwca 2024 r. - Konferencja WSPOLCZESNE OBLICZE
EUROPY BALTYCKIE]. W setng rocznice urodzin Profesora
Jerzego Zaleskiego. Wydzial Nauk Spolecznych Uniwersytetu
Gdanskiego. Wiodace tematy: dr hab. Arnold Klonczynski, prof.
UG: The Bridge Building Policy

na Baltyku wlatach 1945-1989; prof. dr hab. Tadeusz Palmowski:
Integracja baltycka do potowy drugiej dekady XXI wieku; prof. dr
hab. Piotr Mickiewicz: Morze Baltyckie w polityce Rosji trzeciej de-
kady XXI wieku. Od stabilizacji do rywalizacji: prof. dr hab. Jacek
Zaucha Czy VASAB spetnit pokladane w nim nadzieje?

ODSLONIECIE GWIAZD
W ALEI ZASLUZONYCH W REWIE

16 czerwca 2024 r. — Odsloniecie gwiazd w Alei Zastuzonych
w Rewie oraz wodowanie ksigzki prof. Daniela Dudy ,,Udzial pol-
skiej floty handlowej w inwazji na kontynent europejski 6 czerwca
1944 rok” W 20. Uroczystosci tytul ,, Zastuzony Cztowiek Morza”
w roku 2024 otrzymali: Admiral Floty Ryszard Lukasik, Kapitan
z. w. Gustaw Karol Kanski, Stanistaw Ludwig. Uroczystos¢ rozpo-
czeta sie ztozeniem meldunku inspektorowi MW wiceadmiratowi
Jarostawowi Ziemianskiemu przez dowodce kompanii reprezen-
tacyjnej oraz odegraniem Hymnu Rzeczypospolitej Polskiej. Ze
strony PTN w uroczysto$ci uczestniczyli prof. Marek Grzybowski
i sedzia Witold Kuczorski.

Nautologia 2024, nr 161

OPRACOWANIA OKOLICZNOSCIOWE I OGOLNE

20. Uroczysto$¢ Ogolnopolskiej Alei Zastuzonych Ludzi Morza
im. Marszalka J. Pilsudskiego w Rewie byla wyjatkowa, bowiem
oprocz nadania gwiazd Zastuzonym Ludziom Morza, nastgpito
wodowanie ksigzki upamietniajacej udziat polskich marynarzy pty-
wajacych na statkach handlowych i okretach wojennych w operacji
Over Lord. Pani Wojt Gminy Kosakowo Euniki Niemc byla matka
chrzestna ksigzki prof. Daniela Dudy ,,Udziat polskiej floty handlo-
wej w inwazji na kontynent europejski 6 czerwca 1944 rok”.

Po odstonigciu gwiazd ,, Zastuzony Cztowiek Morza” miato miej-
sce odstoniecie tablicy pamigtkowej ,,Ku wdzigcznej pamieci zatdg
Polskiej Marynarki Wojennej oraz Polskiej Marynarki Handlowej
biorgcych udzial w pierwszym alianckim rzucie desantu na lad
europejski w dniu 6 czerwca 1944 r” Pani Wojt Gminy Kosakowo
Eunika Niemc otrzymala plakiete w XX-lecie Ogélnopolskiej Alei
Zastuzonych Ludzi Morza im. Marszatka . Pilsudskiego z podzie-
kowaniem za krzewienie idei i czynéw Pierwszego Marszatka Polski
Jozefa Pilsudskiego z rak gen. Zwigzku Pitsudczykow Stanistawa
Sliwy, Prezesa Zarzadu Krajowego Zwigzku Pitsudczykéw RP. Pani
Wojt Gminy Kosakowo zostata mianowana na kolejnego Straznika
Alei kontynuujac w ten sposob ,,sztafete wojtow Gminy Kosakowo'.

Opisy sylwetek Zastuzonych Ludzi Morza w 2024 roku:

Kapitan Zeglugi Wielkiej Gustaw Karol Kanski ur. sie
19.11.1882 roku we wsi Szybenna (pow. Starokonstantynow, woj.
wolynskie). Po uzyskaniu $redniego wyksztalcenia w 1902 r. wstapil
na Wydzial Nawigacyjny Szkoty Morskiej w Odessie, po ukonczeniu
ktorej rozpoczal stuzbe w Rosyjskiej Flocie Ochotniczej petnigc role
kapitana. Gdy wybucha I wojna Swiatowa zostal powotany do czyn-
nej stuzby pozostajac we Flocie Ochotniczej. W marcu 1918 roku
udat sie do Paryza do powstajacej polskiej ,,Blekitnej Armii” generata
J. Hallera. Jako ochotnik w stopniu porucznika 21.04. 1918 r. zostal
przyjety do armii polskiej. Mianowano Go oficerem transportowym
i polecono organizowanie sktadéw Bialego Krzyza. Do Polski Kanski
wrocit w 1919 r. gdzie pracowal nad organizacja pierwszej morskiej
uczelni i Polskiej Marynarki Handlowej. W 1920 r. zostal mianowa-
ny inspektorem Szkoly Morskiej w Tczewie, wykladajac tam row-
noczesnie locje, praktyke morska i dokumenty okretowe. Rok poz-
niej przeniesiony zostal do rezerwy Marynarki Wojennej w stopniu
komandora porucznika. W 1922 r. wraz A. Garnuszewskim i por.
A. Leddchowskim wydatl cztery podstawowe podreczniki oraz swo-
ja prace ,Opisowy kurs Locji”. Praca Gustawa Kanskiego w Szkole
Morskiej zostala wysoko oceniona przez wladze, o czym $wiad-
cza przyznane mu w tym okresie liczne odznaczenia min.: Zloty
Krzyz Zastugi, Norweski Krzyz Orderu $w. Olafa, Francuski Medal
»De la Grande Guerre”, fotewski ,,Order Trzech Gwiazd” i szwedz-
ki Krzyz Orderu Wazy. W 1930 r przenosi sie z Tczewa do Gdyni,
po 3 latach otrzymal nominacje na stanowisko kapitana portu
gdynskiego. Do wybuchu wojny G. Kanski $cisle wspdtpracowal
z Marynarka Wojenng. Po wysiedleniu z Wybrzeza, w 1939 r. udat
sie¢ do Czestochowy, gdzie az do wyzwolenia tego miasta w roku
1945 pracowal w Robotniczej Spotdzielni ,Jednos¢” jako kierow-
nik Dzialu Gospodarczego. W czasie okupacji uczestniczyt w ruchu
oporu, byt Zolnierzem Armii Krajowej. U schylku wojny, 10.02.1945
roku, zostal przyjety do pracy w Ministerstwie Przemystu i Handlu
w Departamencie Morskim, nastepnie otrzymat nominacje na stano-
wisko inspektora portéw w Gléwnym Urzedzie Morskim, po czym
15.03.1948r. ponownie objat stanowisko inspektora zeglugi i wybrze-
za w Gdanskim Urzedzie Morskim, ktéra to funkcje piastowal juz do
$mierci — Gustaw Kanski zmarl 15 wrzesnia 1949 r. w Gdyni. W uzna-
niu jego zastug w 26.10.1962 r. jeden z wodowanych statkow Polskich
Linii Oceanicznych otrzymat imie ,,Kapitan Kanski’, a 1988 r. Szkole
Podstawowej w Chlapowie nadano imie kpt. z.w Gustawa Kanskiego.

Stanistaw Ludwig: Zeglarz, harcerz, pedagog, wybitny edytor
literatury morskiej. Urodzil si¢ 30 sierpnia 1915 r. w Plocku. Juz
w latach edukacji odbyl 10 rejséw, rowniez w charakterze asysten-
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Uroczyste posiedzenie Senatu otwieral JM Rektor Uniwersytetu Morskiego w Gdyni
prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit. Fot. Cezary Spigarski

ta, oficera III, II i I-ego byl takze tzw. oficerem flagowym przy ge-
nerale Mariuszu Zaruskim. Po rozpoczeciu studiéw na wydziale
prawa UW, wspétredagowal czasopismo ,,Zeglarz”, nalezat do Ligii
Morskiej i Kolonialnej. W 1939 r. uczestniczyl w obronie Warszawy,
zostal wziety do niewoli, w ktdrej przebywal kilka miesigcy. Latem
1940 r. wrocit do W-wy i wstapit do organizacji AK ,,Alfa”. W cza-
sie okupacji uczestniczyt w opracowaniu programu wychowania
morskiego miodziezy na okres powojenny. Po upadku powstania,
zostal wywieziony do obozu pracy w Vogelsang. Po przejsciu frontu
wrocit do Warszawy. Wiosng 1946 r. zostal kierownikiem Wydziatu
Wychowania Morskiego w Panstwowym centrum Wychowania
Morskiego. W latach 1954-58 byl kierownikiem O$rodka Informacji
Naukowo-Technicznej i Wydawnictw w Instytucie Morskim
w Gdansku. W 1964 r. zostal przyjety w charakterze cztonka do
Polskiego Towarzystwa Nautologicznego. W latach 1970-72 w ko-
mitecie Badan Morza PAN organizowal czasopismo ,,Oceanologia”
i serie ,Studia i Materialy oceanologiczne” W 1972 r. zostal za-
stepca red. Nacz. Wydawnictwa Morskiego. Stanistaw Ludwig
w latach 82-86 byl zatrudniony w Centralnym Muzeum Morskim
w Gdansku na stanowisku kustosza. Byt takze jednym z zalozycie-
li Towarzystwa Przyjaciét Muzeum Morskiego. W 1989 r. podjat
sie redagowania w ,,Nautologii” nowego polsko-angielskiego dzia-
tu ,Libri Martimi”. Walny Zjazd nadal Ludwigowi tytut Honorowy
Czlonek Polskiego Towarzystwa Nautologicznego w 1996 r.
Wielokrotnie nagradzany, min. Krzyzem Kawalerski Orderu od-
rodzenia Polski, Warszawskim Krzyzem Powstanczym, Krzyzem
Ligi morskiej i Rzecznej, ,PRO MARI NOSTRO” Uzyskal réwniez
tytuly i godnosci: honorowy cztonek Ligi Morskiej i Rzecznej, ho-
norowy Czlonek Stowarzyszenia Kapitanoéw z.w. honorowy czlonek
stowarzyszenia dziataczy kultury morskiej. Prezydent RP z dniem
9 maja 2001 r. mianowal Stanistawa Ludwiga na podchorazego do
stopnia ppor. MW. Stanistaw Ludwig zmart 23 stycznia 2008 r.
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Admiral Floty Ryszard Lukasik ur. 15 pazdziernika 1946 r.
w Laskowicach Otawskich, zm. 26 maja 2021. Oficer dyplomo-
wany polskiej Marynarki Wojennej, inzynier nawigator morski,
dowddca ORP ,,Gdynia’, 1 dywizjonu kutréw rakietowo-torpedo-
wych oraz 3 Flotylli Okretéw, trzykrotnie odznaczony Orderem
Odrodzenia Polski (1946-2021). Cale zycie byt zwigzany z Polska,
a zwlaszcza z Gdynska Marynarka Wojenng. Stopniowo awansowat
w korpusie generalskim az do stanowiska admirata, w 1997 roku pet-
nit stuzbe na statkach Marynarki Wojennej. W latach 1996 - 2003
admirat byt dowddca generalnym Marynarki Wojennej RP, sprawo-
wal tez funkcje wykladowcy Akademii Marynarki Wojennej na sta-
nowisku profesora wizytujacego. Byl promotorem polskiego czton-
kostwa w NATO i dostosowania polskich sit zbrojnych do wymogow
Paktu Pétnocnoatlantyckiego pod wzgledem Marynarki Wojennej.
To wiasnie admiral Lukasik preferujac udzial polskiej Marynarki
Wojennej pod kryptonimem ,,Partnerstwa dla Pokoju” przyczynit sie
do wprowadzenia polskich sit morskich do NATO, czego doniostos¢
mozemy doceni¢ w $wietle ostatnich wydarzen miedzynarodowych,
a takze projektow rozbudowy polskiej Marynarki Wojennej o nowe
okretyisprzetbojowy. Byt cztowiekiem wszechstronnym, ktory z pasja
i zaangazowaniem stuzyt celom, w ktore wierzyl, oddziatujac na swe
otoczenie i licznych nasladowcow.

104. ROCZNICA POWSTANIA
SZKOLNICTWA MORSKIEGO W POLSCE

17 czerwca 2024 r. — 104. rocznica powstania Szkolnictwa
Morskiego w Polsce odbylo sie w formule Uroczystego Posiedzenia
Senatu. W tym dniu zaproszeni goécie oraz spotecznos$¢ akade-
micka zebrali sie, by uczci¢ dzien w ktérym w 1920 roku Minister
Spraw Wojskowych general Jozef Leé$niewski podpisal rozkaz
o utworzeniu Szkoty Morskiej w Tczewie. Rozkaz ministra inaugu-
rowal powstanie Szkoly Morskiej w Tczewie. Uniwersytet Morski
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Polboat Yachting Festival w Marinie Yacht Park w Gdyni. Fot. Cezary Spigarski

w Gdyni kontynuuje tradycje przedwojennego, wojennego i powo-
jennego szkolnictwa morskiego. Po przeméwieniu inauguracyjnym
i odczytaniu listow od przedstawicieli rzadu RP wreczono odzna-
czenia i medale oraz nagrody.

ECONOMIC CONSEQUENCES OF THE WAR IN
UKRAINE

20 czerwca 2024 r. — 4th International Conference ,,Economic
consequences of the war in Ukraine. Case studies in global
Logistics” Thematic session 8 (online MS Teams) poprowadzit dr
hab. Marek Grzybowski, prof. BSW. W czasie sesji wygloczono na-
stepujace referaty: Food Security in Ukraine: Pre-War and Wartime
Dimensions and Challenges — prof. Olena Borodina - Academician
of NAS of Ukraine, State Organization “Institute for Economics
and Forecasting of the National Academy of Sciences of Ukraine”,
Institute of Rural and Agricultural Development, Polish Academy
of Sciences (IRWIR PAN); Security Aspects of Managing the
Development of Ukraine’s Energy Infrastructure in War Conditions
- Natalija Trushkina, PhD - Research Center for Industrial
Problems of Development of the NAS of Ukraine (Kharkiv,
Ukraine); On the Estimation of the Cost of Liquified Petroleum Gas
- dr Marek Kocinski - Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie; Economic Challenges of Sustainable Development
Goals in Ukraine - Lesia Voliak, Associate Professor — National
University of Life and Environmental Science of Ukraine. Ukraine;
Economic Consequences of the War in Ukraine. Case Studies in
Global Logistics — dr hab. Marek Grzybowski, prof. BSW.

R/V OCEANOGRAF W SOPOCIE
5 lipca 2024 r. — udzial w powitaniu statku UG r/v Oceanograf
w Sopocie, ktéry wrdcit z ekspedycji za péInocne koto podbiegu-
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nowe. Statk zakonczyt ponad 30-dniowy rejs. W ramach wyprawy
o dlugosci 2900 mil morskich miedzynarodowy zespdt naukowcow
prowadzil badania w ramach projektu Uniwersytetu Europejskiego
SEA EU. Naukowcy z 9 uniwersytetow badali wplyw wéd Morza
Baltyckiego na wody oceaniczne.

POLBOAT YACHTING FESTIVAL 2024

18 lipca 2024 r. — udzial w otwarciu Polboat Yachting Festival
2024 w Marinie Yacht Oark w Gdyni. W polskiej branzy jachto-
wej i produkgji todzi dziata ponad 1100 firm, zatrudniajacych oko-
fo 40 000 pracownikéw. Sektor jachtow i todzi to jedna z 12 branz
priorytetowych polskiej gospodarki. Ponad 95% produkcji trafia na
eksport.

Polskie stocznie jachtowe i zaktady produkujace todzie produ-
kuja rocznie ponad 22 tys. jachtow i todzi. Wiele jachtéw zdobywa
nagrody w konkursach za innowacje i rozwiazania zwigzane z wy-
korzystaniem energii stonecznej do zasilania jachtéw. Ponad 110
jachtow i todzi motorowych typu housebouts zostato wystawionych
na Polboat Yachting Festival 2024 w Marinie Gdynia. To najwigk-
sza wystawa jachtéw na wodzie w tej czesci Europy. Wydarzenie
w Gdyni uznawane jest za jedno z najwazniejszych wydarzen na
$wiecie.

Polska jest jednym z najwazniejszych krajow na swiecie, w kto-
rym dziata przemyst jachtowy. Polskie stocznie jachtowe produku-
ja luksusowe jachty i statki dostepne dla kazdego segmentu rynku
rekreacji wodnej. W segmencie fodzi motorowych do 11 metréw
z silnikiem zaburtowym Polska jest europejskim liderem. Ponad 50
procent produkowanych w Europie todzi 11-metrowych z silnika-
mi zaburtowymi produkowanych jest w Polsce. Polscy producen-
ci takich fodzi zajmujg drugie miejsce po producentach ze Stanéw
Zjednoczonych.
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ARTYKULY

Jan Tyminski

Nieznane opracowanie Juliana Rummla
dotyczace administracji portéw morskich z 1934 r.

Odzyskanie przez Polske dostepu do morza sprawilo wzrost za-
interesowania tematyka morska licznych srodowisk. Budowa por-
tu w Gdyni jeszcze bardziej uwidocznita i nasilila tendencje szero-
kiej dyskusji na tematy morskie w calej Drugiej Rzeczypospolitej.
Ludzie tacy jak Eugeniusz Kwiatkowski, Tadeusz Wenta, Czestaw
Peche, Wtadystaw Gieysztor, Napoleon Korzon, Teodozy
Nosowicz, Gabriel Chrzanowski, Bolestaw Kasprowicz, Piotr
Bomas, Jézef Poznanski czy Stanistaw Legowski'. To tylko nie-
ktore przyklady postaci zastuzonych dla spraw morskich Drugiej
Rzeczypospolitej. Z pewnoscig jedna z bardziej znaczacych osdb
dzialajacych ,na polu uprawy morza” byl réwniez Julian Rummel.
Urodzit si¢ 28 wrze$nia 1878 r. w miescie portowym Lipawie na
Lotwie. Ojciec jego Wladystaw Rummel, inzynier byt wybitnym
konstruktorem w zakresie budowy portéw w carskiej Rosji. Z ko-
lei Aleksander Narolski, ojciec matki Juliana Rummla byl wtas-
cicielem kilku statkéw, ktore transportowaty zboze z Odessy do
Anglii. By¢ moze to, ze pochodzil z rodziny, gdzie tradycje mor-
skie byty dos¢ mocno zakorzenione zawarzylo na jego pozniejszej
drodze zawodowej i zyciowej. Ukoniczyt Gimnazjum Klasyczne
w Tallinnie. W 1899 r. skonczyl Wyzsza Szkole Handlowa
w Petersburgu. Nastepnie J. Rummel skonczyl Wydzial Budowy
Okretow w Wyzszej Szkole Technicznej w Glasgow i w jednej
ze szkockich stoczni odbyt praktyke. Po powrocie do Rosji pod-
jal prace w syndykacie hutniczym w Charkowie. Po roku 1905
byt sekretarzem i wiceprzewodniczacym w powolanej po klesce
Rosji w wojnie z Japonig Ligii Odrodzenia Floty. W 1918 r. wyje-
chat do Polski przez Odess¢, Konstantynopol, Batkany i Wieden,
gdzie dotarl w 1920 r. Poczatkowo pracowal w warszawskim od-
dziale Polsko-Battyckiego Towarzystwa Handlowego Polbal. Od
1924 r. zatrudniony byl jako dyrektor firmy Elibor w Poznaniu,
ktora byla ekspozyturg koncernu weglowego. W latach 1926-
1932 zajmowal stanowisko dyrektora Zeglugi Polskiej. Rummel
byt wspoltworca przedsiebiorstw zeglugowych takich jak: Polsko-
Brytyjskie Towarzystwo Okretowe (1928) i Polskie Transatlantyckie
Towarzystwo Okretowe (1930) przyczyniajac si¢ do stworzenia
podstaw rozwoju polskiej zeglugi handlowej. Od roku 1922 byt kie-
rownikiem Ligii Zeglugi Polskiej w Warszawie, a po przenosinach
do Poznania stworzyt w miescie tym jej oddzial. Rummel byl wiel-
kim propagatorem budowy portu w Gdyni. W 1923 r. opublikowat
broszure pt. Gdynia - port polski, ktora zostala wreczona prezy-
dentowi Stanistawowi Wojciechowskiemu podczas uroczystosci
poswiecenia Tymczasowego Portu Wojennego i Schroniska dla

Rybakéw w dniu 29 kwietnia 1923 r?. Rummel byt takze jednym
z inicjatoréw obchodéw Swieta Morza, jakie od 1932 r. organizo-
wano w Gdyni i na terenie catego kraju®. Czlowiek ten niezwykle
zastuzony w tak wielu przedsiewzieciach, ze zaréwno jego bogaty
zyciorys jaki aktywna dzialalno$¢ dotyczaca spraw morskich zosta-
ta juz do$¢ dobrze naswietlona w literaturze®.

W przypadku Juliana Rummla warto rowniez zwrdci¢ uwage na
jego dziatalno$¢ na polu popularyzacji spraw morskich. Wyrazem
tego sa liczne publikacje ksigzkowe i artykuly. Warto pamietac,
ze pierwsze referaty wygtaszal jeszcze przed powrotem do kraju
z Rosji. Latem 1918 r. w Piotrogrodzie na naradzie polskiego przed-
stawicielstwa ekonomicznego wygtlosil referat pt. Polska a wyjscie
do morza gdzie uzasadnial posiadanie przez Polske wtasnego por-
tu morskiego oraz floty”. Pdzniejsze jego publikacje ksigzkowe,
wizjonerskie, czesto wyprzedzajace o kilka czy kilkana$cie lat re-
alizacje polityki morskiej pafistwa takie jak wspomniana broszura
Port w Gdyni (1923), Paristwo a morze (1925), Gdynia - port polski
(1926)%, Znaczenie ekonomiczne morza dla Polski (1926), Polska
flota handlowa (1930), Morskie zagadnienia Polski (1934) po$wie-
cone byly glownie zagadnieniom dotyczacym portu gdynskiego
i floty handlowej. Szczegolne wartosciowe sa jego pionierskie studia
nad dziejami odradzajacej si¢ marynarki handlowej, w ktérych to
przedstawil powstajace spotki armatorskie i ich statki jakie ptywaty
pod polska banderg”.

W historiografii obecnie oprécz wspomnianych ksigzek opub-
likowanych przez J. Rummla w latach dwudziestych i trzydziestych
ubieglego wieku najbardziej rozpoznawalng publikacja i maja-
ca najwieksze znaczenie dla poznania spraw morskich Drugiej
Rzeczypospolitej sa jego wspomnienia wydane pos$miertnie
w 1980 r. w ramach serii Wspomnienia ludzi morza i wybrzeza®. Ich
warto$¢ i znaczenie byla juz przedmiotem szczegétowej analizy”.
Julian Rummel pisal jednak wigcej anizeli zostalo opublikowane.
Przykladem jest przytoczony ponizej maszynopis liczacy 37 stron pt.
Zasady administrowania portami handlowemi'®. Stanowi on cze$¢
spuscizny jaka zgromadzono w Dziale Dokumentacji Naukowej
Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku na temat J. Rummla.
Materiaty te wchodza w sktad zbioru zapoczatkowanego przez prof.
B. Polkowskiego nazwanego Archiwum Ludzi Morza, a wiec pokaz-
nego zbioru informacji biograficznych o ludziach, ktérzy swa praca
przyczynili si¢ do rozwoju polskiej gospodarki morskiej.

Opracowanie ponizsze J. Rummel napisal w lutym 1934 r.
Nie wiadomo czy bylo one wygloszone jako referat podczas ktoregos

D Wiecej na temat 0sob tworzacych panteon Polakow zastuzonych dla spraw morskich IT Rzeczypospolitej zob. B. Kasprowicz, Twérca Gdyni Eugeniusz Kwiatkowski

i jego ludzie, [w:] Gdynia, pod red. A. Bukowskiego, Gdansk, 1979, s. 7-68.
T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna 1930-1939, Gdansk 1983, s. 19-20.
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J. Drozd, Sojusz narodu polskiego z morzem. Swigto Morza w Gdyni 1932-1939, Gdarisk 2021, s. 15-20.

4 Przyktadem sa liczne biogramy, ktérych doczekat sie S. Zielinski, Maty stownik polskich pionieréw kolonialnych i morskich, Warszawa 1933, s. 439-443; ]. Rummel,
zob. J. Pertek, Rummel Julian Eugeniusz (1879-1954), [w:] Polski Stownik Biograficzny [dalej PSB], T. XXXIII/1, z. 136, s. 90-92. M. Widernik, , Rummel Julian
(1878-1954), [w:] Stownik biograficzny Pomorza Nadwislaniskiego, Tom 4, R-Z, pod red. S. Gierszewskiego, Z. Nowaka, Gdansk 1997, s. 112-113; tenze, Julian
Rummel - dziatacz i popularyzator mysli morskiej okresu miedzywojennego, ,,Zeszyty Naukowe Wydzialu Humanistycznego Uniwersytetu Gdanskiego. Historia”,
1981 nr 11, s. 5-18; M. Borowiak, Stownik biograficzny wielkopolskich emigrantow, podréznikow i ludzi morza, Nekla 2014, s. 201-202.

9 Zob. . Pertek, Rummel Julian Eugeniusz (1879-1954), [w:] PSB, T. XXXIII/1, z. 136, s. 90.

nistrowania portami handlowymi.

W pracy tej wydanej staraniem ¢wczesnego wojewody pomorskiego dr Stanistawa Wachowiaka po raz pierwszy Rummel poruszyl zagadnienia dotyczace admi-

?J. Rummel, Polska flota handlowa, [w:] Obrona Pomorza, pod red. J. Borowika, Torun 1930, s. 165-184; . Rummel, Polska marynarka handlowa, [w:] XV lat

polskiej pracy na morzu, pod red. A. Majewskiego, Gdynia 1935, s. 147-164.
J. Rummel, Narodziny zeglugi, Wybor, wstep i przypisy M. Rdesifiski, Gdansk 1980. Tam tez lista jego wazniejszych publikacji.
B. Kasprowicz, Julian Rummel na tle swego pamietnika, ,Nautologia” 1981 nr 1, s. 27-38.

10 Pisownia oryginalna.
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z jego licznych wystapien. Zwazywszy na jego objetos¢ jest to mato
prawdopodobne. Z pewnoscia nie bylo ono wcze$niej opublikowa-
ne. Czy napisane zostalo na potrzeby jakie§ konkretnej publikacji
tez trudno stwierdzi¢. W pierwszej polowie lat trzydziestych ubie-
glego wieku w Polsce toczyla sie ozywiona dyskusja dotyczaca refor-
my administracji portu gdynskiego, by¢ moze na jej fali J. Rummel
chcial przedstawi¢ swoj punkt widzenia na sprawy portowe. Nalezy
zaznaczy¢, ze w tym samym roku Instytut Baltycki wydal wigksze
zbiorowe opracowanie pod redakcja J. Borowika i B. Nagorskiego pt.
Organizacja portéw morskich'. Jednak w ksigzce tej J. Rummel nie
opublikowat zadnego referatu. Natomiast w opracowaniu nizej przy-
toczonym, ktdre tematycznie jest tozsame z wspomniang ksigzka,
J. Rummel przedstawil niejako swoj wlasny punkt widzenia na spra-
wy portowe Gdyni na tle doswiadczen zachodnich portéw. Opisat
czym jest wspolczesny port, jak ksztaltowaly sie systemy administra-
cji portowej w panstwach Zachodniej Europy i Ameryki Pétnocne;j.
Na bazie tamtych przykladéw przeprowadzil rozwazania dotyczace
portu gdynskiego. Omowil szczegdlowo rézne aspekty organizacji
pracy portéw z uwzglednieniem wszystkich czynnikow jakie maja
znaczenie dla dobrego funkcjonowania portu. W latach trzydziestych
wraz z rozwojem portu gdynskiego toczyla sie w Polsce dyskusja na
temat kierunku jego dalszego rozwoju i sposobu zarzadzania nim
aby byt konkurencyjny, przede wszystkim dla portéw niemieckich'?.

Ponizszy tekst przytoczony zostal w cato$ci. W celu lepszego
odbioru dla dzisiejszego czytelnika poprawiono w niektérych miej-
scach btedy maszynowe, gramatyczne, ortograficzne oraz jezykowe.
Ujednolicono tytulature oséb, daty oraz skréty. W oryginale pozo-
stawiono jedynie wtracenia i cytaty staropolskie. Material ten na-
pisany zostal bowiem jeszcze przed tzw. wielka reforma ortografii
przeprowadzona w 1936 r.

TEKST ZRODEOWY™
Zasady administrowania portami handlowymi
Badajcie wszystko - wybierajcie, co najlepsze.

PRZEDMOWA
Rzut historyczny prob oparcia sie Polski o Baltyk.

Budujac Gdynie, nie po raz pierwszy Polska usiluje uniezalez-
ni¢ sie pod wzgledem wolnego dostepu do morza.

Stefan Batory, gdy Gdansk nie chcial sie podporzadkowac¢ in-
teresom Rzeczypospolitej, zaczat rozbudowywaé port w Elblagu,
zamierzajac osuszy¢ Leniwke /Martwg Wisle/, by gléwne koryto
Wisly skierowa¢ ku Elblagowi. Ruch handlowy skierowat si¢ na ten
nowy port.

Zagrozony Gdansk zwrocit si¢ 0 pomoc do Danii. Przyszta es-
kadra dunska, Polska jej swej floty przeciwstawi¢ nie mogta. Elblag
zostal zniszczony i zrabowany, dojscie do niego zasypano i juz ni-
gdy do wiekszej roli on sie nie podzwignal. Obecnie tylko czesto
tam spotykane nazwiska polskie $wiadcza, ze ongis to miasto bylto
w Scistych stosunkach z Polska.

Dymitr Solikowski' pisal po nieudanej prébie podporzadko-
wania Gdanska interesom Rzeczypospolitej:

JW ciele cztowieczym oko jest czlonek najwazniejszy ale najszla-
chetniejszy, tego gdy nie masz cztowiek wszystek stawa si¢ niepo-

ARTYKULY

trzebnym balwanem. Tak i Korona, dawszy sobie skazi¢ port gdanski,
to oko ktérem patrzy na wszystek $wiat, nic ci innego bedzie, jeno
gburstwo /niewola/ a oractwo cudze, a ktéremu niedostatek o grosz
/wéwczas bedzie/. Widzimy teraz z jakim interesie /na jak wysoki
procent/ pieniedzy /ludzie ledwo/ dostawiaja, bo dwdzie si¢ skazito,
gdzie byty wrota majetnosci naszych /w Gdansku/, nic nie przybywa,
a przedsie na kazdy rok jednako wszystkiego z Polski ubywa...”

Pézniej, za Krola Wladystawa IV, powstata mysl o stworzeniu
portu na Helu.

W starym pamietniku czytamy:

»lutaj /na Helu/ Krdl zbudowal port tak wielki, ze dobrej obsa-
dy miasto w nim by¢ moze i nam urz¢dnikom swym place podzielit
i chce, aby tam nowa Genua byta. Jakoz haf bardzo dobry. Ale ,,to
miejsce bardzo gdanszczan boli i nie wiedza, co z tym czyni¢, wlas-
nie im jest jako oftarz przeciw ottarzowi”

Lecz szybko sie zorientowali, co z tym czyni¢ nalezy. ,,Po stro-
nie Gdanska, opowiedzial si¢ Krél Dunski i wystal swoja flote na
pomoc, ktéra w nocy 1/2 grudnia 1637 napadla na cztery okrety
krolewskie i dwa zajeta /z dwoch pozostatych jeden uratowal sie
ucieczka, drugi za$ zginal/, - przez co wszystkim statkom cudzo-
ziemskim otworzyta port Gdanski”

Wspolczesny pamietnikarz zapisatl: ,C6z mogly dokaza¢ pol-
skie kopie na morzu w braku okretow?”

Gdanszczanie poprzestali na tym, ze dla rozpogodzenia Krdla
dali mu na odczepne pewne sumy pienigdzy, a Dania zwrdcita dwa
okrety krolewskie”

Tam, gdzie nowa Genua by¢ miala, widzimy dzis tylko wydmy
piaszczyste, a morze i stare sosny $piewaja smetng piesn o niedo-
sztych planach tych Polakéw, ktorzy lepiej od innych rozumieli,
ze tylko kontakt bezposredni z zyciodajnym morzem moze zapew-
ni¢ niezawisto$¢ Panstwa i rozwoj gospodarczy narodu.

Panstwo Polskie, bez oparcia o morze, nie znalazlszy w sobie
dos¢ sit i woli, aby stang¢ mocno nad morzem, przestato istniec.

Po pierwszym rozbiorze, Polska, zupelnie od morza odcieta,
probuje jeszcze stworzy¢ port na malym skrawku jeszcze pozo-
statego wybrzeza w Poladze. Lecz Panstwo jest juz za stabe, aby
przeciwstawi¢ si¢ wrogim jej wowczas sitom i ta inicjatywa upa-
da. - Natomiast w konicu w. XVIII Prusy zaczely budowa¢ kanat
Bydgoski, ktory mial skierowa¢ handel polski, ktéry szedt dotad
Wistg na Gdansk - na porty niemieckie.

Jeszcze raz, juz za Krélestwa Kongresowego, Polska chce stwo-
rzy¢ sobie droge do morza. Rozpoczeto budowe kanatéw, majacych
polaczy¢ Polske z portem Windawa. Lecz interwencja Prus spowo-
dowala zaniechanie budowy. Jeszcze niedawno zyli ludzie, ktorzy
widzieli porzucone materialy, zwiezione dla budowy tego kanatu.
Prawdopodobnie obecnie z tych kamieni nie pozostalo i §ladu.

Przeszlo sto lat

I znowu przyszli Polacy nad morze, i znowu zaczeli budowa¢
swoj port, ktory ma uniezalezni¢ ich kraj i potozy¢ podwaliny pod
dobrobyt narodu.

Niech nauki przeszlosci nam beda wskazdwka, jak postepowad
i co czyni¢ nalezy, aby nasza Gdynie zachowa¢ dla wielu pokolen
polskich, i nie dopusci¢ do tego, aby jakiekolwiek wptywy uboczne
mogly wplyna¢ na zahamowanie rozwoju tego jedynego na teryto-
rium Polski portu.

' Organizacja portéw morskich ze szczegélnym uwzglednieniem Gdyni i Gdariska, pod red. J. Borowika i B. Nagorskiego, Torun 1934.
12 Ostatnio szerzej na ten temat zob. J. Tyminski, Administracja morska w Gdyni w okresie Drugiej Rzeczypospolitej. Organizacja, kadry, dziatalnosé, Gdynia 2020,

s. 34-50, 175-185.

1 Narodowe Muzeum Morskie w Gdansku, Dziat Dokumentacji Naukowej, Archiwum Aktéw Pisanych, sygn. AAP/1794, Zasady administrowania portami han-
dlowemi oprac. J. Rummel, Gdynia 1934, s. 1-37, [maszynopis na prawach rekopisu].
¥ Jan Dymitr Solikowski, herbu Boricza (1539-1603), arcybiskup Iwowski w latach 1583-1603, sekretarz krolewski Stefana Batorego, dyplomata, pisarz polityczny,

publicysta i poeta.
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Od zrozumienia przez spoleczenstwo polskie istoty odwiecznej
walki Polski o morze, od ustosunkowania sie¢ do problemu portu
w Gdyni zalezy dalszy cigg naszej historii.

Znaczenie Gdyni

Powstanie portu w Gdyni, spotkane poczatkowo na $wiecie ze
znacznym niedowierzaniem,

stalo si¢ niezwykle doniostym faktem w dziedzinie rozwoju
stosunkéw miedzynarodowych. Nowy port, rozwijajac sie Zywio-
fowo, szybko si¢ wysunat na jedno z pierwszych miejsc na Baltyku.
Minister E. Kwiatkowski pisze:

»Z jakiegokolwiek jednak punktu widzenia przystapimy do
glebokiej i rzeczowej analizy problematu morskiego w konstruk-
cji zycia nowej Polski, to niebawem musimy stwierdzi¢, iz wlasnie
przez Gdynie - jako symbol wszystkich zagadnien morskich Polski
- przebiega gléwny nerw naszej tworczej Zywotnosci, naszej eks-
pansji, naszej istotnej samodzielnosci i naszego podzwigniecia sie
z glebokiej depresji gospodarczej. Tu w Gdyni wlasnie i na wybrze-
zu morskim coraz wyrazniej koncentrowaé si¢ beda najwazniej-
sze problematy polityczne wspdlczesnej Polski, majace znaczenie
ogolnoeuropejskie, tu gromadzi¢ sie beda mozliwoséci swobodnej
wspolpracy miedzynarodowej, wedle ktdrej oceniona bedzie war-
to$¢ indywidualna Polski w zbiorowym dorobku ludzko$ci na polu
gospodarczym; tu odwazac si¢ bedg mozliwosci dalszego naszego
rozwoju w dziedzinie handlu i przemyslu, a posrednio i w dziedzi-
nie rolnictwa”

Nikt nie mogt lepiej i dosadniej w tak niewielu stowach wyjas-
ni¢ znaczenia Gdyni.

Gdynia jest jedynym portem, lezacym na polskim terytorium
i jedynym, w ktérym Panstwo Polskie posiada pelnie wiadzy.
Chociaz Polska moze by¢ obstugiwang i przez drugi port, ktory nie
moze przesta¢ by¢ konkurencyjnym dla Gdyni /jak np. Rotterdam
konkuruje z Amsterdamem, Hamburg z Brema, a przedtem z pru-
skim, portem - Altona, jednak, jak stusznie powiedzial Minister
E. Kwiatkowski, nerw naszej tworczej zywotnosci przebiega i prze-
biega¢ pedzie przez Gdynig. Jest zrozumialem, Ze nasi wspodlza-
wodnicy pragneliby, jak i przed wiekami, unieszkodliwi¢ ten nerw
igo zatruc.

Okreslenie pojecia o porcie

W ,podrecznej Encyklopedii, wydawanej przez Izbe
Przemystowo-Handlowa w Poznaniu, dalem nastepujace okresle-
nie portu: /str. 891/

»Port jest miejscem dogodnym dla przystawania statkéw, prze-
wozacych towary i ludzi, gdzie mogg sie¢ dokonywac operacje prze-
fadunkowe. Poczatkowo porty powstawaly w dobrze oslonietych
zatokach lub w ujéciach rzek, dokad mogly dochodzi¢ statki mor-
skie. Tam, gdzie natura nie dawala dostatecznego schronienia od
fali, juz w starozytnosci budowano molo, falochrony.

W zwiazku ze zwiekszeniem tonazu statkdéw i zwiekszeniem
ich zanurzenia trzeba byto wykonywac coraz wigcej budowli hy-
drotechnicznych, aby uzyska¢ port, tj. kompleks nabrzezy, zakry-
tych plaszczyzn wodnych o dostatecznej glebokosci, urzadzen
sktadowych, przetadunkowych i innych, stanowiacych razem
skomplikowany wezel transportowy, gdzie sie¢ kolejowa i drogo-
wa, wzglednie wodna $rédladowa opiera si¢ o sie¢ komunikacji
morskich.

A. Picard w swoim klasycznym ,Traite des Eaux” daje okresle-
nie portéw nastepujace:

»Portami sg miejsca przygotowane przez nature i ulepszone
lub zmienione przez sztuke inzynieryjna, w ktorych statki morskie
moga sie zatrzymywac w celu zaladowania lub wyladowania towa-
réw i pasazerdw, czy to w celu ukrycia si¢ od niepogody lub doko-
nania napraw’.
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To okreslenie nalezy rozumie¢ facznie z redami i schroniska-
mi, réwniez jak zwigzanymi z portami wspotczynnikami ich eks-
ploatacji.

Prezydent Rady Administracyjnej portu autonomicznego
w Bordo, PA. de Vial i Inz. E Leveque, Dyrektor tego portu, wy-
jasniajac w swoim traktacie, ze to stare okreslenie nalezy uzupetni¢
stosownie do warunkow obecnych stwierdzaja, ze port wspolczesny
jest stacjg przejsciowa i facznikiem pomiedzy drogami morskimi
i drogami ladowymi. W zwiazku z tern port winien sktadac sie nie
tylko z organizmoéw, skierowanych w strone morza, lecz i z orga-
nizméw wewnetrznych, zespolonych z pierwszymi /koleje, drogi,
kanaly, rzeki, drogi elektryczne/.

Zarzadzanie tym wszystkim celem najlepszego obstuzenia han-
dlu i transportu jest obiektem administracji portu.

Rozwdj systeméw administrowania portem

Wielokrotnie starano si¢ klasyfikowaé porty pod wzgledem
roznych systeméw administrowania nimi. Taka klasyfikacja ogdl-
nikowa istnieje, lecz nalezy zauwazy¢, ze systemy administrowania
portami rozwijaly si¢ historycznie pod wplywem réznorodnych
czynnikow, np. w zaleznoéci od ustroju danego panstwa, historycz-
nej tradycji, wlasciciela portu, warunkéw i wpltywdw miejscowych,
charakteru ludnosci itd.

W starych portach widzimy nawarstwienie réznych systemdw.
Nawet w portach, nalezacych do tego samego panstwa, widzimy
znaczne roznice w systemach zarzadu. Mozna wiec powiedzie¢, ze
administracja portow ustalata sie w zaleznosci od potrzeb kazdego
narodu w kazdej poszczegdlnej epoce.

Okolo 30 lat temu na jednym z Miedzynarodowych Kongresow
Zeglugi, po dtugiej a wyczerpujacej dyskusji w sprawie najlepszego
systemu administrowania portami przyjeto uchwale, ktéra zostala
aprobowang przez wszystkich, a ktora glosila, ze wszelakie systemy
administrowania portami sg dobre, o ile zarzad /Dyrekcja/ portu
jest dobry.

Lecz, przy najlepszych i najbardziej doswiadczonych ludziach
zarzad portu moze by¢ dobry tylko w tym wypadku, gdy ten za-
rzad jest postawiony w mozliwo$¢ dobrego administrowania por-
tem. Z drugiej strony, ludzie kierujacy praca portéw nie sg wieczni.
Aczkolwiek zawsze staraja si¢ utrzymac¢ ludzi odpowiednich jak
najdiuzej na stanowiskach, gdyz doswiadczenie ich si¢ zwigksza
z kazdym dalszym rokiem pracy i stanowi duzy kapital portu - jed-
nak zawsze istniejg mozliwosci zmian. Porty za$ wspoélczesne wy-
magaja tak wysokich kwalifikacji, ze nawet w panstwach o starej
tradycji nie jest fatwym znalez¢ odpowiednich ludzi dla tak odpo-
wiedzialnej i wielostronnej pracy, jaka jest administrowanie por-
tem.

Wiec zycie wymaga pewnych korektyw celem stworzenia takiej
organizacji administracji portu, przy ktérej zarzad portu miatby
ulatwione, zadanie, za$ z drugiej strony aby byla utrzymana cia-
glo$¢ usitowan, a administracja portu i samo funkcjonowanie portu
posiadaly niezbedna elastycznos¢. Nie jest wcale naj- wazniejszym,
czy port jest podlegly temu lub innemu resortowi. Nie jest rowniez
koniecznym, aby poszczegdlne wydziaty portu byly polaczone lub
podzielone w ten lub inny sposéb i od tego, ze si¢ bedzie przesuwa-
to poszczegdlne stuzby lub dawato im inne nazwy nie zalezy wcale
dobre funkcjonowanie portu. Na odwrdt, czym czestsze bedg zmia-
ny, tym wigcej na tym bedzie cierpiat port.

Wiec rzeczywiscie mial racje Kongres z przed 30-tu lat, méwiac,
ze wszystko zalezy od dobrego zarzadu portem, o ile, jak powie-
dziatem wyzej, ten zarzagd ma moznos$¢ prowadzenia spraw portu
z najwiekszym dla niego pozytkiem.

Doswiadczenie w dziedzinie administrowania portami w rdz-
nych krajach jest ogromne i gdyby$my pragneli je opisac trzeba by
bylo drukowa¢ tomy. Na przyklad Szwecja posiada przeszto 600
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portdw, z ktorych okolo 140 jest oficjalnie uznanych przez Rzad /
co znaczy, ze Rzad zatwierdza w nich oplaty portowe od statkow
i tadunkow/. Z tych 140 portéw jest 40 wiekszych. Najwiekszych
za$ portdw Szwecja posiada dwa - Géteborg i Sztokholm, o tacz-
nym obrocie rocznym okoto 12 milionéw ton. Wiec tylko te dwa
mogg nas interesowa¢. Rdwniez i z portéw innych panstw nas moga
glownie interesowac te porty, w ktérych mozemy znalez¢é te lub
inne analogie z naszym portem. Jesli poruszamy dzi§ sprawe ad-
ministrowania portami, czynimy to dlatego, ze nas interesuje nasz
port - Gdynia. Inne nasze porty - Hel, Jastarnia i Puck - nie maja
zadnego znaczenia ogdlnego.

Port Gdynski

Jedyny port na terytorium Polski — Gdynia posiada znaczenie
gléwnie miedzynarodowe, gdyz kabotazu, innymi stowy ruchu stat-
kéw pomiedzy portami wlasnymi, wlasciwie niema. Mozna wiec
powiedzie¢, ze wlasciwie 100 /sto procent/ jego obrotu nalezy do
kategorii handlu miedzynarodowego.

A wiec gléwnymi cechami charakterystycznymi Gdyni sa:
1. Ze ona jest jedynym portem na terytorium Polski,

ze jest portem, opartym wybitnie na stosunkach mig¢dzynaro-

dowych,
3. posiada obszerne zaplecze o tadunki, z ktérego ubiegaja sie

i inne porty konkurencyjne.

W zwigzku z rozwojem portu i zwigkszeniem jego obrotéw za-
gadnienie jego administracji staje sie coraz bardziej skomplikowa-
nym i trudnym. Ze wzgledu na wielkg wrazliwo$¢ Gdyni jako jedy-
nego portu na terytorium Polski, system administrowania im winien
by¢ doktadnie obmyslony. Po przyjeciu tych lub innych zasad, po
wszechstronnym zbadaniu sprawy nalezy pewien system przyjac i
go w ciagu dluzszego czasu nie zmienia¢. Posiadanie kilku portéw
pozwala robi¢ eksperymenty. Posiadanie jednego portu je wyklucza.

Musimy zdaé sobie sprawe z tego, ze wszelkie posuniecie
w Gdyni moze si¢ odbi¢ szeroko i gteboko w calej Polsce oraz i poza
jej granicami.

Wielokrotnie zostalo stwierdzonym, ze po Gdyni - jedynym
polskim porcie - sadzg o calej Polsce. Inne kraje posiadajace wiele
portdw sa w znacznie lepszej sytuacji. Jesli jeden z tych portow jest
zle administrowanym - zawsze jest mozliwo$¢ wykazania, Ze inne
porty sa zarzadzane lepiej. Jakie$ nieporzadki lub naduzycia w jed-
nym z portéw nie sg uogolniane i nie rzucajg cienia na caly kraj.
Z naszym jedynym portem jesteSmy w zgola innej sytuacji.

Doswiadczenie innych portéw

Byloby wielka omytka odmoéwi¢ sie od korzystania z doswiad-
czenia innych portéw, ktore w wielu wypadkach mialy do czynie-
nia z tymi s mymi zagadnieniami, z ktérymi ma dzi$§ do czynienia
Gdynia i ktére w miare rozwoju tego portu powstawa¢ beda. Jesli
nawet nie znajdziemy w portach innych Panstw zupetnej analogii
z naszymi warunkami, jednak mozna w nich znalez¢ wiele rzeczy
godnych nasladowania lub takich, ktére moga da¢ nam nowe mysli
w dziedzinie zarzadzania portami handlowymi.

W zwigzku z tym byloby pozytecznym przestudiowaé doktad-
nie inne porty z o$wietleniem genezy powstania tego lub innego sy-
stemu zarzadu kazdego poszczegdlnego portu, co jest bardzo wazne
dla nalezytego zrozumienia i oceny danego zjawiska.

Nie jest to jednak zadaniem dzisiejszego referatu i zajetoby zbyt
wiele czasu.

Jest réwniez niemozliwym zobrazowa¢ dokladnie w krdtkim
zestawieniu rozne systemy administrowania portami.

Obfitos¢ literatury wskazuje na do$¢ znaczna rozbieznos¢ zdan
co do zagadnienia administrowania portami, zwlaszcza w ich
ogolach, wskazuje to, ze zagadnienie nie moze by¢ wtloczonym
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w jakie$ ramki i by¢ podporzadkowane tym lub innym sztywnym
doktrynom.

Ogranicze sie¢ do ogdlnego zobrazowania systeméw admini-
strowania portami w réznych krajach, wybierajac porty najbardziej
wazne dla danego kraju i odgrywajace najwieksza role w handlu
tego kraju oraz w migdzynarodowej wymianie towaréw, gdyz tylko
z taki mi mozemy poréwnywa¢ Gdynie.

Postaram si¢ wybra¢ to, co mi si¢ wydaje najbardziej charakte-
rystycznym i co nas moze zainteresowac.

PORTY EUROPY I AMERYKI

Niderlandy i Belgia

W Niderlandach i Belgii dojscia do portéw od strony morza,
w portach morskich lezacych w rzekach, sa utrzymywane przez
Panstwa.

W tych portach, istniejacych przez setki lat, wlasciwa eksploa-
tacja ogranicza si¢ do powierzchni wodnej i niektérych przystani,
gdyz wieksza czes¢ nabrzezy jest eksploatowana przez wlascicieli te-
rendw, koncesjonariuszéw i dzierzawcdw. Miasto zachowato sobie
nieznaczne nabrzeza dla statkéw okazyjnie zawijajacych do portu.

Rotterdam

W Rotterdamie administruje portem bezposrednio miasto,
przy czym jeden z cztonkéw Zarzadu Miasta /echovin/ jest wydele-
gowany specjalnie do zarzadzania robotami komunalnymi, do kto-
rych nalezg i roboty portowe.

Jeden z wydzialéw tego zarzadu robdt komunalnych, opierajacy
sie 0 organ doradczy z interesantoéw portu, administruje techniczna
czescig portu.

Eksploatacjg portu zajmuje sie rowniez jeden z wydziatéw ma-
gistratu, ktory miedzy innymi wydzierzawia czesci portu na krétsze
terminy. O ile za$ chodzi o dzierzawy dlugoterminowe - przygoto-
wuje je wydzial rob6t komunalnych.

Policja portowa z Kapitanem Portu na czele, podlegajaca bez-
posrednio Burmistrzowi, reguluje ruch w porcie, pelni funkcje po-
licyjne i pobiera oplaty portowe.

Obecnie ten system ulega zmianie. Ma by¢ mianowany, zalezny
bezposrednio od Burmistrza Dyrektor Portu z Rada Doradcza, do
sktadu ktdrej majg wejs¢ cztonkowie Rady Komunalnej i delegaci
zeglugi i kupiectwa. Innymi stowy zarzad portu ma by¢ wydzielo-
nym z zarzadu miasta.

Antwerpia

W Antwerpii administracja portu stanowi réwniez cz¢$¢ admi-
nistracji miasta. Burmistrz jest mianowanym przez Kréla, w zwigz-
ku z czym przekazuje cze$¢ swej wladzy policyjnej kapitanowi portu.
Jeden z senatoréw /echevin/ miasta prowadzi departament handlu
i zeglugi i jemu podlegaja miedzy innymi sprawy portowe. Drugi
senator, ktoremu podlegaja roboty publiczne, prowadzi w porcie ro-
boty, wykonania ktorych zazadat departament handlu i zeglugi.

Przy tych wladzach istnieje Komisja Ruchu Portowego, za-
daniem ktorej jest uzgodnienie akeji i wspdlpraca w dziedzinie
portu Wladz Rzadowych, Miasta i réznych ugrupowan intere-
santow portu. Komisji przewodniczy Burmistrz. Do jej sktadu
wchodzi 4-ch przedstawicieli miasta kierujacych Zyciem portu
i jego rozbudowa, 4-ch urzednikéw panstwowych, 2-ch delega-
tow T-wa Kolei Zelaznych i 5-u przedstawicieli kupiectwa antwer-
ponskiego, a mianowicie 2-ch delegatow Izby Handlowej, delegat
Zwiazku Importeréw i Eksporteréw i delegat Zwiagzku Armatoréw
Belgijskich. Komisja zbiera si¢ raz na miesigc i rozwaza wszelkie
zagadnienia zwigzane z portem. Poniewaz zadaniom Komisji jest
ustalenie $cistej wspotpracy wszystkich czynnikéw, majacych zna-
czenie dla portu - glosowanie w mej nie istnieje.
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Miegdzy innymi port posiada wlasng centrale elektryczng, do
niego natozg krany nabrzezne i ptywajace, elewatory pltywajace, ho-
lowniki, suche doki.

Bruksela

Port morski w Brukseli zostal stworzony i jest eksploatowany
przez Spolke Akcyjna Kanalu i Urzadzen Morskich w Brukseli.
Udzialowcami Spotki sa: Panstwo Belgijskie, Miasto Bruksela,
Prowincja Brabantska'®), przedmie$cia Brukseli i miasto Vilvorde.
Na czele spotki stoi Rada Administracyjna, zbierajaca sie co tydzien
i skladajaca sie z 5 cztonkéw mianowanych przez Rzad, trzech mia-
nowanych przez Rad¢ Komunalng Brukseli, 1 delegat prowincji
Brabantskich i 1 od innych komun.

Niemcy

Wiekszos¢ portéw niemieckich nalezatoby odnies¢ wlasciwie
do kategorii portow miejskich. Ze wzgledu jednak na to, ze te mia-
sta stanowily do niedawna autonomiczne czesci Rzeszy, w rzeczy-
wistosci byly one portami, nalezagcymi do Panstwa. Posiadaja one
na ogdt sporo cech wspdlnych z portami Niderlandéw i Belgii.
Wplywy Rzadu Rzeszy powstaly stosunkowo niedawno, gdy coraz
nowe wymagania zycia i postep techniczny w dziedzinie zeglugi
wytwarzaly konieczno$¢ tak wielkich inwestycji, ze nawet bardzo
bogate miasta, z duzym kredytem im podota¢ nie mogty. Wigc oka-
zala si¢ konieczng pomoc rzadu centralnego.

Ostatnio Szczecin byl zmuszonym dopusci¢ do udziatu w eks-
ploatacji portu Rzad Pruski.

Jako konsekwencja zwigkszenia si¢ udzialu Rzadéw Centralnych
w dziedzinie finansowania rozbudowy i ulepszenia portow, przy
czym panstwa mialy poczatkowo tendencje jednakowego trakto-
wania poszczegdlnych portdw, powstalo nowe zagadnienie, czy nie
byltoby bardziej racjonalnym skoncentrowaé wysitek finansowy na
jednym z nich, zamiast rozpraszania tych wysitkéw na kilka por-
tow. O tym jeszcze bede mowit dalej.

Rozwdj portow niemieckich

Porty niemieckie rozwijaly si¢ kazdy samodzielnie, kazdy z nich
prowadzil swoja samodzielng akwizycje i konkurowat z portami sg-
siednimi.

Musimy przy tym zwroci¢ uwage na to, ze porty rozwijaty mia-
sta o tradycjach kupieckich, rzadzone przez kupcéw, w interesie
ktorych bylo skierowanie na te miasta mozliwie wigkszego obrotu
handlowego. Port, ktérego wtascicielem bylo miasto, byl przy tym
tylko instrumentem. Wiec $cisle biorac, konkurowaly pomiedzy
soba nie porty, a miasta portowe.

Rzad Centralny tylko w miare moznosci i w do$¢ stabym stop-
niu regulowal wzajemne stosunki pomiedzy portami.

Konkurencja innych portow

Na stosunki w portach niemieckich musiata wptywa¢ konku-
rencja portow obcych - Baltyckich i morza Péinocnego oraz por-
téw Srédziemnomorskich - /to samo widzimy w wypadku Gdyni/,
przy czym nalezy zwrdci¢ uwage na $cista wspolprace portéw z ko-
lejami w dziedzinie polityki taryfowej, ktora, w czasach obecnych
jest jednym z najbardziej waznych czynnikéw w dziedzinie ksztal-
towania si¢ traktatow handlowych.

Najwigkszym portem Niemiec jest Hamburg, stanowigcy mie-
dzy innymi konkurencje i dla Gdyni.

Hamburg
Wiec powiemy stow kilka o systemie administrowania tym por-
tem. W Hamburgu administruje portem t.zw. Deputacja Handlu,

1% Brabancja - dawna prowincja w Belgii, istniejaca w latach 1815-1995.
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Zeglugi i Przemystu, do skladu ktérej wchodza delegaci Senatu,
mieszczanstwa, Deputacji Finansow i roznych Izb. Jest to wlasciwie
organ kolektywny, odpowiadajacy pojeciu Kolegium Ministerstwa
Przemystu i Handlu i obejmujacy w ogole wszelkie sprawy, doty-
czace handlu, zeglugi i przemystu. Lecz nie zapominajmy, ze do nie-
dawna Hamburg byl paiistwem i najwazniejsza jego czescig byl port.

Deputacja jest podzielona na dwa wydzialy. Jedna zajmu-
je si¢ ogdélna administracja, do obowigzkéw ktérej wchodzi za-
rzad nabrzezy, druga za$ jest techniczna, do ktorej nalezy bu-
dowa i konserwacja portu, utrzymanie drég wodnych, budowa
kolei i zarzad wszelkimi technicznymi urzadzeniami. Port stanowi
wlasno$¢ Miasta - Pafistwa. W obrebie portu istnieja tereny pry-
watne. Wszystkie publiczne urzadzenia przetadunkowe naleza do
Panstwa. Nawet hangary, sklady, krany i inne urzadzenia przela-
dunkowe, drogi i koleje zelazne zbudowane dla wynajmujacych je
przedsigbiorstw Zeglugowych byly stworzone za $rodki rzadowe,
lecz utrzymanie i konserwacja lezy na obowiazku dzierzawcow.
W wielu wypadkach Panstwo budowalo nabrzeza dla wydzierza-
wionych terenéw.

W Hamburgu sprawa wlasnosci sktadéw, manipulacji i kontroli
byla przedmiotom namietnych sporéw w ciagu dlugich lat. W wy-
niku walki réznych opinii przyjeto system mieszany. Zostato wyjas-
nione, ze dopuszczenie w obrebie portu kilku prywatnych skladow
pozbawi port dobrodziejstw konkurencji, gdyz wiasciciele tych
skladéw dojda niewatpliwie do porozumienia co do stawek i kupie-
ctwo zostanie zdane na faske zwigzku wlascicieli sktadéw. Z drugiej
strony madrzy senatorowie zdawali sobie sprawe z tego, ze admi-
nistracja publiczna jest pozbawiona koniecznej elastycznosci, nie
zawsze orientujacej si¢ w nalezytej mierze w skomplikowanych
problemach portowych i jest zalezna od wpltywéw politycznych
i opinii spolecznej. Nabrzeza, baseny, kanaly, nawet krany moga by¢
zarzgdzane przez wladze publiczng, - lecz interes sktadowy zmienia
sie z dnia na dzien w zaleznoéci od koniunktury konkurencji po-
miedzy firmami, konkurencji innych portéw itd.

To byly gléwne przyczyny utworzenia jednego uprzywilejowa-
nego towarzystwa skladowego pod zarzadem mieszanym. Zostato
przy tym przyjetym, ze moga by¢ publicznymi sklady /hangary/
pierwszej linii, lecz interes skltadowy jako takowy wymaga swobo-
dy operowania na zasadach prywatnej przedsigbiorczosci. Taka byla
geneza powstania Hamburger Freihafen Lagerhaus Ges. Miasto /
Panstwo/ weszto do tego towarzystwa z aportem urzadzonych przez
niego terendéw, ma udzial w zyskach, lecz nie partycypuje w stratach.

Szwecja

W Szwecji moga nas interesowa¢, jak wyzej mowitem, tylko
dwa porty: Sztokholm i Géteborg. Ze wzgledu na konfiguracje
brzegéw /szchery/, porty szwedzkie rozwijaly sie nieco odrebnie,
gdyz czesto poszczegdlne czeéci portu sg porozrzucane w roéznych
cze$ciach miasta. W wiekszoéci wypadkow porty szwedzkie stano-
wig wlasno$¢ miast. Prawa miast w stosunku do portéw sg po cze-
$ci ograniczone przez Panstwo, a mianowicie, oplaty i regulaminy
portowe podlegaja aprobacie wladzy centralnej. Poza tym prawo
przewiduje, Ze porty winne by¢ wydzielone z ogélnej administracji
miasta, tj. winne stanowi¢ odrebng jednostke prawna.

Administracja  portow jest prowadzona przez Rade
Administracyjng, wszyscy czlonkowie ktorej, za matymi wyjatka-
mi, s3 mianowani przez Rade¢ Miejska. W portach wazniejszych
Rzad wyznacza swego przedstawiciela do tej Rady. W poszczegol-
nych wypadkach do jej sktadu wchodzi jeden lub dwoch czlonkow
delegowanych przez Izb¢ Handlowa.

Eksploatacja portéw ogranicza si¢ do eksploatacji dZzwigow, po-
bierania optat, budowy i utrzymania portu. Wszelkie inne, funkgje,
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jak skltadowanie, belowanie, cumowanie itd. s3 pozostawione ini-
Cjatywie prywatne;.

W Szwecji uwazaja, ze ten system administrowania porta-
mi przez miasta, ktére porty zbudowaly i je utrzymuja, funkcjo-
nuje bardzo dobrze. Rzeczywiscie wszystkie czynnosci w portach
szwedzkich odbywaja sie spokojnie, fatwo i prawie bez zadnych
formalnosci.

We wszystkich tych portach widzimy $ciste zespolenie por-
tow z miastami. Administruje portom w wielu wypadkach bez-
posérednio zarzad miasta, mozna by bylo powiedzie¢ - odnosne
Ministerstwo. Lecz Zarzad Miasta skfada si¢ w znacznej mierze z
interesantéw portu i jest na miejscu, przy czym posiadajac wielo-
wiekowa tradycje kupiecka, jest przynajmniej w sprawach handlo-
wych i portowych bardzo elastycznym, doskonale wyczuwajacym
potrzeby handlu i zeglugi - tego zawsze najwazniejszego klienta
portéw. Wiec niema tu zZadnej analogii z jakimikolwiek daznoscia-
mi elastycznymi.

Anglia

W Anglii w wielkich portach rozwinat sie¢ system administro-
wania nazywany ,,public trust”. Jest to oddzielna korporacja /kon-
sorcjum/ z wigksza lub mniejszg iloscig, tzw. ,trustoos” - komisa-
rzy, ludzi zaufania, przedstawiajacych rozne interesy i pelnigcych
swe funkcje honorowo.

Mersey

Przyktadem takiej organizacji, na ktorej byly wzorowano ad-
ministracje innych portéw, jest ,Mersey Docks Harbour Board’,
ukonstytuowany przez Akt Parlamentu z r.1858 i zarzadzajacy ca-
tym portom /Liverpool i szereg mniejszych na rzece/. Sklada sie on
z 28 czlonkow, 24-ch z ktorych jest wybieranych przez interesantow
portu, $cislej, w mysl starej angielskiej zasady - ze ma glos ten co
placi - przez platnikéw oplat od statkow i towarow.

Czterej pozostali s3 mianowani przez komisarzy /Mersey
Conservancy Commissioners/, ktorymi sa: Pierwszy Lord
Admiralicji, Kanclerz ksigstwa Lancaster i Prezes Board of Trade
- odpowiadajacego M-stwu Przemystu i Handlu. Ta forma, ktéra
data wybitnie dodatnie wyniki, zostala przyjeta pdzniej dla portoéw
Londynu, Bristolu i innych. W Liverpoolu Konsorcjum utrzymuje
gleboko$¢ na barze i na samej rzece. Jemu podlegaja pilotaz i stuz-
ba hydrograficzna. On jest wlascicielem przystani na rzece, lecz nie
kolei na nabrzezach.

Manchester

Manchester Ship Canal Company jest po prostu Spotka Akcyjna,
ktérej udzialowcami sg prawie wszyscy, mieszkancy Manchesteru.
Swego czasu chodzito o to, aby da¢ moznosé¢ duzym statkom do-
chodzi¢ od rzeki Mersey do tego miasta z silnie rozwinigtym prze-
mystem. To towarzystwo jest zwigzane z towarzystwem terenowym
Trafford Park Estates oraz z The Port of Manchester Warehouses
Ltd. - towarzystwem skltadowym.

Wszystkie te towarzystwa sg zupelnie samodzielne, lecz wspot-
pracuja jako czeéci portu. Powodzenie portu Manchesteru, przed
ktérym staly bardzo wielkie trudnosci, jest przykladem admini-
strowania portem na zasadach calkowitego wykorzystania prywat-
nej inicjatywy, nastawionej na zyski, lecz wspoétdzialajacej dla dobra
publicznego.

Londyn
W Londynie gléwne Konsorcjum posiada wszystkie doki i nimi
administruje, jednak do niego nie nalezg wszystkie przystanie na
rzece. Policja rzeczna, inspekcja zdrowia, stuzba hydrograficzna do
niego nie naleza. Wyborca do portu Londynskiego jest kazdy, kto
placi Zarzadom Portu we wlasnym imieniu nie mniej 10 funtéw
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rocznie, lub kto zajmuje nabrzeze, sklad etc., uzywane gtéwnie do
przechowywania towardw, a warto$¢ podatkowa wynosi nie mniej
50 funtéw rocznie, oraz kazdy wlasciciel taboru rzecznego.

Mniej wiecej te same sg zasady w Liverpoolu. W innych portach
specjalng grupe stanowia wlasciciele statkow, zarejestrowanych
w danym porcie.

Wszedzie istnieja rady, do skladu ktérych wchodza przedstawi-
ciele gléwnych, koncentrujacych si¢ w porcie interesdw.

Po zatem istnieje w Anglii szereg portéw, nalezacych do kolei
zelaznych, np. Southampton, Cardiif itd.

W wielkich portach angielskich poszczegolnymi dziatami ich
administracji zarzadzaja komisje.

Poglad angielski na problem administrowania portami ujmuje
najlepiej wybitny i doswiadczony administrator portéw Sir Jozef
Broodbank, ktéry w memoriale do Instytutu Transportowego z li-
stopada 1923 roku wypowiada poglad nastepujacy:

Poglad na system zarzadu portu:

»Moim idealem zarzadu wielkiego portu jest ten, ktdry przed-
stawili Parlamentowi p. Cater Scott i Lord Knudsford, przewod-
niczacy i wiceprezes Spolki London and India Docks Company,
przed jakimi dwudziestu laty. Ujmujac krotko, proponowali oni,
aby w porcie istniala najwyzsza wtadza, reprezentujaca gtéwne in-
teresy, polegajace na kontroli wszystkich spraw dotyczacych drog
wodnych, z pozostawieniem statutowo spdlce /prywatnej/ zajecie
sie przystosowaniem nabrzezy i urzadzeniami nadbrzeznymi oraz
zarzagdu niemi. Najwyzsza wladza miataby prawo domaga¢ sie od
spolki wykonania potrzebnych ulepszen.

Stuszny poziom optat portowych bylby zapewniony przez
stworzenie mozliwo$ci odwolania si¢ do bezstronnego trybunatu,
wreszcie dywidendy placone przez spotke podlegalyby ogranicze-
niom. Jest wiec podstawg ideatu, ze wowczas, gdy cialo publiczne
mialoby szeroki bezstronny rzut na rozwdj portu, wykonywanie ro-
bt i administracja intereséw bylyby prowadzone przez jednostke
handlowag, zainteresowang w szybkosci, wydajnosci i oszczednosci.
Zaznaczamy, ze ten system, zaproponowany, jako, odpowiedni dla
administracji portowej, zostal w wielu zarysach przyjety w wielkiej
reformie z roku 1921, dotyczacej unifikacji kolei angielskich.

Francja

We Francji rozwinal si¢ system administrowania porta-
mi w znacznym stopniu przez wladze centralne w Paryzu, tj. byt
przyjety system centralizacji. Na czele wladz portu na miejscu stal
Gléwny Inzynier. W ogromnej wiekszosci wypadkéw Panstwo po-
nosito najwieksze koszta rozbudowy i ulepszenia portéw. Jednak
ten system wykazal tak wiele brakéw, ze trzeba byto przejs¢ do sy-
stemu administracji, bardziej elastycznego. Zwlaszcza po wojnie
daje si¢ zauwazy¢ dazno$¢ Rzadu do przekazania administrowania
portami sferom gospodarczym miast portowych.

Miedzy innymi uwazaja, ze jednym ze skutkéw centraliza-
¢ji administracji portéw francuskich byt zanik konkurencji miast
portowych, co odbilo si¢ ujemnie na rozwoju handlu zamorskiego
Francji. Centralizacja byla tak wielka, ze jeszcze wzglednie niedaw-
no odmawiano rozpatrywania propozycji organéw miejscowych,
jak np. Izb Handlowych nawet w sprawie konserwacji portow.

We Francji zostal przyjetym jednakowy system administracji,
polegajacy na tym, ze zarzad portu znajdowal si¢ w reku organow
zaleznych bezposrednio od Panstwa. Jednak obecnie znaczna rola
w eksploatacji portéw przypada na Morskie Izby Handlowe. Ich
wplyw na ogdlna polityke portow stale si¢ zwicksza. Izby Handlowe
przyszly przede wszystkim z pomoca Rzadowi droga asygnowa-
nia dotacji na rozbudowe i ulepszenie portéw. Gdy sie okazalo,
ze interesy zeglugi morskiej, na ktére port winien by¢ nastawiony
nie sa dostatecznie przez Izby uwzgledniane, wykorzystanie Izb
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Handlowych zostalo uzupetnione droga stworzenia komisji dorad-
czych, stworzonych z 0sdb najbardziej kompetentnych w sprawach
morskich.

Mozna powiedzie¢, ze we Francji obecnie rzad prowadzi robo-
ty kapitalne - bagrowanie, konserwacje budowli kapitalnych, ma
stuzbe ogni i znakéw, stuzbe sanitarng, pobiera oplaty od statkow
i towarow. Wydaje regulaminy ogolne.

Miejscowo Izby Handlowe utrzymujg, ulepszaja i eksploatu-
ja urzadzenia przetadunkowe pod kontrola Dyrektora Portu. Sa
przedstawicielami interesantéw portu w ciatach publicznych i wy-
daja orzeczenia we wszystkich sprawach, dotyczacych programow
ogolnych i opfat.

W Marsylii jak i w niektorych portach autonomicznych, istnieje
prywatne koncesjonowane towarzystwo, eksploatujace czes¢ portu
z jego wyposazeniem oraz doki i cze$¢ toréw kolejowych.

Policja portowa nalozy w wigkszosci wypadkéw do kompeten-
¢ji Izb Handlowych lub Miast.

W portach nieautonomicznych dyrektor, podlegajacy bez-
posrednio Ministrowi i mianowany z grona inzynierdw Mostow
i Drog, zarzadza wszystkimi elementami portu, nalezagcymi do
kompetencji M-stwa Robdt Publicznych. Na ogot porty francuskie
posiadajg administracje ciezka, z przerostem réznych wladz w jed-
nym porcie, co komplikuje sprawy.

Przy Dyrektorze istnieje komisja doradcza, przedstawiajaca
interesy klientéw portu, a oprdcz tego Dyrektor utrzymuje staly
kontakt z miejscowa Izbg Handlowa. Komisja doradcza sklada sie
z 5-ciu cztonkow z Izby Handlowej portu, czlonka z ramienia Rady
Miejskiej - gléwnego przy porcie osiedla, cztonka Generalnej Rady
Departamentu i dwoch czlonkéw z pomiedzy gléwnych interesan-
toéw portu.

Konieczno$¢ nadania niektérym portom wigkszej sprawnosci
i elastycznosci zmusita rzad francuski do opracowania formy ulep-
szonej eksploatacji portéw, nazywanej autonomia portu.

Autonomiczne porty Havre i Bordo

System autonomii zostal wprowadzonym na probe w Hawrze
i Bordo. Zarzady autonomiczne tych portéw znajduja sie pod kon-
trolg Panstwa. Te zarzady sktadaja si¢ z Rady Administracyjnej
portu, do sktadu ktérej wchodzi 21 cztonkdw, z nich 9 wyznaczo-
nych przez miejscowa Izb¢ Handlowa, 9 - mianowanych przez
Rzad, z nich trzech przedstawianych przez Izby, po 1-ym od Rady
Generalnej, od Rady Miejskiej i od robotnikéw /mianowany przez
Rzad z posrod przedstawionych przez Zwiazki Robotnicze kandy-
datow/. Rada Administracyjna przyjmuje ostateczne decyzje we
wszystkim, co dotyczy prac w dziedzinie wyposazenia i eksploatacji
portéw, oprocz tych wypadkow, gdy nowe prace wysmagaja pomo-
cy finansowej Rzadu.

Rada udziela koncesje, ustala maksymalne taryfy i regulaminy
korzystania z urzadzen. Ona rozporzadza wptywami z portu, opta-
tami za §wiadczenia etc. Z drugiej strony koszta utrzymania portu
sa pokrywane z miejscowych opfat, i dotacji ciat publicznych, ob-
stugiwanego przez port rejonu.

Dyrektor, wykonawca uchwal Rady, ktéry w Bordo jest jed-
noczesnie gléwnym inzynierem /w Havrze, gdzie Dyrektor nie
jest inzynierem, jego pomocnik jest gléwnym inZynierem por-
tu/ - jest agentem rzadu centralnego, podlegajacym bezposrednio
Ministrowi RP i korespondujacym bezposrednio z Ministrem. On
zwoluje interesantéw portu na czeste konferencje w celu skoordy-
nowania pracy w porcie.

Poza tym wszystkie operacie portu autonomicznego sg kon-
trolowane przez Generalnego Inspektora Drég i Mostéw. We
wszystkich sprawach, dotyczacych tych lub innych kompetencji,
wladz centralnych, - uchwaly rady administracyjnej podlegaja
jego aprobacie.
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Hiszpania

W Hiszpanii istniejg jako organy administracji portéw tzw.
Junty /Komisje, dyrektoria/. Poczatkowo na czele Junty stal guber-
nator prowingji, do jej skladu wchodzito dwdch czlonkéw Rady
Prowincjonalnej, dwoch czlonkéw wybranych przez Rade Miejska,
dwdch od Izby Handlowej, czterech cztonkéw od kupiectwa i ze-
glugi, komendant marynarki /wojennej/ i gléwny inzynier robot
publicznych. W Barcelonie, ktéra juz w XII i XIII wiekach miala
rozwiniety handel morski i gdzie juz w wieku XI powstaly jedne
i pierwszych norm prawa morskiego ,,Llibre del Consolat de Mar”,
taka Junta zostala utworzong w r. 1868. Pdzniej ten system nieco
zmieniony w r. 1911 i 1928 zostal rozszerzony na inne porty.

Junty

Obecnie w gléwnych portach do sktad, Junty wchodza w cha-
rakterze statych /mianowanych/ czlonkéw: Komendant Marynarki,
Gtéwny Inzynier Portu, Dyrektor Cel, Morski dyrektor zdrowia,
Prezes Rady Prowincjonalnej, Przedstawiciel generalnej proku-
ratorii, Delegat Skarbu, Prezes Izby Handlowo], Izby Rolniczej
i Izby Goérniczej. Z wyboréw do Junty wchodza: czterech delega-
tow kupiectwa, w tym dwoch od zeglugi i dwoch od najbardziej
waznej w porcie dziedziny handlu oraz przedstawiciel robotnikéw.
Oprocz tego wchodzi do jej sktadu dwdch delegatow Ligi Morskiej
oraz zwiazku oficeréw marynarki handlowej, wskazanych przez
Rzad. Ten sktad moze by¢ zwigkszony przez kooptacje przedstawi-
cieli sfer gospodarczych, odgrywajacych w porcie bardzo znaczna
role. Junta wybiera z posrod swych cztonkéw Prezesa, wicepreze-
sa, administratora i jego zastepce. Nie moze by¢ prezesem osoba
posiadajaca wladze administracyjna w miejscowosci, gdzie si¢ port
znajduje. Junta zbiera sie raz na rok i jest jak gdyby walnym ze-
braniem. W tej strukturze jest widocznym wplyw ustosunkowani
politycznych. Funkcjo portu sg prowadzone przez staly organ, na-
zywany Komisja. Do jego sktadu wchodza: Komendant Marynarki,
Dyrektor Cet, Inspektor Zdrowia, mianowani przez Rzad Gléwny
Inzynier i sekretarz-buchalter oraz czterej cztonkowie z wyboru.
Gléwny inzynier komunikuje si¢ w sprawcach technicznych bezpo-
$rednio z Gléwng Dyrekcja Robot Publicznych.

Junta prowadzi eksploatacje portu, zarzadza funduszami, ktére
sie skladajg z dotacji ze Skarbu Panstwa w ramach budzetu pan-
stwowego 1 wplywow portu, ona wykonuje roboty portowe, nowe
i konserwacyjne.

Wedlug oswiadczenia p. G. Brockmanna, generalnego inspek-
tora drog, kanaléw i portéw w Madrycie, system Junt dat doskonate
rezultaty. Autonomia portdw, znacznie zreszta ograniczona dzigki
mianowaniu Gléwnego Inzyniera i sekretarza-buchaltera przez
Rzad, ulatwita realizowanie nowych budowli i zapewnila dobre
funkcjonowanie wszystkich stuzb. Elastyczno$¢ w rozporzadzeniu
sumami okazala si¢ specjalnie wazng w wypadkach koniecznosci
powziecia szybkich decyzji, co ma czesto miejsce w portach, ktore
nic chcg, by¢ zdystansowano przez inne. Mozliwos¢ zaciggania po-
zyczek rOwniez znacznie ulatwila rozbudowe i ulepszenie portow.

Pan Brookmann przewiduje jednak dalsze rozszerzenie autono-
mii, co jego zdaniem datoby dobre wyniki.

Italia

System hiszpanski miat niezawodnie wplyw na ustosunkowanie
sie rzadu Italii do sprawy administracji portami. Gdy Italia doszla
do przekonania o konieczno$ci usprawnienia swych portéw i obra-
ta Genug jako port najwazniejszy, na ktérym nalezato skoncentro-
wa¢é najwiecej usilowan, ze wzgledu na handel miedzynarodowy
i na zaplecze - najbardziej zaludniona, bogata i uprzemystowiona
czes¢ Italii - 12 lutego 1903 . zostala ogloszona ustawa o Consorzio
Autonomo di Porto di Genova. Konsorcjum zostalo utworzone na
60 lat. Jak bylo wskazane w ustawie, Konsorcjum tworzy si¢ celem
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zabezpieczenia portowi niezbednych dla jego rozbudowy i ulepsze-
nia funduszy i usprawnienia administracji portu droga skoordyno-
wania poszczegdlnych stuzb.

Konsorcjum zostalo ukonstytuowane przez Rzad, ktdry jest
przedstawiony w konsorcjum przez mianowanego dekretem kro-
lewskim Prezesa. Do skfadu konsorcjum wchodzg delegaci, miano-
wani przez prowincje, ponoszace cze$¢ kosztéw utrzymania portu,
delegaci komun i prowincjonalnej Rady Gospodarczej Genui /3-ch
delegatow/. Oprocz tego przyjmuja udzial w Konsorcjum delegaci
Rad Prowincjonalnych Gospodarczych Turynu i Milanu oraz 2-ch
przedstawicieli robotnikéw. Konsorcjum jest jak gdyby walnym ze-
braniem.

Zebranie odbywa si¢ zwykle rui do roku w pazdzierniku i po-
siada wszelkie prawa walnego zebrania, ograniczono tylko przepi-
sami prawa.

Komitet Konsorcjum jest Komitetem wykonawczym. On skla-
da sie Prezesa i siedmiu cztonkow, wybranych odpowiednio do ich
kwalifikacji. Komitet jest statym organom kierowniczym, reguluja-
cym calg dzialalno$¢ portu. Dalej oda organy wykonawczo.

Konsorcjum w Genui otrzymuje od Rzadu roczna dotacjo
w wysokosci 4.600.000 lir. Prowincja i komuny réwniez wyznaczaja
dotacjo na ton port w réznej wysokosci, w zaleznosci od wielko-
$ci wykonywanych w porcie robdt. wysokoé¢ podobnych asygno-
wan wynosi w Italii od 20 do 60% sum asygnowanych z budzetu
Panstwa. Konsorcjum zacigga z upowaznienia Rzadu pozyczki na
rézne cele, amortyzujac je z innych Zrédel niz normalne dochody
portowe.

Miedzy innymi, port genuenski zostal zbudowany za pienigdze
niemieckie. Lecz juz w ciaggu 10-u lat pozyczka zostala sptacona.
W analogii do systemu zabezpieczania funduszéw portu w Genui
nalezaloby przewidzie¢ u nas dotacjo na port Gdynski, pomijajac
asygnowania Rzadu, od miasta Gdyni, wojewddztwa pomorskiego
ew. $laskiego.

Triest

Port w Triescie zawdziecza rzagdowi Austriackiemu swe powsta-
nie i rozwdj. Przéd wojna byt najwiekszym portem Austrii, przez
ktéry przechodzila przewazajaca czes¢ austriackiego handlu za-
morskiego. Nalezy przy tym powiedzie¢, ze Austria dbata specjalnie
o ten port i przéd wojng byl on uwazany za jeden z najlepiej pro-
wadzonych i urzadzonych portéw w Europie. Tradycje zachowaly
sie do czasu obecnego i Italia wlasciwie mato w nim zmienita. Port
Triestenski byl rozwijany z funduszy rzadu Austriackiego i podlegat
posiadajacej bardzo rozlegte pelnomocnictwa Dyrekcji Morskiej
w Trieécie, ktora byla ekspozytura, Ministerstwa w Wiedniu. Do
wspOlpracy byly Sciagniete sfery gospodarcze Triestu, ktére mia-
ty duzy wplyw na ksztaltowanie sie stosunkéw w porcie. Obecnie
podlega ten port ustawodawstwu Italskiemu. nalezac do pierw-
szej kategorii portow wedtug Italskiej klasyfikacji. Koszta budowy
i utrzymania portéw tej kategorii, jak i dwoch nastepnych, pono-
si Panstwo. Asygnowania przechodza przez budzet M-stwa Robdt
Publicznych. Do tego dochodza dotacje prowingji i komun, wyso-
ko$¢ ktorych okresla sie znaczeniem danej komuny lub prowingji,
ich odlegloscig od portu i jest zalezna od wielkosci obrotu towaro-
wego pomiedzy portem a komuna lub prowincja.

W Triedcie, jak i w wigkszosci innych portéw Italii, jak wyzej
mowitem, wszystkie budowie jak i ich Konserwacje wykonuja or-
gana M-stwa Robot Publicznych, przy znacznej decentralizacji ich
kompetencji. Natomiast cala eksploatacja portu Trje- Btenskiego
jest oddana tzw. Towarzystwu Maggazini General i. obejmujacemu
port celny jak i port wolny, wszystkie sklady do niego nalezg i sa
eksploatowane przez to Towarzystwo, organizacja ktorego jest do
pewnego stopnia zblizona do naszego pojecia o przedsiebiorstwach
panstwowych. Ono kontroluje prace na nabrzezach, w magazy-
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nach, skladach i na kolejach w obrebie portu i Administruje bez-
posrednio wszystkimi mechanicznymi urzadzeniami dla manipu-
lacji towarami. Towarzystwo buduje hangary i skfady i na nim lezy
obowigzek konserwacji calego mechanicznego wyposazenia portu.
Ono roéwniez polepsza i zastepuje nowymi krany i inne przedmioty
wyposazenia portu.

Poniewaz Maggazini Generali, jako autonomiczne przedsie-
biorstwo powstato w r. 1894, wigc tam juz istnieja do$¢ stara trady-
cja. Jest przewidziane statutowo, ze Maggazini Generali prowadza
swe agendy nie dla celéw zarobkowych a wytgcznie lii na pozytek
gospodarstwa narodowego.

Porty w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej sg ad-
ministrowane w rézny sposob, w zaleznoséci od tego, kto jest ich
wlascicielem. Niektore porty, jak np. Boston i Baltimora naleza do
towarzystw prywatnych.

Dalej ida porty, w ktorych poszczegoélne urzadzenia, wzglednie
czedci portu sg w rekach towarzystw prywatnych, lecz sam port
jest eksploatowany przez wladze publiczng. Takimi portami sg np.:
Nowy York, Portland, Oregon.

Nastepnie idg porty nalezace do cial publicznych, jak Panstwo,
Stany, miasta i przez nie administrowane, jak np. San Francisco,
Nowy Orlean, w ktérym prywatne urzadzenia i instalacje sg zabro-
nione.

Sadzac z oswiadczen autorytetéw amerykanskich, najlepiej
funkcjonuja porty prywatne, stworzone przez Towarzystwa Kolei
i Zeglugi i przez nie administrowane.

W portach administrowanych przez wladze publiczne istnieja
Rady przedstawicieli interesantéw, nawet po kilka w jednym por-
cie. W Chicago sze$¢ rad zajmuje si¢ sprawami portu, co czasami
znacznie komplikuje sprawy.

W Ameryce techniczng stron¢ w dziedzinie budowli kapi-
talnych w tym poglebiania rzek i podejs¢ do portéw - prowadza
inzynierowie wojskowi /Corps of Engineers USA/. Oni zbudowali
Kanatl Panamski.

EWOLUCJA ZALOZEN
ADMINISTROWANIA PORTAMI

Przedtem, niz przejde do dalszych rozwazan, musze zwrdci¢
uwage na nastepujace:

Roéine pojecia tych samych nazw

W roéznych panstwach te same nazwy obejmuja rézne rzeczy.
Np. Izby Handlowe czy Przemystowo-Handlowe w roznych pan-
stwach posiadajg zasadniczo r6zng strukture. Jesli u nas obejmuja
one interesy Wojewddztwa, w innych miastach portowych przed-
stawiaja one interesy kupiectwa miejskiego, w niektorych wypad-
kach tylko wielkiego. Jest wielka réznica, czy Izba reprezentuje
okreg, gdzie przewaza handel drobny lub przemysl, a Izba repre-
zentujaca osrodek handlu swiatowego.

Ujecie spraw, interesy, poglady beda zupelnie rézne. O ile
w pierwszym wypadku powstatyby watpliwosci, czy przewaga in-
teresow drobnego handlu lub przemystu bylaby dodatnim czynni-
kiem rozwoju portu, o tyle wspotpraca instytucji, posiadajacej tra-
dycje handlu zamorskiego mogtaby by¢ nader pozadana.

Wnhnioski ogolne

Jakiez wnioski ogdlne mozemy wyciggnaé z tego pobieznego
zaznajomienia sie z systemami administrowania, przyjetymi w in-
nych portach, i jakie dgzenia si¢ zarysowuja pod tym wzgledem?

Przede wszystkim widzimy, ze administracja kazdego duzego
i dawno istniejacego portu rozwijala sie historycznie, czasem ciag-
nac za sobg nawet pewien balast tradycji. Zycie zmuszato porty do-
stosowywac sie do potrzeb handlu i zZeglugi, do charakteru obrotu
oraz do warunkéw miejscowych, uwzgledniajac przy tym konku-
rencje innych miast portowych.
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Geneza powstania portow

Geneza powstania i rozwoju gléwnych portéw kontynentu, jak
réwniez niektorych portéw Anglii, jest mniej wiecej jednakowa,
i posiada pewne analogie ze starymi portami morza Srédziemnego.
Wszystkie te porty sa przykladem tworzenia, portéw przez miasta,
ktére w szeregu wypadkow byly samodzielnymi organizmami pan-
stwowymi, lub korzystajacymi z szerokich praw samorzadowych.
Do dzi$ dnia widzimy w tych miastach portowych wigksze lub
mniejsze pozostatosci z tych czasow, kiedy te miasta byly faktycz-
nie niezaleznymi organizmami panstwowymi. Poczatkowo statki
morskie zachodzily w glab rzek do miejsca, dokad mogly dojs¢
przy przyplywie, gazie mogly tadowa¢ czy wytadowywac swe to-
wary, w tym miejscu zwykle istnialo osiedle. W te oddalone czasy
statki podchodzity wprost do brzegu i tam dokonywatly swe opera-
cje tadunkowe. W tych punktach rozwijal si¢ handel, poczatkowo
w znacznym stopniu wymienny. Kupcy, ktorzy byli czgsto w wlas-
cicielami statkow, budowali na brzegach sklady, przystanie etc.
W tych starych czasach port przedstawial rzad prywatnych skla-
dow nad brzegami rzeki /co widzimy i w Gdansku nad Motlawa/.
Sklady publiczne byly wyjatkami. Brzeg rzeki byl miejscami
wzmocniony palami. Miejscami byly zbudowane drewniano przy-
stanie. Kolo brzegu i przystani staly statki. Po brzegu przechadzat
sie starszy pan, w asy$cie kilku uzbrojonych pachotkéw, podlegty
bezposrednio Panu Burmistrzowi, pilnujacy porzadku, wskazujacy
miejsca statkom, zatatwiajacy na miejscu zatargi i tagodzacy nie-
porozumienia, ktére mialy czesto przebieg bardzo burzliwy. Byt
to pan bardzo wazny, przed nim ustgpowano z drogi i nisko mu
sie ktaniano. Wszyscy ubiegali sie o jogo wzgledy. Byl to prototyp
kapitana portu.

MIASTA PORTOWE SZYBKO SIE BOGACA
Znaczenie kupiectwa

Gléwna role w zyciu tych miast odgrywali kupcy. Zwiekszenie
pojemnosci statkdw i w ogdle postep techniczny wysuwaly potrzeby,
ktorych poszczegdlni kupcy juz zadowoli¢ nie byli w stanie. Wowczas
miasta, doskonale rozumiejgc znaczenie handlu, zaczety przyjmowac
udzial, w ulepszeniu portu w imie intereséw ogolnych. Przewazna
cze$¢ przystani na rzece nalezala nadal do firm prywatnych.

Celem pokrywania zwigzanych z rozbudowa i ulepszeniem
portu kosztow, miasto obcigzato ludnos¢ podatkami, zaciagato po-
zyczki etc. Wiec wspotdzialanie portu i jego wlasciciela - miasta
bylo zupelne. Ojcowie miasta, jak i cata ludno$¢, doskonale zdawali
sobie sprawe z tego, Ze istnienie portu jest gtéwnym zrédlem ich
zarobkow. Zarzadzal nalezagcym do miasta portem bezposrednio
magistrat /senat/.

W innych miejscach, jak np. na morzu Srédziemnym, porty po-
wstaly przewaznie w zatokach /Genua, Barcelona, Marsylia, Pireus,
Triest/. W tych miejscach rola miast finansujacych budowle porto-
we, ujawnila sie jeszcze wczesniej, gdyz koniecznoé¢ da¢ statkom
schronienie za pomoca specjalnych budowli - moli i falochronéw
- byta wysunieta juz dawno, a zresztg dzialata tam jeszcze staro-
rzymska tradycja - portowych robét hydro-technicznych.

W niektorych miejscach zajety sie ulepszeniem portéw korpo-
racje kupieckie, ktére posiadaly przewazajace wplywy w samorzg-
dzie miejskim.

Rozwdj techniki w wieku XIX

Jeszcze pdziniej, w wieku XIX, gdy olbrzymi rozwdj techni-
ki zmienil warunki zeglugi, gdy pojawity si¢ olbrzymie, drogie
w eksploatacji statki - w zwiagzku z czym zaszta potrzeba szyb-
kiego ich obrotu i powstaty koleje Zelazne, ktére zmienily drogi
handlowe, dajac moznos¢ ich dowolnej zmiany przez tg lub inne
polityke taryfows, nawet najbogatsze miasta nie byly juz w sta-
nie przyja¢ na siebie rozbudowy i utrzymania portéw. Musialy

38

wiec w imie interesow ogdlnych przyja¢ udzial w finansowaniu
portdéw rzady centralne, ktére jedynie, mogty podotac stale ros-
nacym wymaganiom handlu, zeglugi i portow. W zwigzku z tym
zwigksza si¢ wplyw na administracje portow rzadéw central-
nych. W réznych panstwach mozemy obserwowa¢ znaczng ewo-
lucje w tej dziedzinie.

Jednoczesnie z biegiem czasu, pod wplywem nowych warun-
kéw, w samorzadach starych miast kupieckich zaszty glebokie
zmiany. Kupcy przestali by¢ faktycznymi gospodarzami miast.
Zaczely si¢ krzyzowad inne interesy.

Rosngce wplywy panstw
Gdy Rzad Centralny uzyskiwal w zwigzku z rozszerzeniem

zaplecza portdw wigkszy wplyw na uksztaltowanie si¢ stosunkéw
w nalezacym do samego miasta porcie, coraz czeéciej zaczely sie
sprzeczno$ci intereséw portu w stosunku do ktorego ten Rzad wy-
suwat zadania obstugi i interesow nie tylko tego miasta, a interesow
ogolnych calego Panstwa, a egoistycznych, bardziej lokalnych i in-
teresow miasta, w ktorem wielcy kupcy i armatorzy przestali by¢
czynnikiem decydujacym.

Na tern tle powstawaly tarcia. W zwigzku z tym obecnie istnieje
wyrazna tendencja wydzieli¢ i uniezalezni¢ administracje portow,
nawet catkowicie nalezacych do miast, od administracji miejskiej.

Tendencje centralistyczne

Mozna zauwazy¢, ze w szeregu panstw zaistniala swego czasu
tendencja do centralizacji administracji portowej. Jednak zycie
wplyneto na znaczng zmiane pogladéw i obecnie, w panstwach
najbardziej holdujacych zasadom centralizacji, mozemy stwier-
dzi¢ stanowcze i wyrazne dazenie do decentralizacji w dziedzinie
administracji portowej. Wiedze centralne na ogot tylko kontroluja
i finansuja budowe portdw, sama zas administracja portoéw jest pro-
wadzona przez posiadajace szerokie uprawnienia organa miejsco-
we, w ktorych s zresztg silnie przedstawione interesy ogdlne przez
zaufanych ludzi rzadu centralnego. Gdy port budowalo i ulepszato
miasto, czynilo to ze wzgledu na interesy miasta. Mogto to kolido-
wa¢ z interesami ogolnymi calego kraju. W niektdérych wypadkach
musialy ingerowa¢ wladze centralne, aby zmniejszy¢ wplyw miast
na zycie portowe.

Pociagniecia do udzialu w administracji portami
sfer gospodarczych

Gdy sie Rzady przekonaly, ze system centralizacji nie daje do-
brych wynikow, zaczety one szukaé formy, ktéra z jednej strony
zapewniataby ona nalezytg obstuge intereséw ogdlnych, zas z dru-
giej strony usunelaby biurokratyzm i zagwarantowalaby praktyczne
zrozumienie intereséw handlu i zeglugi i nadalaby portowi spraw-
no$¢ i elastyczno$é.

Wiec wszedzie jest widocznym dazenie do przyciagniecia do
administrowania portem jego interesantéw jako posiadajacych
najwieksze wyczucie potrzeb handlu, zeglugi i samego portu.
W zwiazku z tym przy zarzadach portéw, ktére winne powsiadac
bardzo wysokie kwalifikacje, powstaja w tej lub innej formie orga-
na doradcze, $cisle z nimi wspodtpracujace, a w ktorych interesanci
portu moga si¢ swobodnie wypowiada¢, przy czym sie wyjasniaja
sprzecznosci réznych intereséw. Jest rowniez widoczng tendencja
wykorzystywania sil tkwiacych w inicjatywie gospodarki prywat-
nej, przy regulowaniu jej objawow przez wladze publiczne. Celem
uelastycznienia i usprawnienia administrowania portami istnieje
dazenie nawet w Panstwach najbardziej scentralizowanych pod
wzgledem administracji do stworzenia z portéw odrebnych jed-
nostek [0os6b] prawnych i nadania im charakteru organéw auto-
nomicznych, co migdzy innymi ufatwia rozwigzanie zagadnienia
finansowania portow.
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Autonomia portow

Te organa autonomiczne sg zwykle mandatariuszami Rzadu
w administrowaniu portami. Ostateczne decyzje w sprawach za-
sadniczych oraz w sprawach finansowych pozostaja faktycznie
w rekach wladz centralnych, ktdre przez swego czlonka zaufania sa
instancja kontrolujaca i regulujacy dziatalnos¢ portu. Szeroki udziat
w tych organach afer gospodarczych w rozwoju portu zaintereso-
wanych lub go finansujacych zapewnia sprawno$¢ i elastycznos¢
portu oraz praktyczne zrozumienie intereséw handlu i zeglugi.

Wriadza portu jest i moze by¢ tylko lokalna, gdyz tylko wladza
na miejscu jest w stanie obserwowac stale i z bliska ruch handlowy
w porcie i by¢ calkowicie zorientowang w jego potrzebach. W wielu
wypadkach decyzje musza by¢ szybkie.

Ten system okazal si¢ - po systemie administracji prywatnej,
jaki nie wszedzie jest mozliwym, bezwarunkowo na, lepszym.
Dodatnie doswiadczenie pod tym wzgledem jest przyczyna wysu-
wania obecnie w poszczegdlnych krajach przez czynniki rzadowe
tezy rozszerzenia autonomii portéw.

Udzial w administracji portéw przedstawicieli zycia gospodar-
czego ma jeszcze to znaczenie dla rzaddw, podlegajacych krytyce
parlamentarnej, ze daje mozno$¢ oparcia si¢ o opinie mozno$¢ sie
o opinie kompetentnych czynnikéw, zmniejszajac posrednio odpo-
wiedzialno$¢ rzadow za przyjecie tych lub innych decyzji.

W ogromnej wigkszosci wypadkoéw Wtadza Publiczna ostrze-
ga sie przyjmowania na siebie funkcji o charakterze handlowym,
a ktore sie tacza z wykonywaniom tych czy innych manipulacji z to-
warem. W portach za$§ wolnych, administrowanych przez towarzy-
stwa o charakterze prywatnym, jest to zjawiskiem czestszym.

Funkcje handlowe w portach

Publiczna forma takich przedsiebiorstw /lub nawet mieszana/,
operujacych w porcie, nie moze by¢ tak sprezysta jak przedsie-
biorstw prywatnych. Mozna zatem przypuszczaé, ze przedsigbior-
stwo publiczne tego rodzaju przy jednakowym obcigzeniu klienteli
zarobi mniej niz firmy prywatne wykonywujace te same czynnosci.
Zmniejszenie obrotéw tych ostatnich pozbawi Panstwo odpowied-
niej sumy podatkow. Po zatem istnieje obawa, ze gdyby sie okazalo,
iz organizacja publiczna jest deficytowa - zwykle powstaje u niej
tendencja /- réwnania niedoboréw droga zwigkszonego obciazenia
klienteli portu. Wydaje si¢ zatem, ze do rozstrzygniecia tego za-
gadnienia nalezy podchodzi¢ z wielka ostrozno$cia. Moze powstaé
obawa, ze przy naszej sktonnosci do etatyzmu przejecie przez or-
gan pub- liczny funkcji dotad wykonywanych przez firmy prywat-
ne byloby raczej popularne. Nalezatoby jednak zbadan, czy takie
zalatwienie sprawy dawaloby gwarancje dobrej obstugi klienteli,
czy organizacja nie bytaby bardziej skomplikowana i czy ten organ
publiczny by nie tracit tam, gdzie firmy prywatne by zarabialy. Poza
tym nalezy rozwazy¢, czy w naszych warunkach nie jest waznym
da¢ mozno$¢ naszym mlodym firmom portowym si¢ wzmocnie
i skonsolidowac.

Jesli manipulacje w porcie znajduja si¢ w rekach korporacji,
zrzeszenia, lub firmy prywatnej, wladze portowe reglamentujg ich
dzialalno$¢ i kontroluja wysokos¢ stawek za poszczegdlne manipu-
lacje, zwigzane z przetadunkiem i sktadowania towaréw.

W szeregu portéw, zwlaszcza w portach wolnych wszystkie ope-
racje skladowe s3 skoncentrowane w rekach jednego organu, pracu-
jacego na zasadach $cisle handlowych, lecz ograniczonych w zyskach.

Zagadnienia techniczne i ekonomiczne
Gléwnymi zagadnieniami kazdego portu s3 zagadnienia czysto
techniczne i ekonomiczne. W zwigzku z tym widzimy na czele ad-
ministracji portéw przewaznie inzynieréw budowy portéw. Nie jest
to prawidlem ogdlnym lecz na ogét inzynier budowy portéw moze
tatwiej si¢ orientowa¢ w sprawach ekonomicznych niz ekonomista
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w sprawach technicznych, za$ na umiejetnym koordynowaniu tych
wspotczynnikéw bardzo zalezy.

W zwigzku z tak waznymi dla portu zagadnieniami techniczny-
mi jest w ogole bardzo waznym dobér kompetentnych inzynieréw.
Wiec pod wzgledem technicznym port we wiladzach centralnych
winien by¢ uzalezniony od takiego organu, ktéry skupiajac wigksze
ilosci wyspecjalizowanych inzynieréw, daje najwieksza gwarancja
doboru odpowiednio przygotowanych ludzi.

Widzimy, ze wykonywanie spraw technicznych w portach
jest przewaznie ze $réd kowane w organach Robét Publicznych.
W Ameryce, jak wyzej wskazalem, roboty portowe sg wykonywane
przez inzynieréw wojskowych. Dotyczy to gléwnie kapitalnych ro-
bot portowych, jak budowanie basenéw, nabrzezy, falochronéw etc.

Jest wlasciwie obojetnym, jakie z Ministerstw zajmuje si¢ por-
tami. Jesli bedziemy moéwili o sprawach budowlanych, najbardziej
powotanym do tego wydaje si¢ by¢ Ministerstwo, ktére prowadzi
analogicznie budowy, posiada stale odnawiajaca sie wigksze kadry
inzynieréw, a w tym hydrotechnikéw. Policja portowa jest w wiek-
szoéci portow zalezna od wiladny publicznej. Poniewaz funkcje tej
wiadzy w porcie winne by¢ §cisle skoordynowane z innymi dziedzi-
nami pracy portu. Dyrektor portu bardzo czesto jest mianowany
przez wladze centralng, ktéra mu przekazuje uprawnienia policyjne.

Pilotaz

Pilotaz jest w przewazajacej ilosci wypadkow organem odreb-
nym od policji portowej i jest wykonywany przez korporacje pilo-
tow. Te korporacje powstaly historycznie i datuja od bardzo starych
czasow. Piloci za bezpieczne wprowadzenie statku do portu pobie-
rali odnowienie wynagrodzenie. Obecnie wladza publiczna ustala
ich kwalifikacje, dopuszcza do pilotowania i ustala oplaty.

W zwigzku z postepom techniki rola pilotow w wielu portach sie
zmniejszyta. O ile w portach o trudnym, skomplikowanym i zmien-
nym wejéciu pilotaz zachowal swéj dawny charakter, w portach
o fatwym i dobrze obstawionym wejsciu funkcje pilota znacznie sie
uproscily, i wlasciwie sie zlaly z funkcjami policji portowej /morskiej/.

W tych portach dobrze urzadzonych i starannie utrzymanych
pilot przestaje by¢ pilotem we wlasciwym stowa tego znaczeniu,
a staje sie urzednikiem portowym, prowadzacym statek na wodzie,
wskazujac kapitanowi miejsce, do ktorego jego statek ma przybi¢
i informujac go o przepisach portowych oraz o warunkach miej-
scowych.

Nalezy przy tym doda¢, ze piloci, s3 obecnie uwazani tylko za
doradcow kapitana i odpowiedzialnosci nie ponosza.

W zwigzku z tern powstalo zagadnienie, czy za funkcje o prze-
wazajacym charakterze policyjnym jest stusznym pobieranie spe-
cjalnych oplfat.

EKSPLOATACJA PORTOW

Abysmy mogli sobie zda¢ sprawe z catoksztaltu zagadnien por-
towych, nie bedzie zbednym sprecyzowaé postulaty, jakim winien
odpowiada¢ PORT.

Potem sprébuje wykaza¢, jakie sg gtéwne stuzby w porcie. Da
to podstawy do orientowania si¢ w szeregu zwigzanych z partami
zagadnien.

Zadania eksploatacji portow
Wiec kazdy port handlowy winien uwzglednia¢:

1. aby port i jego urzadzenia odpowiadaly charakterowi obrotu
towaro6w i linii zeglugowych,

2. aby przetadunek ze statkéw do skltadéw, magazynéw, samo-
chodéw, berlinek itd. i odwrotnie byt szybki i mozliwie mniej
skomplikowany.

3. aby formalnosci w porcie byly mozliwie proste i nieskompli-
kowane,
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4. aby wywoz towaréw do zaplecza i przywdz ich do portu mogt
sie odbywac¢ bez zatrzymania i bez przerwy.

5. aby taryfy opfat ponoszonych przez statki, pasazeréw i towary
byly ulozone w sposdb jasny, przejrzysty i dostepny dla tatwej
kontroli. Wysokos¢ tych oplat winna by¢ taka, aby ruch towaro-
wy i pasazerski nie mial tendencji przerzucania sie na inne porty.

Nie nalezy przy tym zapominad, ze wlasciwa organizacja portu,
tacznio z polityka oplat portowych i ze stworzeniom warunkow,
wplywajacych na pomyslne ksztaltowanie si¢ frachtéw na tonaz,
dany port obstugujacy, oraz stawek asekuracyjnych, moze stworzy¢
nowo drogi ku zwigkszeniu eksportu. Eksporter bedzie w stania
ofiarowac swdj towar odbiorcy zagranicznemu na dogodniejszych
warunkach, co zwigksza szanse ekspansji handlowej. By¢ moze
bylo by racjonalniej zwroci¢ wigksza uwage na usprawnienie por-
tow, niz w poszczegdlnych wypadkach szuka¢ innych drég popie-
rania eksportu.

Towar, ktéry dzigki wysokim frachtom i kosztom przejscia przez
port, nie moze znalez¢ miejsca na rynkach obcych przy zmniejsze-
niu kosztéw transportu moze niemi zawtadna¢.

Z drugiej strony, jesli niezbedny dla kraju surowiec mozna be-
dzie uzyska¢ taniej - ludnos$¢ konsumujgca bedzie mniej wydawata.
Bilans ptatniczy na tom zyska.

Stuzby w porcie
Niezaleznie od togo lub innego systemu administracyjnego,

w kazdym duzym porcie istniejg w tej lub innej formie stuzby na-

stepujace:

1. sluzba bezpieczenstwa.

2. sluzba policji morskiej na wejsciu i wyjsciu statkow, przydzie-
lajaca miejsce postoju statkom. regulujaca ruch statkow, barek,
kryp, berlinek itp. regulujaca zaladowanie i wyladowanie towa-
réw i pasazerow. Po niej nalezy i stuzba ostroznosci przeor...co

ona w rekach organéw hydrografii ogolnej, stuzba znakéw i

3. stuzba sanitarna,

4. stuzba techniczna w dziedzinie budowy, ulepszenia, utrzymania
/konserwacji/ budowli portowych, mechanicznych urzadzen,
toréw kolejowych na nabrzezach oraz ich polaczen, budynkow,
magazynow i w ogole wszelkich prac o znaczeniu ogdlnym,

5. stuzba handlowa: eksploatacja i reglamentacja instalacji
i w ogdle wyposazenia portu, reglamentacja wszelkich operacji,
zwigzanych z manipulowaniem towarami na siatkach, hanga-
rach i skladach, eksploatacja budynkéw i dworcéw pasazer-
skich. Koordynowanie wewnetrznego ruchu portowego z ru-
chom zewnetrznym drogami kolejowymi, kolowymi, wodnymi,
statystyka, akwizycja.

6. sluzba regulowania i dyscypliny pracy.

7. stuzba finansowa, kasowa i rachunkowosci.

Tylko w wyjatkowych wypadkach te stuzby sa skoncentrowa-
no w jednym organie. Jak widzieli$my, czgsto sprawy budownictwa
portowego sa prowadzone przez specjalne organa wladzy central-
nej. W wiekszosci wypadkéw stuzby bezpieczenstwa i policyjne sg
prowadzone réwniez przez organa wladzy centralnej.

Inne stuzby moga by¢ kombinowane w rézny sposéb, przy czym
cze$¢ ich moze by¢ nawet oddana do wykonania towarzystwom lub
korporacjom prywatnym.

Koordynowanie wszystkich czynnikéw, majacych za zadanie
stworzenie i utrzymanie portu jako instrumentu rozwoju zycia
gospodarczego Pafistwa w stanie stalej sprawnosci, rozszerzenie
zaplecza - jest zadaniem administracji portu. Z tern sg zwigzane.
prace w kierunku stalego badania warunkow i koniunktur handlu
miedzynarodowego, zeglugi oraz koniunktur zaplecza.
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Przy skoncentrowaniu w porcie wielu intereséow handlowych
i znacznej ilodci ludzi, dobrze si¢ orientujacych w zagadnieniach
ekonomicznych, port bodzie zawsze tern miejscem, gdzie trzyma-
nie reki na pulsie warunkéw i potrzeb handlu jest najtatwiejszym.
W zwigzku z tym wszelkie projekty rozwoju i ulepszania portéw
wychodza zwykle ze sfer z portem zwigzanych. Te projekty sa przy-
gotowane we wspolpracy z miejscowymi czynnikami gospodarczy-
mi przez Administracje Portu.

O ile te projekty nie s zwiazane z kapitalnymi budowami, wy-
magajacymi duzych kosztow, jest najbardziej wskazanym, aby one
byly realizowane z sum samego portu /wychodzac z zalozenia, ze
port jest jednostka prawna, pod kontrolg 0séb, przez Rzad miano-
wany on/.

Czgsto te lub inne ulepszenia lub instalacje wymagaja szybkiej
decyzji, opdznienie ktorej moze grozi¢ utratg tych lub innych ta-
dunkéw. Jest czesto trudno o szybkie uzyskanie potrzebnych sum
z budzetu Panstwa.

Klasycznym, czesto cytowanym przykladem skutkéw opodznie-
nia decyzji na skutek biurokratycznego zatatwiania spraw, jest przy-
kfad opdznienia Antwerpii w wprowadzaniu plywajacych elewato-
réw zbozowych. Skutkiem tego opdznienia bylo to, ze towar, ktory
szedl dotad na Antwerpie, przerzucil si¢ na Rotterdam. Antwerpia.
a razem z nig i Belgia, odczula silny wstrzas gospodarczy i dopiero
po szeregu usitowan, po szeregu lat, Antwerpia byta w stanie znowu
uzyskac ten towar.

Straty dla Antwerpii byly ogromne, zupelnie niewspétmierne
do koszul elewatoréw plywajacych.

Takich przyktadéw mozna znalez¢ bardzo duzo. Daj Boze, aby
Gdynie nie cytowano jako jeden z takich przykladow.

O ile chodzi o budowy kapitalne i w ogole prace, wymagaja-
ce znacznych funduszy - moga one by¢ uzyskane droga pozyczek,
przez wladze centralne aprobowanych i ktérych oprocentowanie
oraz, amortyzacje moze przyja¢ na siebie wladza centralna, - lub
tez droga odpowiednich asygnowan z budzetu Panstwa, wzglednie
poszczegolnych komun lub prowingji.

W tym drugim wypadku Wiadza Centralna na podstawie opra-
cowanych na miejscu projektéw przyjmuje ostateczne decyzje, po
odpowiednim przekontrolowaniu projektu przez odnosne wtadze
techniczno-organizacyjne.

Organizacja pracy w porcie

Waznym czynnikiem eksploatacji portu jest organizacja pracy
robotniczej. Sita robocza winna by¢ umiejetna i dyscyplinowana.
Ilo$¢ jej winna odpowiadac potrzebg portu. Ona winna by¢ réwniez
reglamentowana w ten sposob, aby mogty by¢ unikniete wszelkie
tarcia, ktére by mogly ujemnie wplywa¢ na dobre funkcjonowanie
portu. Jej prawa i interesy winne by¢ zabezpieczone w ramach in-
teresow ogolnych.

Sposoby rozwigzania tego zagadnienia w réznych portach sa
rozne w zalezno$ci czasem od bardzo starych tradycji i warunkéw
miejscowych.

Z punktu widzenia intereséw portu jest waznym $ciagniecie na
niego obrotu bardziej wartosciowego - tak zwanych fadunkéw ge-
neralnych - drobnicy, co sie taczy miedzy innymi z zagadnieniem
rozbudowy sieci wlasnych lini regularnych oraz z zagadnieniem
socjalnym, gdyz wiasnie ten obrét wymaga wigkszych ilosci rak ro-
boczych. Pod tym ostatnim wzgledem towaréw masowych intere-
sujacym jest na przyklad drzewo, wymagajaco réwniez stosunkowo
znacznej iloéci rak roboczych do I joga obstugi w porcie.

PRZEMYSL PRZY PORCIE

Powstanie zakladu przemyslowego nad samg pozwala statkom
morskim dowozi¢ tanie surowce wprost do warsztatu pracy i za-
tadowywa¢ gotowe produkty wprost na statek. W zwiazku z tym
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porty daja zwykle duze mozliwo$ci rozwoju przemystu. Istnienie
przy tych zakladach skladéw pod zamknieciem ulatwia otrzymy-
wanie surowcow w duzych partiach, fadunkami catookretowymi co
daje znaczne oszczednosci. O ile na to surowce istnieje clo i sa one
skladane do skfadu pod zamknieciom celnym i clo jest optacano
w miare brania surowca do obrébki.

W Manchester, o ktérym juz moéwiliémy, gdzie przemyst sie
rozwingl na kanale, udostepnionym dla statkéw morskich, wow-
czas gdy przedtem surowce mogty dochodzi¢ do Manchesteru tylko
przez port w Liverpool, oszczedno$¢ w kosztach dostawy surowca
Co fabryki i stamtad do konsumenta w kraju, obliczaja na 14 - 16
szylingdw od tony. Rowniez ulegly znizone koszta zwigzane z eks-
portem towaru do krajow innych.

W Norwegii widzimy nad brzegiem morza np. w okolicach
Christiansandu wielkie zaklady, wyrabiajace aluminium i nikol ze
sprowadzanych morzem z dalekich krajéw rud. W Niderlandach
powstal, na podstawie rudy sprowadzanej statkami i wyladowywa-
ne, wprost na teren zakladow, przemyst metalurgiczny nad morzem
w ujéciu kanatu, prowadzacego do Amsterdamu.

W Italii przemyst sie rozwinatl przy specjalnie do tego zbudowa-
nym porcie w Marghera. Przemyst w portach baltyckich rozwinat
swego czasu na podstawie taniego wegla angielskiego, frachty na
ktory kalkulowaty si¢ nisko, gdyz w kierunku odwrotnym statki
mogly zabiera¢ fadunki drzewa zboza. Podobnych przykladéw mo-
zemy znalez¢ (bardzo duzo).

W wielu wypadkach sprowadzany z zagranicy surowiec przewo-
zi sie w glab kraju, tam sie przerabia, zas produkt wedruje z powro-
tem do portu dla konsumpcji miejscowej lub eksportu zagranica.

W ten sposob produkt jest obcigzony znacznymi kosztami
przewozu, ktérych by nie bylo, gdyby dany zaklad przemystowy
znajdowat si¢ przy wodzie w porcie.

Nasz przemyst tédzki powstal w miejscowosci, ktora wlasci-
wie nie posiadata zadnych specjalnych waloréw pod wzgledem
geograficznym. By¢ moze, ze gdyby wowczas istniala Gdynia, to
przemyst by powstal nad brzegiem morza. Bawelna bytaby wprost
i ze statkéw wytadowywane do sktadéw fabrycznych, zas towar go-
towy i mogltby by¢ zatadowywanym wprost z fabryki na statki do
przewozu do najdalszych krajow $wiata. Poniewaz normalnie porty
posiadaja dobro potaczenia komunikacyjne z zapleczem, obstuga
krajowej klienteli nie przedstawialaby trudnosci.

Moéwigc o znakomitych warunkach rozwoju przemystu w por-
tach, natozy jednak si¢ zastanowi¢, zwlaszcza w okresie mniej po-
myslnej koniunktury, jak moze wplyna¢ powstanie przemystu w por-
cie na stan analogicznych przedsigbiorstw juz istniejacych w kraju.

To zagadnienie wkracza w dziedzine ogdlnej polityki gospodar-
czej Panistwa i tylko Rzad moze przyja¢ ostateczne pod tym wzgle-
dem decyzje. Mogtaby by¢ przy tym zbadang, sprawa mozliwosci
przeniesienia istniejacych w innych miejscowosciach zakladéw
przemystowych nad morze.

Inaczej si¢ przedstawia sprawa powstania w porcie przemystu
dotad w kraju nieistniejacego, lub obliczonego na eksport, a ktory
niczym nie wplynie na stan przemystu w glebi kraju.

Rzecz oczywista, ze w kazdym poszczegdlnym wypadku mozli-
wos¢ powstania tego lub innego przemysla w porcie zalezy od prze-
widywan inicjatoréw i kalkulacji.

Nalezy zauwazy¢, ze jedne z zakladéow przemystowych beda
mialy korzystniejsze warunki dla swego rozwoju w porcie wolnym,
inne zas w obrebie obszaru celnego Panstwa.

Przemyst; korzystajacy z materialéw lub surowcéw zagranicz-
nych i nastawiony na eksport, lub oparty na wolnych od akcyz pro-
duktach krajowych i produkujacy towar eksportowy bedzie szukat
oparcia o port wolny.

Przemyst za$, oparty na surowcach zagranicznych sprowadza-
nych bez cla, lub optacajacych clo niskie, nie ma zadnego zainte-
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resowania, aby powsta¢ w porcie wolnym, gdyz wyprodukowany
towar, idgc do kraju, bedzie podlegal w warunkach normalnych
oplacie zwykle ctem. Stocznie, zmuszone konkurowa¢ z obcymi
stoczniami, celem mozliwosci uzyskiwania zamdéwien zagranicz-
nych, powstaja w obrebie wolnych portow. W obecnych naszych
warunkach np. zaklady rozbidrki na ztom starych okretéw moga
powstac tylko w porcie wolnym.

Najwiekszg wartos$cig portu dla przemystu /poruszam zupetnie
sprawy przemystu miejskiego/, jest to, ze i klady przemystowe po-
siadajg front wodny, innymi stowy - wlasne nabrzeza - wlasne por-
ty. - W portach, polozonych na rzekach, stanowiacych dojscie do
portéw morskich, przemyst powstaje na i ich brzegach. W innych
portach tereny dla przemystu sg specjalnie przygotowywane i woda
przed nimi doprowadzona na do odpowiedniej gltebokosci.

Jako na jeden z przykladow moge wskaza¢ na port przemysto-
wy w Marghera na ladzie statym naprzeciwko Wenecji. Ten port,
z basenami, terenami, nabrzezami itd. zostal stworzonym na osu-
szonych blotach wylacznie jako miejsce dla powstania przemystu
i zadnej innej roli nie odgrywa.

W porcie przemystowym Marghera, obejmujacym kanat z kil-
koma basenami, o terenach powierzchni okolo 7 km? istnieja
stocznie, fabryka mydta, szkla, ksylitu, chlodnia, I browar, zaktady
wyrobu tlenu itd.

Przy terenach przemystowych zostaly rozplanowane tereny dla
osiedli pracownikow.

Wyzej méwilem o kanale Manchesterskim. Brzegi jego byly
skupione przez specjalnie powotane w zwigzku z budowa kana-
tu towarzystwo terenowe ,Trafford Park’, ktdre te tereny dzierza-
wi, sprzedaje itd. W Hamburgu tereny byly przygotowane przez
Panstwo i pdzniej wydzierzawiane.

W Gdyni jest przewidywany dla rozwoju przemystu tak zwany
kanal przemystowy. Wigc tam moze powsta¢ port przemystowy.

Nas interesuja glownie przyklady tych portow, ktore, jak np.
Manchester lub Wenecja planowo dazyly do stworzenia przemystu
przy porcie, przygotowujac w tym celu odpowiednie tereny nad
woda, co mialo zacheci¢ przemyst do wykorzystania tworzonych
dla niego udogodnien. Jesli zechcemy jednak amortyzowa¢ koszt
budowy glebokiego kanalu, nabrzezy itd. z wplywow od sprzeda-
zy czy dzierzawy terendw, ceny i czynsze bylyby prawdopodobnie
tak wysokie, ze nie mogloby by¢ mowy o powstaniu tam jakiego-
kolwiek przemystu. Wigc jak i w innych portach, teren itd. winno
przygotowac ze wzgledu na interesy gospodarcze ogdlne Panstwa,
lub jesli chodzi o interes lokalny, miasta. Wplywy z eksploatacji te-
rendéw bodajze moga, pokry¢ koszta gospodarowania terenéw, tj.
przeprowadzenia drog, wodociagdw, kanalizacji, doprowadzenia
pradu itd., lecz nie amortyzacje. Zreszta jest wiadomym, ze w ogole
wszelkie roboty wodne, jak np. regulacja rzek, budowa kanatow itd.
bezposrednio nigdy sie nie rentuja. Aby podejs¢ do zrealizowania
portu przemystowego, nalezy uwzgledni¢ koniecznos¢ sporzadze-
nia przede wszystkim planéw terenow, skoordynowanych z planem
miasta /zwracajac uwage np. na szkodliwe dzialanie dymu w zwigz-
ku z panujacymi wiatrami itd./, planem podejscia drog kotowych
i toréw kolejowych itd.

Jesli bedziemy moéwili o przemysle, opartym na surowcach,
sprowadzanych z zagranicy i przychodzacych na statkach coraz
wigkszej pojemnosci nalezy przewidywaé odpowiednig glebokos¢
w kanale przemystowym przy wszelkim stanie wody.

Wydaje si¢ najbardziej racjonalne dla przeprowadzenia akeji
przygotowania terenéw i akwizycji przemystu stworzenie specjalnie
do tego celu towarzystwa terenowego.

Ten przemysl, o ktérym wyzej mowiltem, i ktory jest stusznym
nazywaé przemyslem portowym, gdyz to ostatnie okresla pojecie
przemystu, istniejacego dla obstugi portu lub Zeglugi, jak warsztaty
reperacyjne, doki, warsztaty zaglowe i nowe itd. nie ma réwniez nic
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wspolnego z przemyslem, ktéry moze powsta¢ w dowolnym punk-
cie miasta, lecz nie potrzebuje iron tu morskiego.

Moze sie wydawal, ze nie jest rowniez Scistym moéwienie
o uprzemystowieniu portu, gdyz port ogélny jako takowy nie jest
miejscem dla rozbudowy przemystu, natomiast jest instrumentem
dla przetadowywania towaréw.

Byloby bardziej $cistym, gdybysmy mowili o stworzeniu portu
przemystowego, odrebnego od portu ogdlnego i podlegajacego in-
nej reglamentacji. Na przyklad jest rzecza sporna, czy od statkow
przywozacych towar do prywatnych przystani nalezy pobieraé
oplaty portowe i czy maja podlega¢ optatom towary, przywozone na
prywatne przystanie lub stamtad zaladowywane. Jest to zaleznym
od warunkéw koncesji. Wiec cale zagadnienie stworzenia portu
przemystowego winno by¢ jeszcze dokladnie przestudiowane przez
kompetentne osoby.

Jednoczesnie nalezaloby rozwazy¢ sposob przygotowania we
wspoldziataniu z Gming terenéw dla zaktadéw przemystowych, nie
potrzebujacych bezposredniego dostepu do morza. Bedzie zalezalo
od przedsigbiorcow i ich kalkulacji, jakie tereny z frontem wodnym,
lub bez niego, beda im bardziej dogadzaly.

Powstanie portu przemyslowego moze, jak wspomnialem wy-
zej, w pewnych wypadkach przyczynic si¢ réwniez do zréwnowaze-
nia obrotu portu i dzieki stworzeniu wiekszych mozliwosci frachto-
wych do bardziej korzystnego ksztaltowania sie frachtow .

U nas nalezaloby specjalnie zbada¢ mozliwo$¢ rozwoju przy
porcie przemystu, opartego o produkeje rolng kraju.

MIASTO A PORT

Niejednokrotnie poruszano u nas zagadnienia wspdldziatania
miasta z portem, ujmujac go raczej teoretycznie, przy czym wysu-
wano sprawe udzialu miasta w administrowaniu portem, powolujac
sie na przyklady innych portéw. Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie,
ze w tych wypadkach, gdy miasta, tj. samorzady miejskie, admini-
strujg portami, dzieje si¢ tak dlatego, ze te miasta same, wybudowa-
ty port - i port jest utrzymywany z podatkéw mieszkancéw miasta.
Jednocze$nie jestesmy czesto swiadkami walki Rzadéw przed sta-
wiajacych interes ogolny z miastami - wlascicielami portéw. U nas
miasto nie przyjmowalo i przyjmowa¢ nie mogto zadnego udziatu
w tworzeniu portu - gdyz przede wszystkim tego miasta nie byto
i gdy ono powstalo, nie mialo pieniedzy nie tylko na finansowa-
nie rozbudowy i ulepszenie portu., lecz i na wlasna rozbudowe. Jest
watpliwym, czy w przyszltosci, jaka bylibysSmy w stanie dzi$§ przewi-
dzie¢, miasto Gdynia /gdzie wlasciwy samorzad miejski nie istnie-
je/, bedzie w stanie zwigzane z rozbudowg portu i jego urzadzen
koszta przyjaé na siebie.

Miasto Gdynia

Miasto Gdynia powstalo raczej jako pochodna portu. Kupiectwo
w Gdyni dopiero si¢ naradza. W zwigzku z tym nie mogly powstaé
zadne tradycje kupieckie, oparte na szerokiej i praktycznej znajo-
mosci $wiata, a ktdre odegraly tak wielka role w pomyslnym roz-
woju wielu portdw.

Na rozbudowe miasta Gdyni wplywaly, i to przewaznie, inne
czynniki, mianowicie bardziej politycznej natury.

W interesie bowiem Panstwa lezalo, aby nad morzem zostato
stworzonym wieksze srodowisko polskie, ktére by promieniowato na
okolice, a réwniez i na zewnatrz. Po zatem Gdynia, bedac jedynym
miastem polskim nad morzem, jest jak gdyby fasadg Rzeczypospolitej
na zewnatrz miastem, na podstawie wrazen z ktérego formuje sie za-
granicg w znacznym stopniu opinia o naszym kraju. Sg to zadania
wlasciwie zupelnie niezalezne od problematu portu.

Z drugiej strony istnienie portu daje moznos$ci rozwoju mia-
sta, tj. utatwia w danym wypadku rozwigzanie problematu poli-
tycznego.
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Lacznos¢ interesow ludnosci z obrotami portu

Nie moze jednak ulega¢ watpliwo$ci, Ze miasto - gmina - lud-
nosc¢ jego, ktorego zycie i dobrobyt sa bezposrednio zalezne od ob-
rotéw portu, moze mie¢ znaczne zainteresowanie w tym, aby port
byl dobrym instrumentem, $ciagajacym do portu tadunki i stat-
ki. Wiec nie jest obojetnym dla gminy, czy oplaty portowe nie sg
nadmiernie wysokie, czy port posiada dostateczng glebokos¢ i od-
powiednig ilo$¢ kranéw. Nie jest obojetnym, czy statki pozostaja
w porcie krocej czy dluzej. Czym gorzej pracuje port, czym wyzsze
sa jego koszta, tym wigcej sie mozna obawiac tego, ze obrét portu
moze si¢ skurczy¢. W zwigzku z tym, o ile nie wydaje si¢ stusznym.
aby miasto komplikowalo swoje zadania eksploatacjg urzadzen
portu przez niego nie stworzonych, a ktore daleko lepiej beda eks-
ploatowane przez organa specjalne, o tyle jest stusznym, aby miasto
mialo glos we wszystkich sprawach ogolnych, dotyczacych portu
z punktu widzenia intereséw ludno$ci miasta.

Jest réwniez niewatpliwym, ze ludno$¢ miasta, w $wiadomosci
swej zaleznosci od rozwoju portu, gdy warunki na to pozwolg, be-
dzie chetnie finansowata, we wlasnych interesach te lub inne nowe
poczynania, majace na celu zwigkszenie obrotéw portu.

Wyzej podawalem przyktady wprowadzenia przez jeden ze
stanéw Ameryki Péinocnej specjalnego ogoélnego podatku z tym,
aby port zaniechal pobierania optat od statkow, zbudowania kanatu
morskiego do Manchester srodkami miejskiej ludnosci itd.

Konkurencja miast portowych

Byloby tu na miejscu zauwazy¢, ze konkuruja pomiedzy soba
nie tyle porty jako takie, lub zarzady portéw, jak kupiectwo miast
portowych - port za$ stuzy za instrument ta konkurencje utatwiaja-
cy. W tej konkurencji dzialajg rézne i réznorodne sity.

Od ulepszenia obstugi przez port handlu i zeglugi i od uwzgled-
nienia potrzeb kupiectwa zalezy w znacznej mierze zdolno$¢ kon-
kurencyjna kupiectwa miast portowych.

Jesli wiec pragniemy, aby w danym miescie powstato, wzmoc-
nilo sie i mogloby si¢ utrzymac kupiectwo, nalezy w sposéb odpo-
wiedni administrowaé portem, unikajac wszystkiego, co by mogto
proces jego rozwoju utrudnic.

Porty i miasta portowe nie sg abstrakcja. Od obrotéw portu za-
lezne s losy i zarobki tysiecy ludzi. Jesli przy konkurencji pomie-
dzy miastami portowymi obroty portu jednego z nich kurczg sie,
drugiego za$ wzrastaja — kupiectwo pierwszego traci, drugiego za$
zarabia.

Jesli np. czytamy w statystyce, ze np. w listopadzie 1933 r. ob-
rét portu Gdanskiego wynidst 500.000 ton, zas, portu Gdynskiego
626.000 ton, za$§ w grudniu obrét Gdanska wynidst 579.000 ton,
a Gdyni tylko 536.000 ton, rozumiemy, Ze kupiectwo, pracownicy,
robotnicy w Gdyni byli w grudniu w stosunkowo gorszej sytuacji
niz w Gdansku. W budzetach ludnosci, w skarbie Panstwa i w ka-
sach gminy, to skurczenie si¢ obrotow przybiera ksztalty zupelnie
realne.

Jest wiec zrozumialem, ze kupiectwo miast portowych jest naj-
bardziej wrazliwym barometrem stosunkéw w danym porcie i jest
czynnikiem, pobudzajacym ulepszenie portu i dostosowywanie go
do potrzeb handlu i Zeglugi.

Obroty portow sa zwykle okreslane danymi o ruchu statkow.
Czym wiecej statkdw przewinelo sie przez port, czym wiekszy byt
tonaz obrotu, tym intensywniej pracowal port, tym wiecej obrotow
mialto kupiectwo, tym lepszym byt stan zatrudnienia robotnikéw,
tym wieksze byly obroty rzemiosta i handlu drobnego. Statki przy-
chodzg do portu, jesli jest tadunek. Jesli tadunku nie bedzie - nie
bedzie i statkéw w porcie.

Czym wigkszy jest popyt na tonaz, czym wiekszy i czestszy
jest ruch statkow, tym wiecej intereséw koncentruje si¢ w porcie.
Powstaja firmy dla ich obstugi: ekspedytorzy, maklerzy, banki,
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agenci, domy komisyjne, firmy asekuracyjne i w ogoéle wszystko to,
co rozumiemy pod handlem.

Robotnicy znajduja zajecie. Ludno$¢ sie zwigksza. Dla obstugi
tej ludnosci sg potrzebni rzemieslnicy, drobni kupcy, srodki komu-
nikacyjne itd. itd. Obliczaja, Ze zatrudnieni w rzemiosle dla obstugi
ludno$ci danego miasta stanowi do 1/5 calej jego ludnosci. Przy za-
niku obrotu portu wszystko to upada.

Sila pociagajaca portéw starych

Interesujagcym bedzie zwrdcenie uwagi na fakt, ze porty duze
i stare odczuwaja w bardzo slabej mierze konkurencje portéw
mlodszych i mniejszych, chociaz te ostatnie stworzyly bardziej
wspolczesne i ekonomiczne urzadzenia, czesto ceng wielkich usi-
fowan i ofiar.

Objasnia si¢ to dazeniem kupiectwa prowadzenia swych ope-
racji na ustalonym i zorganizowanym rynku, gdzie si¢ koncentruje
wigksza ilo$¢ ofert.

Podam przyklad Nowego Yorku. Ten port jest drogi i dostawa
towar6w do i z szeregu miejscowosci, ktdre biorac logicznie, winne
by stanowi¢ normalne zaplecze innych sgsiednich portéw, jest przez
port Nowego Yorku kosztowna. Jednak, nie zwazajac na wyzsze
koszta Nowego Yorku, towar idzie na ten port, a nie na inne. Dzieje
sie to tak dlatego, ze ten port jest najwiekszym w Ameryce rynkiem
frachtowym. Do tego dochodzi przyzwyczajenie.

Mozna powiedzieé, ze kupiec chetnie poniesie wigksze koszta,
aby tylko sie znajdowa¢ w wiekszym, bardziej elastycznym i ozy-
wionemu centrum handlowemu, posiadajacemu lepsza stuzbe in-
formacyjng, tak samo, jak wiele firm gotowe jest wigcej placi¢ za
swdj lokal i ponosi¢ wyzsze koszta handlowe, byleby by¢ na bardziej
ozywionej ulicy i w lepszym domu.

Zastanawiajac sie nad zagadnieniem portéw miodych, wszystkie
te rzeczy nalezy mie¢ na uwadze. +/ w styczniu obrét ogdlny portu
gdanskiego wynidst 653 000 ton, zas portu w Gdyni - 526 000 ton.

Miedzy innymi jednym z czynnikéw rozwoju portu moze
by¢ stworzenie przy nim wielkich sktadéw okreslonych towardow.
Istnienie duzych zapaséw towaréw pociaga za soba, transakcje tymi
towarami. Tworzy sie rynek.

Jak wskazywatem wyzej, w wielu wypadkach w portach, na-
lezacych i eksploatowanych przez miasta zarysowaly sie powazne
sprzeczno$ci pomiedzy interesami portu i miasta. Z tego wyni-
katoby, ze miasto, majac glos w rozwigzywaniu spraw portowych
w interesach ogoétu ludnosci, nie powinno jednak mie¢ wpltywow
decydujacych.

Pomijajac te wzgledy, udzial przedstawiciela miasta w wyzszym
organie zarzadu portem jest potrzebnym z powodu koniecznosci
uzgadniania szeregu spraw, w ktérych zagadnienia techniczne mia-
sta i portu sie stykaja, jak na przyktad przy planowaniu przylegtych
do portu dzielnic miejskich, drég dojazdowych do portu, sprawy
cyrkulacji pojazdéw i 0s6b swa praca z portem zwigzanych itd.

Wolne porty

W moim zesztorocznym wyktadzie datem zarys organizacji wol-
nych portéw w réznych panstwach. Obecnie postaram sie uja¢ na tle
ogoélnej administracji portéw, w jaki sposoéb w gléwniejszych wol-
nych portach zostalo rozwigzane zagadnienie zarzadu tymi portami.

W  Kopenhadze port wolny jest administrowany przez
Towarzystwo, ktoremu Rzad udzielil koncesje na 80 lat, a ktorego
wigkszo$¢ udziatéw znajduje si¢ w rekach kilku bankéw zaintere-
sowanych w rozwoju handlu dunskiego. Na czele Towarzystwa stoi
Rada, skladajgca si¢ z 8 cztonkéw. Z nich 2-ch jest mianowanych
przez Ministerstwo Robdt Publicznych, 2-ch przez wladze porto-
we Kopenhagi, reszta - 4-ch przez akcjonariuszy. Towarzystwo jest
wiascicielom portu i terendw, lecz dzierzawa terendw i magazynoéw,
taryfy na prad i wode wymagaja zatwierdzenia Rzadu. Na czele
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Zarzadu stoi wybrany przez Rade i zatwierdzony przez Ministerstwo
Dyrektor Zarzadzajacy, majacy dwdch, mianowanych przez Rade
pomocnikéw, jednego administracyjnego, drugiego technicznego.

Bilans kontroluje i zatwierdza Ministerstwo

T-wo moze wydawa¢ dokumenty skladowe. Oplaty od statkow
pobiera T-wo. Oplaty od towardw sg pobierane przy wyjsciu towaru
z portu wolnego.

Cumowanie, wykonywane przez Gildje przewoznikéw znajdu-
je si¢ wylacznie w rekach Towarzystwa. Towarzystwo jest jedynym
wiascicielem sktadéw publicznych i jedyna wladzg portowa w ob-
rebie portu wolnego. Przedsiebiorstwa w porcie wolnym moga po-
wstac tylko z zezwolenia Ministerstwa, Wazenie odbywa si¢ przez
organy wladz miejskich, jako neutralnych.

Ing. H. Fogl Meyer z Kopenhagi pisze:

»Tajemnica powodzenia Towarzystwa polega na tym, ze wszel-
kie prace na statkach, nabrzezach i w sktadach sa skoncentrowane
w jego rekach i ze towarzystwo jest przedsiebiorstwem prywatnym”.

»Urzedowa instytucja podlegataby wpltywom politycznym,
miejscowym i ogélnym, w zwigzku z czym byloby trudno zawiera¢
praktyczne i ekonomicznie zdrowe umowy z robotnikami.

W Sztokholmie i Malmé porty wolne sg eksploatowane przez
zalezne od miasta towarzystwa /te porty w ogole naleza i sg ad-
ministrowane przez miasta/. W Malmo - dyrektor Towarzystwa
portu wolnego jest jednoczesnie naczelnym dyrektorem catego
portu. W Sztokholmie port wolny posiada specjalnego dyrektora.
Poniewaz sklady stanowia wlasnos¢ Towarzystwa, operacje pomie-
dzy statkiem a skfadem wykonuje wlasciciel portu.

W  Goteborg  wolny port jest pod zarzadem Rady
Administracyjnej portu i dyrektor naczelny portu zarzadza réwniez
i wolnym portem.

Przefadunek jest oddany towarzystwu prywatnemu, zas wyko-
nywanie transportéw /ekspedycja/ innemu Towarzystwu. Jednak
w Goteborg ekspedycja eksportowa jest wolna.

Cumownico jest w reku prywatnych cumownikéw - tych sa-
mych co w innych czesciach portu.

Jest w ogole przyjeta zasada, ze hangary lub sklady w pierwszej
linii nabrzezy sa niczym innym jak debarkaderami dla wyladun-
ku towaréw wzglednie ich zatadowania. W zwiazku z tym hanga-
ry w pierwszej linii s3 w zarzadzie portu, wzglednie Towarzystw
Zeglugowych.

W Hamburgu, dla eksploatacji portu wolnego zostalo utwo-
rzone T-wo Hamburger Freihafen Lagerhaus Gesellschaft, ktdre
wydzierzawilo tereny wolnego portu od miasta. W Towarzystwie,
do ktorego przystapito miasto z aportem swych terendw, miasto
jest silnie zainteresowane, ono partycypuje w zyskach, lecz nie
ponosi strat. Sktady, dzwigi i w ogdle wyposazenie portu buduje
i eksploatuje Towarzystwo. Panstwo przygotowuje tereny i na-
brzeza, lecz budynki wznosi Towarzystwo. Mamy wiec w danym
wypadku do czynienia z najczesciej przyjeta forma Towarzystwa
sktadowego.

W Trjescie eksploatuje port wolny, réwniez jak i catos¢, T-wo
Magazzini Generali. Ono reguluje prace na nabrzezach, w hanga-
rach i skladach oraz na kolei. Ono bezposrednio administruje skta-
dami, terenami i wszelkimi urzadzeniami przetadunkowymi. T-wo
posiada wiasne sktady - poza manipulacyjnymi. W jednych towar
jest sktadany w halach ogdlnych, w innych firmy moga wydzierza-
wia¢ oddzielne kamery.

W Genui port wolny jest administrowany przez Prowincjonalng
Rade Gospodarczg. Prace reczne ogélne wykonuje T-wo tragarzy
celnych, korporacja istniejaca od r. 1340-go.

Koncesja na Wolny Port w Neapolu zostata wydang komunie
Neapolu na przeciag 99 lat, ktdra ze swej strony wydata subkoncesje
na budowe Poludniowemu T-wu Sktadow Ogoélnych.
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Z tych kilku przyktadéw jest widocznym, ze dla administro-
wania portami wolnymi sg przewaznie tworzone specjalne orga-
na, stanowigce oddzielne jednostki prawne, innymi stowy eks-
ploatacja portéw wolnych jest wydzielona z ogélnej administracji
portu, jednak posiada z nig stalg faczno$¢. Niektore organa sg
czesto wspolne, np. konserwacja portu, policja itd. Widoczne jest
dazenie do zapewnienia tym organom, tworzonym czgsto w po-
staci towarzystw akcyjnych staloéci i ciaglosci pracy. Koncesje
obejmujg diugoletnie okresy. Organa, administrujace pertami
wolnymi, obejmuja, przewaznie tylko handlows strone eksploata-
cji, i regulujg sktadowanie oraz operacje przetadunkowe. Sprawy
techniczne - budowlane - pozostaja w kompetencji wladz ogol-
nych. Ogolnikowo mozna powiedzie¢, ze od momentu wejscia
statku do wolnego portu zajmuje si¢ nim Towarzystwo, rozpo-
czynajace od cumowania. Dalej, Towarzystwo Portu Wolnego
odbiera towar ze statku /jednak co do racjonalnosci prowadzenia
prac sztauerskich przez T-wa wolnych portow, istnieje wiele wat-
pliwosci, co miedzy innym stwierdza i Roy Mac Elwee/ - sktada
go w swoich hangarach i przez pewien okres czasu sktaduje go
bezplatnie. Wiasciciel towaru, dysponujacy nim, wzglednie eks-
pozytor, zabiera towar, nadaje go na kolej, przenosi do innego
sktadu lub tez poleca zlozenie go do sktadu diugoterminowego.
W wielu portach uwazajg za najbardziej praktyczne mie¢ sklady
pietrowe. Parter jest skladem przejsciowym, krotkoterminowym,
na pietrach za$ mieszcza si¢ sklady dtugoterminowe, eksploato-
wano przez T-wo portu wolnego.

Ogolng cecha wszystkich Towarzystw wolnych portéw jest to,
ze one eksploatujg wszystkie sklady, tereny etc. w obrebie wolne-
go portu, w wigkszo$ci wypadkow pod ta lub inng kontrolg wiadz
publicznych.

Taki racjonalny sposob rozwigzania sprawy sktadowania w por-
tach jest mozliwy, gdy Towarzystwo jest wiascicielem wszystkich
skladow, taka sytuacje widzimy we wszystkich lub przynajmniej
w wiekszo$ci portéw wolnych.

Gdyby powstato zagadnienie powolania do zycia takiego organu
dla eksploatacji portu wolnego w Gdyni, nalezaloby rozwazy¢, czy
nie byloby racjonalnym stworzenie odpowiedniego Towarzystwa,
do ktérego wszedl Rzad z a portem swych terenéw i sktadow, wlas-
ciciele innych skladéw oraz pewne kategorie interesantéw portu,
bankéw zainteresowanych w rozwoju handlu zamorskiego, z za-
strzezeniem, jakie widzimy w portach Italii, ze celem Towarzystwa
jest obstuga handlu, a nie dziatalno$¢ zarobkowa.

Dalej prace sztywadorskie moglyby by¢ wykonywane przez
Korporacje sztywadoréw'®, z ktorg T-wo zawrze specjalng umo-
we. To samo mozna zrobi¢ w stosunku do cumowania oraz innych
manipulacji. W ten sposéb zostataby zapewniona fachowa obstuga
interesantow i sprawno$¢ operacji portowych.

Port w Gdyni

Jak wyzej wskazywalem, zalozeniem wszelkiego systemu admi-
nistrowania wiekszym portem winna by¢ obstuga w imie interesow
ogolnych.

Aby by¢ w stanie poréwnac system administracji portu w Gdyni
z zarzgdami innych portéw, zmuszeni jesteSmy poddaé go pobiez-
nej analizie na tle przyjetych gdzieindziej systeméw administrowa-
nia portami handlowymi.

Poréwnania i analogie dopomoga nam podejs¢ do postawienia
zadania, w jaki sposob winien by¢ nasz port administrowanym.

Dla uspokojenia tych, ktorzy by upatrywali w tym chec kry-
tykowania tych lub innych posunie¢ pragnalbym przypomnied,
ze w Hamburgu, Genui i innych portach, spierano si¢ goraco w cig-
gu dlugich lat, w jaki sposdb te porty winne by¢ administrowane.

19 Rummel ma tu na myséli caloksztatt dziatalnosci tzw. makleréw okretowych.
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W Hamburgu, rozbudowanym i zorganizowanym poczatko-
wo przy pomocy angielskich specjalistow studia, badania i debaty
trwaly prawie przez dziesig¢ lat. Ustalony pdzniej system przetrwat
do dni obecnych.

Ten port powstawal w epoce wielkiego przelomu w dziedzinie
techniki przejscia zeglugi na statki parowe, rozwoju kolejnictwa itd.
oraz wzmozonej miedzynarodowej wymiany towar6w.

Dzi$ jeste$my w sytuacji o wiele fatwiejszej. Nauka portowa ostat-
nich lat kilkudziesieciu wyjasnita i rozwigzala duzo problematow.

Przypuszczam wigc, Ze nie bedziemy potrzebowali dla ustalenia
systemu administrowania portem w Gdyni dziesieciu lat.

Pragnalbym, aby ta sprawa zostata rozwigzang szybko, musze
jednak: podkresli¢, ze poniewaz jednym z najbardziej zasadniczych
warunkéw nalezytego wykorzystania portu jak instrumentu jest
stato$¢ i niezmienno$¢ istniejacych w porcie stosunkow, wotatbym
raczej aby$my to zagadnienie badali dluzej, niz aby$my przyjmowa-
li decyzje, jak mdéwia, opracowane na kolanie, a za rok lub za dwa
znowu wszystko zmieniali.

Jak jest administrowany port w Gdyni?

Musimy przede wszystkim zauwazy¢, ze Zarzad tego portu for-
mowal si¢ dorywczo i wlasciwie dotad znajduje si¢ w stanie per-
manentnej reorganizacji, ciagtych zmian personelu, ciggltych zmian
zapatrywan nawet na najbardziej zasadnicze rzeczy, w zaleznosci,
jak si¢ wydaje, od czestych zmian w Centralnych Urzedach w sto-
licy, przy czym wszystko sie odbywa na. tle dos¢ pobieznej znajo-
mosci samego przedmiotu. Gdy w jednym roku jest uznawaniem
za konieczne oparcie pracy portu na wspdlpracy z miejscowemu
kotami gospodarczymi, w roku nastepnym nawet wbrew ustawom,
odsuwaja je od wspotpracy. Dzi$ zarzad portu otrzymuje te lub inne
prerogatywy i moznos$¢ samodzielnego decydowania tych, lub in-
nych spraw, jutro przeprowadza si¢ daleko idaca centralizacje, po-
jutrze wszystkie posuniecia w porcie uzaleznia sie od zapatrywan
Gdanska itd. Wczoraj wysuwano projekty daleko idacej autonomii
portu, nie zdajac sobie sprawy z tego, jak nalezy te autonomie rozu-
mie¢, dzi$ przechodza do innej krancowosci. Potem znowu wracaja
co uprzednich koncepcjach.

Sfery gospodarcze z natury rzeczy s3 bardzo wrazliwe na wszel-
kie zmiany, zawsze starajac si¢ z gory do zastosowania swej pra-
cy do tych lub innych warunkéw. Nie mozna si¢ wiec dziwi¢, ze
z jednej strony w tych warunkach powstaje dezorientacja, co nie
wplywa zachecajaco na zainteresowane w porcie sfery kupieckie,
za$ z drugiej strony coraz czestsze sa skargi i utyskiwania na to, ze
nie wszystko w naszym porcie jest na czas przewidywane.

Patrzac na rzeczy z perspektywy historycznej wszystko to znaj-
duje usprawiedliwienie w tym, ze sprawy morskie w ogdle sa dla
Polski zupelnie nowe i nie byly jej znane.

Pocieszajac si¢ tym, ze s3, to zjawiska w naszych warunkach
normalne, winni$my jednak zda¢ sobie sprawe z tego, ze obec-
nie, gdy znaczenie Gdyni stale si¢ zwieksza w naszych stosunkach
miedzynarodowych, nalezy zastanowi¢ si¢ nad nadaniem portowi
gdynskiemu jakiegos ostatecznego ustroju, majacego cechy wigk-
szej stalosci 1 wiekszego dostosowania do potrzeb zeglugi i handlu,
uwzgledniajgc przy tym specyficzne nasze warunki.

Wihascicielem gdynskiego portu jest panstwo, ktore go zbudo-
walo i czeSciowo wyposazylo. Centralizacja i zaleznos¢ od Wtadz
Centralnych jest calkowita. Wszelkie decyzje w sprawie rozbudo-
Wy portu, jego wyposazenia i urzadzenia sg przyjmowane przez
Wtadze Centralne.

Poszczegdlne czesci portu z nabrzezami i tereny sg wydzierza-
wiane przez Wladze Centralne firmom prywatnym dla celéw prze-
tadunkowych i przemystowych. Port nie ma charteru osobowosci
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prawnej, bedac rzadzonym na podstawach ogdlnej administracji
panstwowej. Wszelkie wplywy pieni¢zne za korzystanie z portu
i za rozne $wiadczenia idg do kas Skarbu Panstwa, za$ wszystkie
wydatki na rozbudowe, ulepszenia i eksploatacje portu przechodza
przez ogdlny budzet panistwowy. R. Mac Elwee w swej pracy ,,Port
Development” uwaza miedzy innymi taki system za najbardziej
krepujacy rozwdj portu.

W Gdyni istnieje Rada Portu o charakterze doradczym. Do jej
skladu wchodza przedstawiciele réznych urzedéw, delegaci Izby
Przemystowo-Handlowej oraz osoby mianowane przez Rzad ze sfer
gospodarczych. Prezesem Rady jest Dyrektor Urzedu Morskiego -
wlasciwie Dyrektor Portu. Rada faktycznie nie odgrywa zadnej roli
w administrowaniu. Nie ma nawet moznoséci wypowiadania si¢ w
sprawach powstajacych projektow, dotyczacych urzadzenia, orga-
nizacji i rozwoju portu oraz w sprawach wydzierzawiania tych lub
innych obiektéw i w najlepszym wypadku jej sg tylko komunikowa-
ne juz przyjete decyzje.

Pewien wplyw miala Rada na opracowanie regulaminéw por-
towych oraz ustalenie oplat portowych. Rada jest zbierang rzadko
i dorywczo.

Z tego wynika, ze Rada Portu w Gdyni, stworzona w poczat-
kowym stadium rozwoju portu i dlatego nazwana tymczasowsg, nie
jest nawet w najmniejszym stopniu organem, ktéry by mozna bylo
nazwa¢ gospodarzem portu.

Z tego wszystkiego mozna wywnioskowac, ze sprawa admini-
strowania tym portem rozwigzang nie jest. JesteSmy w okresie eks-
perymentdéw i szukania drog'”.

Konkurencja portéw

Przejdzmy do problemu konkurencji z innymi portami.
Konkurencja miast portowych jest zawsze czynnikiem stale wply-
wajacym na ulepszenie portéw. Lecz poza naturalng konkuren-
cja z Gdanskiem, ktorego nastawienie nie moze by¢ innym, jak
skierowaniem przeciwko Gdyni z tej prostej przyczyny, ze kazdy
krok naprzéd Gdyni nie moze nie zmniejsza¢ znaczenia Gdanska,
istnieje konkurencja portéw obcych, niemieckich i Triestu nad
Adriatykiem, - walka z ktérymi moze by¢ prowadzona tylko przy
wspotpracy z polskimi kolejami. Powracajac do walki konkuren-
cyjnej z Gdanskiem, lezacym na obcym terytorium i koordynuja-
cym swa polityke za swojg macierzg - nie nalezy zapominac, ze aby
wytrzymac konkurencje z tym starymi i bardzo po wojnie wzboga-
conym miastem portowym, uwazanym obecnie za najbardziej bo-
gate miasto portowe niemieckie, - a co Wolne Miasto zawdziecza
wylacznie Polsce - Gdynia winna by¢ odpowiednio traktowana.
Z tego tez punktu nalezy rozwaza¢ i sprawe kosztéw przechodze-
nia towaréw przez port, lacznie z kosztami obcigzajacymi statki.
Poza tym Gdynia winna zapewni¢ jak najlepsza obsluge klienteli,
gdyz jesli bedzie inaczej, handel stopniowo moze obra¢ drogi inne,
mniej dla Polski korzystne. Niestety obecnie czesto sie styszy, ze
nie wszystka klientela jest z panujacych w Gdyni stosunkéw za-
dowolona.

Koszta utrzymania portéow handlowych.

Jak wszystko na $wiecie, ulepszenie, portéw wymaga pieniedzy.
W miare postepu techniki tych pieniedzy potrzeba coraz wiecej.
Pieniadze potrzebne sa i wowczas, gdy wylania si¢ nagta potrzeba
nowych inwestycji, celem zdobycia lub utrzymania tego lub inne-
go towaru, ktéry moze odejs¢ do portu konkurencyjnego, lub gdy
zmiana koniunktury lub rozwdj nowej produkeji wysunie koniecz-
nos$¢ ulepszen lub stworzenia nowych urzadzen.

Port, stawiajacy sobie za zadanie obsluge intereséw ogdlnych
winien posiada¢ zdolno$¢ przepustowa obliczong na najwigksze
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mozliwe natezenie obrotu, chociazby ten okres silnego natezenia
trwat przez czas krotki w ciagu roku.

Najgorszym co stac sie moze - sg to zatory w ruchu towarowym,
portu /congestion/, ktére moga spowodowaé ogromne zamiesza-
nie w ruchu nie tylko jednego, lecz wszystkich towardw, w zwiazku
z czym moga ucierpie¢ przemyst i handel nawet w najbardziej od-
dalonych od portu dzielnicach kraju. Takie zatory mozna poréwna¢
z zatrzymujacym obieg krwi skrzepem w organizmie ludzkim.

Lecz to nie jest wszystko. Sa wypadki powstania nowych ko-
niunktur dla tego lub innego towaru. Obroty portu pod wplywem
tych lub innych wypadkéw i w stopniu nieoczekiwanym moga si¢
zwigkszy¢. Wiec i do tego port winien by¢ przygotowany. W por-
cie sklady moga by¢ zbudowane szybko, dodatkowe tory kolejo-
we mozna ulozy¢ tatwo, nawet pewne urzadzenia przetadunkowe
moga by¢ zmontowane w przeciagu wzglednie krotkiego czasu,
a zresztg przy przetadunku towaréw mozna si¢ postugiwac kranami
okretowymi. Lecz budowle portowe nie moga by¢ improwizowane.
Wykonanie ich wymaga lat i nabrzeza i baseny na poczekaniu nie
powstaja. Zycie nie czeka i za pézno jest o nich mysle¢, gdy towar
juz zaczyna napiera¢. W zwigzku z tym, kazdy port winien mie¢
zawsze pewng rezerwe nabrzezy o odpowiedniej glebokosci, oraz
innych urzadzen. Na skutek tendencji do zwigkszenia tonazu stat-
kow, w stosunku do glebokosci sg wysuwane coraz wyzsze zadania.

Wiec znaczna czg$¢ nabrzezy nie moze by¢ w ciggu calego roku
intensywnie wykorzystana.

Port wymaga falochronéw, pomocniczych czesci portu do po-
stoju stuzbowych i innych statkéw itd. Wszystko to w ogole opta-
calnym by¢ nie moze, w tych warunkach trudnym sg koszta utrzy-
mania wszystkiego, na co si¢ sktada port handlowy, przerzucaé na
jego klientele.

Przejdzmy teraz do urzadzen portowych, np. kranéw /dzwi-
gow/, odgrywajacych w kazdym porcie duza role.

Jak sie ta sprawa przedstawia? Podam przyktad.

W porcie hamburskim jeden statek moze by¢ jednoczesnie ob-
stugiwany przez 6-10 kranéw. Jest jasnym, ze czym wieksza bedzie
ilos¢ kranéw, tom mniejsza bedzie przecigtna wydajno$¢ kazdego
z nich, lecz tym wieksza bedzie przecigtna szybkos¢ fadowania
statkdw. Wiec wszystkie te krany, przyspieszajace za- i wyladu-
nek statkow, sa niezbedne i ich brak zmniejsza szybkos¢ operacji
przetadunkowych portu. Aby nie by¢ skrepowanym pod wzgledem
mozliwosci ladowania przedmiotéw cigzkich o wielkiej objeto-
$ci, port potrzebuje silnych kranéw, ktére beda rzadko uzywane.
Jednak brak takich kranéw moze by¢ przyczyna, ze tego rodzaju
towar pdjdzie na port inny, a za nim mogg p6js¢ i inne fadunki.

Wiec jako czes¢ wyposazenia dobrego portu sa one niezbedne.

Port potrzebuje holownikéw, statkéw pomocniczych, drag,
$rodkéw pozarniczych itd.

Na pélnocy porty winne posiada¢ lodotamacze, by utrzymac
port otwartym w ciggu surowych zim. Niema jednak mowy o tym,
aby koszta rocznego utrzymania tych drogich statkéw mogtyby
by¢ pokryte ze specjalnych optat lodowych, pobieranych od stat-
kéw w czasie miesigcy zimowych. Takich przyktadow mozemy
znalez¢ duzo.

Wiec mozliwo$¢ amortyzacji tego wszystkiego jest watpliwg
i w wielu wypadkach pobierane za korzystanie z tych wszystkich urza-
dzen portu oplaty nie moga pokry¢ nawet kosztow ich eksploatacji.

By¢ moze, ze gdyby porty byly w stanie wyznaczy¢ dowolne
oplaty za korzystanie z ich ustug, sprawa mogtaby wyglada¢ inaczej.

Port, ktory jest w stosunku do swego zaplecza monopolista,
moglby pobierad, kosztem tego zaplecza, wysokie optaty.

Tak np. mogt postepowac przed wieki Gdansk, lezacy w ujsciu
gltéwnej i wowczas jedynej arterii komunikacyjnej swego zaple-

) Na temat funkcjonowania Rady Portu zob. J. Tyminski, Administracja morska w Gdyni..., s. 168-175.
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cza - Wisly. Bylo to jedna z przyczyn kilkakrotnych prob dawnej
Rzeczypospolitej uniezaleznienia si¢ od tego monopolu, o czym
mowitem w swej przedmowie, Nastawiony nie na obstuge, ale na
eksploatowanie swego zaplecza Gdansk umiejetnie wyzyskiwal swa
sytuacje, uwazajac zazdroénie, aby to zaplecze nie uzyskalo przy-
padkiem innego kontaktu z morzem.

O skutkach takiego monopolu méwil cytowany wyzej Dymitr
Sulikowski. Porty nastawione na obstuge zaplecza w ogromnej
wigkszosci wypadkéw, jak zobaczymy nizej, nie moga pobieraé
optat dowolnych.

Przede wszystkim istnieje konkurencja innych portéw znajdu-
jacych sie czasem w innych panstwach, a nawet i potozonych na in-
nych, oddalonych morzach. Nowy port, ktory stara si¢ o uzyskanie
dla siebie klienteli, jest zmuszonym stosowac u siebie optaty nizsze,
aby wyréwna¢ warunki konkurencji z wigkszymi centrami handlo-
wymi. Z drugiej strony, z poziomem optat portowych od statkow
i towarow wigza si¢ interesy ogdlne handlu, przemystu i konsumenta.

Wysokie koszta, wplywajace na koszta dostawy towaru moga
sta¢ sie hamulcem ekspansji handlowej danego kraju i wplyna¢ na
podwyzszenie cen przerabianych lub konsumowanych w kraju su-
rowcow i towardw zagranicznych.

Na przyktad, podwyzka optat od statkéw, optacanych przez ich
wiascicieli - armatoréw, wplywa na wysokos¢ frachtow morskich
w kierunku ich zwyzki. Armator, placacy te oplaty, stara si¢ prze-
rzuci¢ je na kogo innego i zada wyzszego frachtu. Lecz ceny towa-
réw, powiedzmy naszego wegla, w Szwecji, czy tez naszego drzewa
w Anglii, ksztaltujg si¢ nie na podstawie frachtéw z Gdyni, a pod
wplywem zupelnie innych czynnikow.

Jesli frachty z Gdyni ulegna zwyzce, ceny na nasze drzewo
w Anglii, lub na nasz wegiel w Szwecji, nie ulegna zmianie - gdyz
konkurencja innych dostawcéw na to nie pozwoli. Wiec ta zwyzka
zostanie przerzucong ostatecznie na polskiego producenta, wzgled-
nie, przy imporcie, na polskiego konsumenta.

Wedtug zas obliczen amerykanskiego autora - Roy Mac Elwee,
oplaty w porcie odbijaja sie na producencie, wzglednie na konsu-
mencie w wysokos$ci co najmniej w trdjnasdb wyzszej, niz wynosza
same oplaty. Przypuszczalnie, w naszych warunkach, przy gorszej
organizacji handlu, odbija si¢ one w wysokosci daleko wigkszej.

Lecz na koszta statkow wplywaja nie tylko oplaty portowe.
Czym dluzej statek stoi w porcie, tym on wiecej kosztuje armato-
ra, ktory konsekwentnie stara sie w zwiazku z tym zadac wyzszego
frachtu. Czym bardziej s skomplikowane operacje przetadunko-
we, czym wigksze niewygody ma nadawca lub odbiorca towaru,
ten wiekszym cigzarem kladzie si¢ na towar, przejscie przez port.
Skutki tego odczuwa zaplecze. Niektore towary szukajg wyjscia
przez porty konkurencyjne. Inne za$ po prostu nie wytrzymuja kal-
kulacji przy eksporcie i wywéz upada.

Bodaj ze jednym z najwazniejszych czynnikéw wplywajacych
na bardziej korzystne ksztaltowanie si¢ frachtow, jest mozliwos¢
dla statkéw uzyskania w tym samym porcie fadunkéw w obydwdch
kierunkach, t.j. w eksporcie i w imporcie. Jest, to jasnym. Jesli arma-
tor moze uzyska¢ fadunek z Gdyni do Anglii, a z Anglii do Gdyni,
statek musi i$¢ w balascie, tj. proznym, armator jest zmuszonym
pobra¢ taki fracht, ktéry mu pokryje koszta podroézy jego statku
w obydwie strony. W wielu portach Battyku widzimy znaczng prze-
wage ilosciowa eksportu na skutek czego pokazna ilos¢ statkdéw
przychodzi do tych portéw proznemi.

Gdy statek ma fadunek w obydwoch kierunkach, moze on sie
zadowoli¢ nizszym frachtem, byleby podréz w obydwdch kierun-
kach byla odpowiednio optacong. Zas obnizka frachtéw, jak mo-
witem, ma wplyw dodatni na catg gospodarke narodowa. Pozostaje

do zbadania, czy z punktu widzenia ogdlnych intereséw Panstwa,
korzysci, wynikajace ze znizki frachtéw morskich, nie przewyzszy-
tyby w niektorych wypadkach korzysci, wynikajacych z ograniczen
importu tych lub innych towaréw.

Jest znanym, ze zmniejszenie kosztow przewozu jest rowno-
znacznym ze zmniejszeniem odleglosci geograficznych. Czym tan-
szym jest przewoz, tym dalsza moze by¢ penetracja towaru ekspor-
towego, tym mniej placi konsument za towary importowe, lub za
towary wyprodukowane z surowcow zagranicznych, wzglednie za
towary zagraniczne. Wiec ma to wplyw na ksztaltowanie si¢ bilansu
platniczego. W zwigzku z tym Panstwo jest zainteresowane w tym,
aby frachty od i do jego portéw byly jak najnizsze. Ten interes ogolny
uprawnia Rzady do ingerencji do spraw portowych i do regulowania
oplat, pobieranych w portach przez rézne korporacje i zrzeszenia.

+/ W styczniu 1934 r.

Przywéz do Gdanska wynidst 51.750 ton. Wywoz 601.874 ton.

Przywéz do Gdyni wyni6st 70.565 ton. Wywoz 455.164 ton'®.

Zagadnienie frachtow faczy sie $cidle z zagadnieniem koncen-
trowania frachtowan w danym porcie. Na przykfad jak wiadomo,
dotad frachtowania w Gdyni odbywac¢ si¢ nie moga ze wzgledu na
nasze ustawy.

Poza tym nasz rynek frachtowy jest nadzwyczaj ograniczony,
a to z tego powodu, ze w ogromnej wigkszosci wypadkéw rozporza-
dza ladunkiem w porcie polskim juz nie polski eksporter, a cudzo-
ziemski importer. Na odwr6t, przy imporcie do nas rozporzadza
tadunkiem do nabrzezy naszego portu obcy eksporter, a nie polski
importer.

Akcja w kierunku stworzenia warunkéw, ktére by pozwolily na
stworzenie rynku frachtowego w porcie, winna by¢ traktowana jako
jedno z kardynalnych zadan organéw panstwowych, kierujacych
polityka morska. Znizka frachtéw, regulowanych podaza i popytem
tadunkow i tonazu /moéwia wszedzie przewaznie o towarach maso-
wych, korzystajacych ze statkdw nieregularnych, tj. trampow, przy
czym sposobu bezposredniego regulowania frachtow zadne Rzady
jeszcze nie znalazly/, wplywa na zwigkszenie obrotu, otwierajac
czasem mozliwosci ekspansji na takie rynki, ktore dotad, ze wzgle-
du na wysokie koszta przewozu, byty zamkniete.

Wiszystko to przemawia za tym, ze za podstawe ustalenia optat
portowych nie mogg by¢ przyjmowane wyniki kalkulacyjne kosz-
tow utrzymania portow. Te oplaty winne by¢ ustalane niezaleznie
od tych lub innych kalkulacji, a odpowiednio do intereséw gospo-
darczych zaplecza.

Tyle teoria. Jak si¢ przedstawia pod wzgledem rentownosci por-
tow praktyka

Jak wyzej widzieliSmy, porty powstaja i rozwijaja si¢ w rozny
sposob: buduja je koleje, przedsiebiorstwa zeglugowe, zaklady prze-
mystowe, specjalnie w tym celu utworzone spétki, miasta i pafistwa.

Koleje i przedsigbiorstwa zeglugowe buduja porty jako cze$¢ ich
przedsiewzie¢. Polozonym nad morzem zakladom przemystowym
port jest potrzebnym jako jedno z ich urzadzen, jak np. bocznica
kolejowa.

O ile w niektorych wypadkach bytoby mozliwym ustali¢, czy
port jako takowy sie oplaca czy tez nie, w szeregu innych wypadkéw
eksploatacja portdw jest tak zazebiong o inne czesci administracji
ogolnej, czy tez poszczegdlnych przedsiewzieé, ze wydzielenie ich
z ogdlnej rachunkowodci nie jest w ogole mozliwym.

Co dotyczy portéw prywatnych, towarzystwa, do ktérych one
naleza, czerpig dochody nie tylko z optat za ustugi portu, lecz i z in-
nych roznych Zrédel, czgsto majacych malo wspolnego ze scisla
eksploatacja portu.

) Dla poréwnania w catym tylko roku 1934 przywéz do Gdyni wynidst 991 545 ton, a wywéz 6 200 368 ton. Do Gdanska przywéz wynidst 655 981 ton a wywoz
5713 181 ton, zob. B. Kasprowicz, Handel zagraniczny Polski drogg morskg, [w:] XV lat Polskiej pracy na morzu , red. A. Majewski, Gdynia 1935, s. 116-117.
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Takie porty np. w Anglii, dziatajace na zasadach czysto kupie-
ckich, w kraju, gdzie istnieje prawie niczym nie skrepowana swo-
boda pod wzgledem inicjatywy prywatnej, czerpia zyski nie tylko
z pobieranych oplat od statkéw i towardw, za rézne $wiadczenia
portu i za korzystanie ze sktadow i z réznych urzadzen, lecz i z eks-
ploatacji nabywanych czesto na spekulacje terenéw, z eksploatacji
skladow, dokéw, réznych urzadzen pomocniczych, innymi stowy
ze zrodet posrednich. Jest na ogdét uwazane, ze porty prywatne jako
calos¢ strat nie daja.

Istnieje dazenie do tego, aby ewentualne zyski wyplacane w for-
mie dywidendy byly ograniczone i nie przekraczaly pewnych norm.
W ty: kierunku odzywa si¢ ingerencja Panstw, w imi¢ intereséw
ogdlnych.

Porty, nalezace do przedsiebiorstw kolejowych lub Zzeglugo-
wych, nie s3 w ogole nastawione na zyski. Ich zadaniem jest osiag-
niecie jak najszybszego i najdogodniejszego przerzucania pasaze-
réw i towarow z kolei na statek i odwrotnie.

Port jest traktowany raczej jako jedna ze stacji lub jako instru-
ment przetadunkowy. Koszta utrzymania takich portéw sa pokry-
wane z innych zrédel, co znajduje swe usprawiedliwienie w zwigk-
szeniu i przy$pieszeniu obrotéw gléwnego przedsiebiorstwa.

Przy bardzo rozleglych a réznorodnych funkcjach podobnego
rodzaju przedsiebiorstw, wlascicielom catoéci - akcjonariuszom,
zalezy na tym, aby inwestowany kapital byl nalezycie oprocentowa-
ny i na tym, aby cato$¢ interesu dawata zyski.

W miastach bedacych wiascicielami portéw, zagadnienie samo-
wystarczalnosci portow powstalo dawno. Te miasta byly zaintere-
sowane w najwyzszym stopniu w zréwnowazeniu wydatkéw z do-
chodami, gdyz rozbudowa i utrzymanie nalezacych do nich portéw
odbywa si¢ kosztem miast, tj. za pomoca $cigganych z ludnosci
miasta podatkéw.

To zagadnienie stalo si¢ specjalnie ostrym w okresie kryzy-
su, ktory wstrzasnat finansami wielu z miast portowych, Panstwa
i miasta budowaly porty ze swych budzetéw ogélnych, uciekajac
sie gdzie to byto mozliwym, do pozyczek, rozktadajac w ten sposob
zwigzane z tym koszta na kilka pokolen.

Panstwo tworzylo i utrzymuje porty, traktujac je jako instru-
ment obstugi jego zycia gospodarczego. Wigc bieg tego rozumowa-
nia jest inny. Ona ma na wzgledzie przede wszystkim interes 0gol-
ny. Z drugiej za$ strony zasoby Panstwa sg bez poréwnania wigksze
niz poszczegdlnych miast i tylko wladza publiczna ma moznos¢ po-
bierania optat w wysokosci, nie pokrywajacej kosztéw utrzymania
i amortyzacji.

Jesli przeanalizujemy szereg duzych portéw, bedziemy musie-
li si¢ przekona¢, ze w ogromnej wiekszosci wypadkow sa one de-
ficytowe. Pan M. Bunnies, gtéwny inzynier portu hamburskiego
twierdzi z calg stanowczoscig, Ze wszystkie porty niemieckie sg
deficytowe.

Porty we Francji, Hiszpanii, Italii wymagaja stalych doptat
Rzaddéw. Réwniez i porty belgijskie i inne.

W roku 1931, gdy kryzys dal sie silnie Antwerpii we znaki, glow-
ni inzynierowi portu antwerpijskiego pp. E. Kinart i K. Bollongier
przyszli do przekonania, ze jedynym sposobem dojscia do samowy-
starczalnosci jest przejecie przez wladze portowe czynnosci, zwia-
zanych z manipulacjami z towarami. Innymi stowy, przejecie przez
administracje portu funkcji, na ktérych zarabiaja firmy prywatne.
Taki poglad, ma jednak wielu powaznych przeciwnikéw. O tym be-
dziemy moéwili dalej.

Powotujg si¢ przy tym na przyklad Towarzystwa Portu Wolnego
w Kopenhadze /bedacego czescig ogdlnego portu w tom miescie/,
ktory dawat dochdd i gdzie znaczna ilo§¢ manipulacji z towarami
i operacje skladowe jest prowadzong przez to towarzystwo, ktére
wiasnie z tych zrddet ciggnie dochody. Podobne przyktady mamy w
towarzystwach eksploatujacych poszczegdlne czesci innych portow.
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Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, Ze struktura tych towarzystw jest
$cidle handlowa, i ze w wigkszosci wypadkdw ze sfery ich dziatalno-
$ci sa wyeliminowane rzeczy, bedace gléwnym zrodtem deficytow.

Biorgc rzeczy ogdlnikowo, wydaje sig, iz wszystko przemawia
za tym, ze w ogromnej wiekszo$ci wypadkoéw porty nie s3 w stanie
pokry¢ zwigzanych z ich utrzymaniem i eksploatacja kosztow swy-
mi dochodami. Innymi stowy w budzecie portéw wydatki nie sg na
ogot pokrywane przez ich wplywy.

Powstaje pytanie, kto ma zaplaci¢ réznice? Oto odpowiedz.

Pan M.G. Ingianni, Dyrektor Departamentu Marynarki
Handlowej w Rzymie, wyraza sie tak: ,,Porty daja korzysci nie tylko
swym interesantom. Przyczyniajg si¢ one réwniez do rozwoju sto-
sunkow handlowych najwiekszego znaczenia, i interesujacych cale
Panstwo, lub prowingje, rejony i komuny lub poszczegdlne dziedzi-
ny dzialalnosci prywatnej. Jest wiec stusznym, aby wszyscy zainte-
resowani przyjmowali ,udzial w wydatkach na porty odpowiednio
do ich zainteresowan.

»Nalezy specjalnie unikac, aby statki, pasazerowie i towary byly
obcigzane optatami dla pokrycia niedoboréw budzetowych /defi-
cytow/. Wysokie koszta prowadza do zmniejszenia obrotéw do od-
chylenia ruchu i do zniweczenia usitowan gospodarczych zaplecza.

XV. Miedzynarodowy Kongres Zeglugi ujmuje te sprawe w spo-
sOb nastepujacy:

»Bardzo duze $rodki sg stale potrzebne dla utrzymania, eksplo-
atacji i ulepszenia duzych portow”

»Nalezy pociagna¢ do ich finansowania nie tylko interesantow /
portu/, lecz rowniez Pafistwo i srodowisko, ktore sg zainteresowane
w rozwoju obrotu, lub ktdre z tego korzystajg”.

Znanym jest wypadek, gdy ludnos¢ jednego ze stanéw Ameryki
Pétnocnej uchwalila specjalny ogolny podatek, z tym aby zawijajace
do portu tego stanu statki byty calkowicie zwolnione od opltat.

Jesli port winien by¢ traktowany jako instrument rozwoju zycia
gospodarczego, a nie jako przedsiebiorstwo dochodowe, nie wyklu-
cza to oczywiscie dazenia, aby port byl eksploatowanym z mozliwie
mniejszym deficytem, wzglednie aby stal sie samowystarczalnym.
Poniewaz wpltywy portéw nie sg zwykle w stanie pokry¢ kosztow
ich eksploatacji, szukaja mozliwosci czesciowego rozwiazania spra-
wy droga racjonalizacji obrotu portu.

Jesli doskonale rozumiemy, ze statki i koleje sg zainteresowane w
osiggnieciu zréwnowazonego ruchu w obydwdch kierunkach, port
handlowy jest rowniez w tym zainteresowany - tylko plaszczyzna
jego zainteresowania jest nieco inna i to zagadnienie si¢ faczy, moz-
na powiedzie¢, z catoksztaltem zycia gospodarczego kraju. Z tym
sie wiaze polityka drég dojazdowych do portu, w tym taryf kolejo-
wych, $ciagania nowych linii Zeglugowych itd. W wielu wypadkach
jest korzystniejszym zwiekszy¢ obroty portu droga znizenia kosz-
tow portowych, niz obstawac¢ na utrzymaniu oplat wysokich.

Przy odpowiedniej polityce portu, kolei i wlasnych linii zeglu-
gowych, nie jest wykluczona mozliwo$¢ kombinowania wspol-
czynnikow, wplywajacych na ksztaltowanie sie kosztéw przewozu
towarow w taki sposob, ze ceng tych lub innych ofiar, na port pdjda
pewne towary, ktére dopomoga do zréwnowazenia obrotu, co jest
waznym nie tylko dla samego portu, lecz i z punktu widzenia frach-
tow, o wyzej mowitem.

Zréwnowazenie obrotu portu moze réwniez zmniejszy¢
w obrocie portu odsetek sezonowych tadunkéw, wytwarzajacych
w ciagu roku nierdwnomiernie obcigzenie portu.

W zwigzku z tym nalezaloby przeprowadzi¢ badania, czy nie
bytoby mozliwym stworzenie przy porcie pewnych przemystow,
przywoz surowcow dla ktorych, lub ruch produkowanych przez
nie towaréw moglyby sie przyczyni¢ do zréwnowazenia obrotoéw
portu.

Do tego moze sie przyczynic¢ i rozwdj przez port ruchu tranzy-
towego do panstw innych we wspoétdziataniu z kolejami.
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Jesli droga, umiejetnej polityki, zréwnowazenia obrotu portu,
i w ogole droga, racjonalnej administracji portu dojdziemy do sa-
mowystarczalnoéci portu pod wzgledem jego eksploatacji, pozo-
stale otwartym problem amortyzacji kapitalnych budowli portu, tj.
budowli hydrotechnicznych, basendw, nabrzezy, falochronéw itd.,
pochlaniajacych bardzo duze sumy.

O ile koszta pierwszej grupy, tj. Scistej eksploatacji portu i jego
urzadzen mogg by¢ pokrywane, o ile warunki na to pozwalaja, ze
sprzedazy ustug portu /oplaty od statkdw i towardw, za korzystanie
z kranow, sktadow itd./ koszta drugiej grupy - inwestycji o charak-
terze kapitalnym, utrzymania glebokosci itd. winne by¢ pokrywane
z budzetéw panstw, miast, prowincji, gmin itd. wzglednie z pozy-
czek, amortyzowanych z tego samego Zrddla. Taki jest wlasnie naj-
bardziej rozpowszechniony poglad. Poza tym administracja portu
winna posiada¢ fundusze rezerwowe, ktorymi moze rozporzadzaé
w drodze kroétkiej, w celu dokonywania prac, konieczno$¢ szybkie-
go realizowania ktorych jest wysuwana przez zycie.

Gdy panstwa stanely w obliczu koniecznosci wydatkowania bar-
dzo znacznych sum z budzetéw na swe porty, powstalo zagadnienie
stworzenia z portéw oddzielnych jednostek prawnych - nie tylko
ze wzgledu na bardziej elastyczna, i lepszg przy tym administracje,
lecz i ze wzgledu na mozliwo$¢ uzyskiwania pozyczek, co odciazato
budzety. Jednoczes$nie powstalo jeszcze jedno zagadnienie.

Koszta budowy portéw i ich ulepszenia ciggle wzrastaly.
Wozrastaly potrzeby i komplikowaly si¢ zadania portow.

To bylo przyczyna zastanowienia sig, czy jest racjonalnym roz-
budowywac i ulepsza¢ jednoczesnie kilka portéw, obstugujacych to
samo zaplecze w zwigzku z handlem miedzynarodowym.

Nie bede opowiadal o tym, jak ta my$l sie rozwijala. Powiem
tylko, ze ostatecznie doszli do przekonania, ze przy posiadaniu kil-
ku portoéw jest racjonalniej i oszczedniej skoncentrowaé usitowa-
nia na jednym porcie, aby go doprowadzi¢ do wysokiego stopnia
sprawnosci i taniosci, dajac mu najlepsze drogi dojazdowe itd., niz
rozprasza¢ sily i srodki pomiedzy dwoma czy wigcej blisko od sie-
bie potozonymi portami.

Polityka skoncentrowania usitowan na jednym porcie wyda-
je sie by¢ w warunkach obecnych racjonalng, jednak moga przy
tym postrada¢ interesy portéow juz istniejacych, ktére by moga
zosta¢ uposledzone i kupiectwo ktorych ze wzgledu na zrozumia-
te przyczyny, bedzie wysuwato mnéstwo trudnosci i sprzeciwdw
przeciwko takiemu ujeciu sprawy. W zwiazku z tym, sa wysu-
wane projekty specjalizacji portéw. Lecz ten problem jest réw-
niez trudnym do rozwigzania. Na przykltad zwykle bardzo duzo
kosztuje utrzymanie glebokosci podejscia do portéw i w samych
portach. Jesli za$ jeden port jest nastawionym naprz. na eksport
wegla, a drugi na import bawelny, gteboko$¢ portu jest potrzeb-
na jednakowa. Wigc te koszta sie nie zmniejsza. Tak samo i w
wielu innych wypadkach. Ostatecznie ten port uzyskuje wieksze
poparcie i wiecej pieniedzy od Rzadu Centralnego, z ktorego za-
interesowanymi czynnikami, ten Rzad najbardziej si¢ liczy. Jesli
jednak panstwo ze wzgledow politycznych, czy innych widzi sie
zmuszonym popiera¢ jednoczesnie interesy kilku portéw i nie
jest w stanie rozwigza¢ problemu w sposob najbardziej oszczed-
ny i racjonalny, zwigzane z tym, a spowodowane wlasciwie przy-
czynami politycznymi koszta, winne by¢ pokrywane bezposred-
nio z budzetu Panstwa i w zadnym razie nie powinny obcigzaé
zeglugi i handlu.

Ten problem nie jest nowym. Niejednokrotnie obserwowana
sprzeczno$¢ interesow portu jako takowego i wplywajacych na
ksztattowanie si¢ stosunkéw w nim intereséw innych, nic wspdl-
nego z portem, jako instrumentem gospodarczym, nie majacych,
sktonito XV Miedzynarodowy Kongres Zeglugi do przyjecia mie-
dzy innymi nastepujacej uchwaly:
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Uwazajac, ze tylko interes ogolny oraz interes wlasny samego
portu jako takowego winne by¢ podstawa jego rozbudowy, ulep-
szenia i eksploatacji. Kongres wyraza Zyczenie, aby zadne inne obce
i postronne okoliczno$ci nie mogly wptywac na decyzje dotyczace
portu.

Jak moéwitem wyzej, nie jest zadaniem portu zarabia¢ na sprze-
dawanych przez port ustugach, gdyz dazenie do zyskow godzitoby
w interesy ogolne; port - a z nim i panistwo przezen obstugiwane - sg
zainteresowane w zwigkszeniu swego obrotu. Do pewnego stopnia
mozna przeprowadzi¢ analogie portu z katalizatorem w procesach
chemicznych, innymi stowy, przy nalezytemu nastawieniu i admi-
nistrowaniu, port winien by¢ czynnikiem pobudzajacym dziatal-
nos¢ gospodarczg kraju.

Jednak port winien umie¢ sprzeda¢ w sposéb najbardziej racjo-
nalny swe ustugi, jak si¢ sprzedaje kazdy inny towar. Innymi stowy
winien on umiejetnie i w sposéb planowy przeprowadzaé akwi-
zycje. Nasze porty juz idg w tym kierunku, lecz ta akcje traktuje
sie raczej dorywczo, bez §cisle i szczegétowo opracowanego planu
- wéwczas gdy nalezaloby je prowadzi¢ na tle powaznych badan
i studiéw ekonomicznych, tak samo, jak prowadzg czesto bardzo
glebokie i wyczerpujace studia rozne przedsigbiorstwa przemysto-
we, dazace do sprzedania najwigkszej ilosci produkowanych przez
nie towarow i do zawojowania nowych rynkéw. Sa to zadania stuz-
by handlowej portu.

ZAKONCZENIE

Postaralem sie przedstawi¢ w ogdlnych zarysach gléwniejsze
zagadnienia, zwigzane z problemem administrowania portami.
Przedmiot bynajmniej wyczerpanym nie jest. Port wspolczesny
jest tak skomplikowanym organizmem, zahaczajacym o tyle innych
przejawow zycia gospodarczego kraju, oddzialtywujacym czasem
na kraje najbardziej odlegle w réznych stronach $wiat, ze o tym
wszystkim mozna by bylo napisa¢ catg encyklopedi¢ dos¢ powaz-
nych rozmiar6w.

Mam jednak nadzieje, ze moja praca moze postuzy¢ jako
podloze dla prac dalszych - przestudiowania problematéw potu
gdynskiego, aby potem, droga wysilku kolektywnego doj$¢ do
wnioskéw konkretnych, w jaki sposdb jedyny port na terytorium
Rzeczypospolitej ma by¢ zorganizowany i administrowany.

Ambicja Narodu Polskiego winno by¢, aby ten port byl dosko-
nalym narzedziem naszego zycia gospodarczego i aby pod wzgle-
dem swej sprawnoséci i obstugi byl na calym $wiecie stawiany jako
wzor. Wowczas bedzie on w stanie wykonac¢ te zadania do rozwia-
zania ktérych on zostal powotanym do zycia.

Musimy wysili¢ sie, aby Gdyni da¢ wszystko, co mamy u siebie
najlepszego.

J. RUMMEL
Gdynia, dnia 10 lutego 1934 roku.
Na prawach rekopisu
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Kazimierz Netka

Sztuczna inteligencja w kosmosie i na morzu

Maszyny wiedza juz prawie wszystko to, co my ludzie wie-
my. Polski kosmonauta, Stawosz Uznanski, w pierwszej potowie
2025 roku poleci na ISS. Poinformowano o tym w Politechnice
Gdanskiej, podczas konferencji pt. ,Sztuczna inteligencja w kos-
mosie i na morzu”. Przewdz rosyjskiej ropy pod kontrolg satelitow.
Wiadomo, kto nig handluje.

Sztuczna inteligencja, czyli madro$¢ maszyn, odgrywa w na-
szym zyciu coraz wieksza role. Dzigki niej mozemy eksplorowac
Wszechswiat, ale tez bacznie obserwowac to, co dzieje si¢ na ladach,
morzach i oceanach naszego globu. Kolejna odstona tych mozliwo-
$ci miata miejsce w czwartek, 23 maja 2024 roku, W Politechnice
Gdanskiej, podczas konferencji pt. ,Sztuczna inteligencja w kos-
mosie i na morzu”

Spotkanie to zostato zorganizowane m.in. przez Komitet Nauk
o Kosmosie Polskiej Akademii Nauk (PAN) Oddzial w Gdansku,
we wspolpracy z Baltyckim Klastrem Morskim i Kosmicznym
oraz z Politechnikg Gdanska. Wydarzeniu patronatu honorowego
udzielita Polska Agencja Kosmiczna. Skorzystalismy z zaproszenia
i uczestniczylismy w wiekszej czesci tej konferencji.
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Otwarcia konferencji dokonat prof. dr hab. inz. Edmund
Wittbrodt - przewodniczacy Komitetu Nauk o Kosmosie PAN,
witajac uczestnikow m.in. prof. Miroslawe Ostrowska - wi-
ceprezes Polskiej Akademii Nauk, reprezentujaca tez Instytut
Oceanologii PAN; prof. Janusza Nieznanskiego - prorektora
Politechniki Gdanskiej ds. umi¢dzynarodowienia i innowacji; prof.
Marka Grzybowskiego — prezesa Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego, przewodniczacego Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego; dr Michata Wiercinskiego — wiceprezesa Polskiej
Agencji Kosmicznej (obecnego na konferencji za posrednictwem
faczy internetowych).

Prorektor Politechniki Gdanskiej prof. Janusz Nieznanski, wita-
jac przybylych do tej Uczelni na kosmiczne spotkanie przypomniat,
ze niedawno odbyta sie w Politechnice Gdanskiej konferencja pt.
»Rozwdj sztucznej inteligencji w budowie metropolii wiedzy”, zor-
ganizowana przez Politechnike Gdanska, Osrodek Przetwarzania
Informacji Panstwowego Instytutu Badawczego, a takze przez
Samorzad Wojew6dztwa Pomorskiego oraz Obszar Metropolitalny
Gdansk-Gdynia-Sopot.
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Pan prorektor przekazal pozdrowienia od prof. Krzysztofa
Wildego - rektora Politechniki Gdanskiej. Zwrdcil uwage zebra-
nych, ze dzisiaj ustyszymy wypowiedzi naukowcéw praktykow, ale
tez — podczas sesji ,Mlode Gwiazdy” - poznamy dokonania stu-
dentow.

- To pigta konferencja, organizowana na Politechnice Gdarskiej
i przez Politechnike Gdariskg - przypomnial prof. Edmund Wittbrodt.

Pan profesor zapowiedzial tez zorganizowanie nastepnej konfe-
rencji, w Uniwersytecie Gdanskim, po$wigconej prawu przestrze-
ni eksterytorialnej. Podkreslil, ze tematyka: ,,Sztuczna inteligencja
w kosmosie i na morzu”, jest niezwykle aktualna. Nie ma gazet, ty-
godnikéw, w ktorych nie byloby artykutow poswieconych sztucznej
inteligencji, bo z nig ludzkos¢ wigze wiele nadziei na lepsze zycie.
Sq jednak osoby, wyrazajgce wiele obaw zwigzanych z SI, dlatego
pytajg o mozliwos¢ utraty miejsc pracy, o kwestie etyczne — mowit
prof. Edmund Wittbrodt. — Sg obawy, czy to sie nie wymknie spod
kontroli.

Sztuczna inteligencja nas otacza. Moze nam sprzyjac, ale tez
zosta¢ wykorzystana do celow niecnych. Dlatego, pojawia sie tez
pytanie: jak zy¢ ze sztuczng inteligencja.

- Temat sztucznej inteligencji dominuje dyskusje w niemal kaz-
dym obszarze — moéwil dr Michal Wiercinski — wiceprezes Polskiej
Agencji Kosmicznej, przekazujac jednoczesnie pozdrowienia od
prof. Grzegorza Wrochny — prezesa Polskiej Agencji Kosmicznej.
- Sztuczna inteligencja w przestrzeni kosmicznej odgrywa niebaga-
telng role np. w obrazowaniu, w procesie analizy zobrazowan sateli-
tarnych. Dzigki SI mozna znaczgco zwigkszyé wydajnos¢ analiz. Ma
to znaczenie zwlaszcza teraz, dla Ukrainy. W obszarze satelitarnego
rozpoznania duzo dzieje si¢ tez w Polsce.

Na podstawie podpisanej w 2022 roku umowy, kolejne polskie
satelity znajda sie w przestrzeni kosmicznej. Jeszcze w biezacym
roku MON ma uruchomi¢ projekt, pozwalajacy na pozyskanie 3 -
5 satelitow, oby od polskiego przemystu.

Dr Michal Wiercinski poinformowal, ze polski kosmonau-
ta Stawosz Uznanski, poleci na ISS - Miedzynarodowa Stacje
Kosmiczng prawdopodobnie w I polowie 2025 roku - podczas
sprawowania przez Polske prezydencji w Unii Europejskiej.

Prof. Jacek Ruminski - kierownik Katedry Inzynierii
Biomedycznej Wydziatu Elektroniki, Telekomunikacji i Informatyki
Politechniki Gdanskiej, zwrocit uwage na wazny watek, sktaniajacy
do refleksji: maszyny wiedza juz prawie wszystko to, co my ludzie
wiemy. Potrzebna jest nowa wiedza, by$my mogli wzbogaci¢ wiedze
tych maszyn.
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Z filméw science fiction przechodzimy do praktyki. Dzigki
sztucznej inteligencji mamy coraz wieksze mozliwosci rozpozna-
wania ludzi, ich zdrowia, dokonywania réznego rodzaju detekeji
na odleglos$¢. Treningi maszyn sg bardzo kosztowne. Musimy tez
pamietaé o tym, ze sztuczna inteligencja nie moze ,,zy¢” bez energii
- podkreslil prof. Jacek Ruminski.

Prof. Marek Grzybowski - prezes Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego wyglosit wyklad pt. ,,Systemy satelitarne i sztuczna
inteligencja $ledzg statki widma przewozace rope naftowa i zboza
z pominieciem sankcji UE” Szlakami morskimi przewozi si¢ 90
procent tonazu towaréw i 70 procent wartoéci towaréw, ktérymi
handluje si¢ na miedzynarodowych rynkach. Nic wigc dziwnego, ze
wskutek sankcji wprowadzonych w stosunku do Rosji, rozwijaja si¢
szara strefa i czarna strefa w transporcie morskim.

- Technologie satelitarne pozwalajq te sytuacje kontrolowac - po-
wiedzial prof. Marek Grzybowski. Europa jest bardzo zalezna od
produktéw przewozonych statkami, droga morska. Wiele statkow
budowanych w Europie, powstaje z blach spoza Europy.

Stosowane sg rézne sposoby omijania sankcji nalozonych na
Rosje. Ale nawet statki, ktére wylaczajg informacje o swojej pozycji,
s obserwowane dzieki satelitom i sztucznej inteligencji.

- Do przemytu wykorzystywane sq statki najstarsze i najwieksze
- moéwit prof. Marek Grzybowski. — To tez, dzigki sztucznej inteli-
gencji, jest pod kontrolg. Beneficjentami wojny na Ukrainie sq ci, kto-
rzy zwigkszajg dostawy LNG do Polski, na przyktad USA czy Katar.
Cena gazu dostarczanego statkami jest kilkakrotnie wyzsza od ceny
gazu transportowanego rurociggami, co oczywiscie przektada si¢ na
wzrost cen towaréw i ustug.

Program konferencji, odbywajacej si¢ w Audytorium Novum
Politechniki Gdanskiej, byt nastepujacy:

SESJE pt. ,MLODE GWIAZDY” - prowadzil prof. Jacek
Ruminski - kierownik Katedry Inzynierii Biomedycznej Wydziatu
Elektroniki, Telekomunikacji i Informatyki Politechniki Gdanskiej.

Wystapili:

o Maximilian Minta - Testy sztucznej inteligencji szkolone w $ro-
dowisku syntetycznym, Dyrektor Generalny, Neptun Studio,
max.minta@gmail.com

o Jakub Hinca

o Hanna Wiatrowska, Agata Wisniewska, Katarzyna Sochaj,
Magdalena Sadowska (Wiceprezes Techniczny SimLE) -
STORMDUST - Chemiczne i mikrobiologiczne zréznicowa-
nie stratosfery (STORMDUST - Zroéznicowanie stratosfery
pod katem chemicznym i mikrobiologicznym), STORMDUST
- program REXUS/BEXUS, Organizacja Studencka SimLE,
Politechnika Gdanska

o Malgorzata Majda, Jakub Owsianowski, Magdalena Sadowska
(Wiceprezes Techniczny SimLE) — Rakieta hybrydowa SimBa
R7 jako innowacyjna platforma badawcza (Rakieta hybrydowa
SimBa R7 jako innowacyjna platforma badawcza), Organizacja
Studentéw SimLE, Politechnika Gdanska

Najlepsza prezentacja zostanie nagrodzona przez Przewod-
niczgcego Komitetu Nauk o Kosmosie.

SESJA APLIKACYJNA - prowadzacy: prof. Marek Grzybowski

Wprowadzenie do sesji panelowej prowadzone przez
Macieja Brzozowskiego — Smart and Green, Port w Hamburgu,
Przedstawicielstwo Marketingu w Polsce (Przedstawicielstwo Portu
Hamburg, Marketing w Polsce).

Interesujgca byla prezentacja o tym, jak wspiera¢ badania i roz-
woj. Przygotowali ja Adam Matusiak — dyrektor sprzedazy sek-
torowej Ayming i Mateusz Michalak - partnership coordinator
w Ayming. Temat brzmial: ,Ulgi podatkowe na badania i rozwdj
oraz dotacje UE”.
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Prezentacja dotyczyla $rodkéw finansowania innowacji, prac
badawczo-rozwojowych. To wsparcie podzielone jest na dwa ob-
szary czyli projekty dotacyjne, dzialalnos¢ badawczo - rozwojowa
czyli to, co mozemy dosta¢ przed projektem. Druga cze$¢ czyli to,
co mozemy dostac po, jesli chodzi o finansowanie, czyli ulgi podat-
kowe, proinnowacyjne - pefen katalog, ulg ktére mozemy rozlicza¢
po poniesionych kosztach.

Nie ma reguly skad pochodzg pienigdze na wsparcie. Sg to rz-
nego rodzaju srodki, w zalezno$ci od skali innowacyjnosci w ramach
danej firmy. Mozna $mialo ten przedzial wskaza¢: pomiedzy kilkuset
tysiecy zlotych a kilka milionéw ztotych. Czasami sg to bardzo duze
projekty i ta ulga podatkowa B+R, tez jest wsparciem. Platforme po-
miedzy nauka, badaniami a biznesem, faczy sie, spaja wlasnie przez
aspekt podatkowy. Ustawodawca taki instrument wprowadzit po to,
zeby takie dziatania badawcze, rozwojowe wspierac.

Pieniadze moga pochodzi¢ z budzetu panstwa — s3 to zwroty
podatku z Urzedu Skarbowego, z Ministerstwa Finansow, w zakre-
sie dotacji, rowniez z funduszy europejskich na przyktad w ramach
programu FENG, $ciezka Smart, a obecnie takze kredyt ekologicz-
ny jako jeden z nowych instrumentow.

Réwniez wojewodzkie fundusze wsparcia lokalne funkcjonu-
ja — z wielu réznych zrédel formy wsparcia przeznaczone sa dla
przedsiebiorstw — powiedzieli Adam Matusiak — dyrektor do spraw
sprzedazy sektorowej w Ayming Polska — Mateusz Michalak - ko-
ordynator do spraw partnerstw w Ayming Polska.

Uczestnicy Sesji Panelowej:

o dr Marek Grzybowski Prof. BSW, Prezes Zarzadu Baltic Sea &

Space Cluster
o Krzysztof Anzelewicz, Wiceprezes Zarzadu Baltic Sea & Space

Cluster
o Dorota Sobieniecka-Kanska, Dyrektor Gdanskiego Klubu

Biznesu
o Nina Katka, Przewodniczaca Zgromadzenia

Wojewddztwa Pomorskiego

Mtodziezy
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o Barbara Matysiak, Baltycki Klaster Morza i Kosmosu,
Przewodniczaca Baltyckiej Rady Mediacyjnej

o SESJA BADAWCZA, ktérag wedlug programu prowadzit prof.
Michal WASILCZUK.

Uczestnicy:

o dr Pawel Chyc - Jurysdykcja w eksterytorialnej przestrzeni
morskiej, kosmicznej i cyfrowej (Jurysdykcja w pozaterytorial-
nej przestrzeni morskiej, powstaje i cyfrowe), Wyzsza Szkota
Biznesu i Administracji, Gdynia

» prof. Krzysztof Lipinski, prof. Miroslaw Gerigk, dr inz. Marek
Chodnicki - Opracowanie systemu sterowania autonomicznym
wodnosamolotem, Politechnika Gdanska

o prof. Stawomir Augustyn - Budowanie §wiadomosci sytuacyj-
nej za pomocy sztucznej inteligencji — transformacja cyfrowa
(Budowanie $wiadomosci sytuacyjnej z uzyciem sztucznej
inteligencji - Cyfrowa transformacja), Wojskowa Akademia
Techniczna, Warszawa

o dr inz. Dariusz Rykaczewski, dr inz. Marcin Chodnicki -
Zastosowanie sztucznej inteligencji w sterowaniu i dozorowa-
niu bezzalogowych statkéw powietrznych, Instytut Techniczny
Wojsk Lotniczych, Warszawa

o prof. Mirostaw K. Gerigk, dr Marek Chodnicki - Nowatorski
hybrydowy system oparty na sztucznej inteligencji mini-mézgu
do projektu bezzalogowej platformy UAV-WIG, Politechnika
Gdanska

Dyskusje i sesje na zakonczenie prowadzili prof. Edmund
Wittbrodt i prof. Zdzistaw Brodecki — przewidywal tak program
spotkania.

Pan profesor Edmund Wittbrodt rozdal uczestnikom konferen-
cji publikacje ,,Per mare ad astra - space technology, governance
and law”. Publikacja ta zostala zainspirowana poprzednimi edycja-
mi konferencji.

Zdjecia: Mirostawa Ostrowska
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Zarys integracji baltyckiej do potowy drugiej dekady XXI wieku

STRESZCZENIE

Zaproponowana prawie pol wieku temu przez Jerzego
Zaleskiego i Czestawa Wojewddke Europa Baltycka, przestata by¢
hastem konceptualnym i powoli staje si¢ rzeczywistoscig. W ar-
tykule Autor przedstawil krétki wybér kilku gtéwnych trendow
i kierunkéw majacych miejsce w procesie integrujacej si¢ Europy
Baltyckiej. Wskazano najbardziej istotne fakty majace miejsce

w konficu XX w. i w pierwszych dwdch dekadach XXI w. Chociaz
droga do pelnej integracji jest jeszcze daleka, to juz dzisiaj wy-
raznie widoczny jest rozwdj $wiadomosci regionalnej, wzrost
liczby i znaczna aktywizacja instytucji regionalnych i widoczne
tendencje do spdjnosci spolecznej, ekonomicznej i terytorialnej
tego regionu.

WPROWADZENIE

W 1977 roku Jerzy Zaleski i Czestaw Wojewoddka dla okresle-
nia terytorium ladowego zwigzanego gospodarczo z Baltykiem,
wprowadzili do terminologii naukowej, pojecie Europy Baltyckiej
(Zaleski J., Wojewodka Cz., 1977). Termin Europa Baltycka byl
w tym czasie zawezany do roli teoretycznego i subiektywnego in-
strumentu regionalizacji fizycznogeograficznej. Jako kategoria okre-
$lajaca uksztaltowany kompleks wzajemnych wigzi politycznych,
spolecznych i gospodarczych, istnial jedynie w sferze abstrakcji.

W 1991 roku stary uktad geopolityczny ulegt rozpadowi i na-
stepnie zasadniczym przeobrazeniom, a tym samym pojawily sie
warunki, aby zerwa¢ ze sztuczng izolacja sasiadow baltyckich.
Obszar Morza Baltyckiego stanal w obliczu jednego z najwigkszych
wyzwan w swej ponad tysiacletniej historii. Byl to wynik przemian
ustrojowych w Polsce, zjednoczenia Niemiec, odzyskania niepod-
legtosci przez Estonie, Lotwe i Litwe, a takze specyficznej roli eks-
klawy krolewieckiej. Ta zmiana sytuacji geopolitycznej stworzyla
nowe szanse i mozliwoéci intensywnej wspotpracy gospodarczej
i kulturalnej w tej czesci Europy (Palmowski, 2010). Budowanie
powiazan komunikacyjnych, handel, rynek pracy, rozwigzywanie
problemoéw ekologicznych stanowily przestanki do przeksztalcenia
tego obszaru w wielonarodowy regionu funkcjonalny (Pedersen
J.S., 1993).

DELIMITACJA EUROPY BALTYCKIE]

Fizjograficznym punktem wyjécia do okreslenia Europy
Baltyckiej jest zlewisko Baltyku. Obszar ten o powierzchni okolo
1.381 tys.km? stanowil jedno z kryteriéw wydzielenia tego regio-
nu. Tworzy to system powigzan i zaleznosci regionéw, ktére nawet
nie sgsiadujac ze soba, sa uzaleznione od gospodarowania w zle-
wisku. Delimitacja na podstawie ukfadu sieci rzecznej jest uza-
sadniona i ma istotne znaczenie dla rozwigzywania probleméw
ekologicznych.

Dla celéw polityczno-gospodarczych wyodrebniono trzy kryte-
ria okreslania regionu battyckiego:

- dostep do morza, czyli posiadanie wlasnego wybrzeza balty-
ckiego przez dane panstwo;

- stopien powigzania regionu z Morzem Battyckim majacy swoje
odzwierciedlenie w spoteczno-ekonomicznej strukturze prze-
strzennej, ukladzie osadniczym oraz lokalizacji centréw prze-
mystowo-portowych;

- zasieg oddzialywania portow morskich, czyli obszar ciazenia
danego terytorium do portu zwany zapleczem lub rynkiem
ustug portowych, wyznaczony przez mase towarowa idaca do
lub z portu. (Zaleski J., Wojewodzka Cz., 1977).
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Jednoznaczna delimitacja Europy Baltyckiej nie istnieje.
Wedlug J. Kolodziejskiego i T. Parteki (1994), ,Region Baltycki
in statu nascendi jest czg$cig przestrzeni przyrodniczej, spolecz-
noekonomicznej i politycznej Europy, polozonej wokét Morza
Baltyckiego gdzie:

- strukture przestrzeni przyrodniczej okresla zlewisko Baltyku
oraz sgsiadujace z nim regiony fizyczno-geograficzne;

- strukture przestrzeni spoleczno-ekonomicznej ksztaltuja pro-
cesy rozwoju, generowane przez wykorzystanie waloréw po-
fozenia nadmorskiego i zasobéw morza; tworza one uklady
funkcjonalno-przestrzenne o zasiegu lokalnym, regionalnym,
krajowym i europejskim oraz zréznicowanym poziomie inten-
sywnoéci zagospodarowania w zaleznoéci od sity oddziatywa-
nia na przestrzen przyrodniczg i rodzaju dziatalnosci spotecz-
no-gospodarczej, ktdrej czynnikiem generujacym jest morze;

- strukture polityczng wyznaczaja zaréwno historycznie
uksztaltowane uwarunkowania, jak i wspolczesne transfor-
macje polityczno-ustrojowe, a jej delimitacje okreslaja granice
panstw polozonych wokot Battyku lub tylko ich nadbaltyckich
region6ow’.

Wieloaspektowe spojrzenie i model delimitacji Regionu
Morza Baltyckiego opracowany zostal przez Studzienieckiego
i Palmowskiego (2019). Ze wzgledéw praktycznych, w wigkszosci
opracowan Europe Baltycka okresla sie¢ wg kryteriow programu
Vision and Strategies Around the Baltic 2010 (VASAB 2010).

Pomimo réznych prob definiowania Europy Baltyckiej, nie ma
watpliwosci ze obszar wokél basenu Morza Baltyckiego odgrywa
pozycje strategiczng w tej geopolitycznie waznej czesci Europy.
Silne wiezy wspdlpracy, ale tez i konkurencji w regionie Morza
Baltyckiego sa wpisane od poczatku jego cywilizacyjnego rozwoju.
Morze faczyto ludzi i kraje, ale tez zachecalo do zdobycia hegemo-
nii na tym obszarze. Spotykaly sie tu rozne kultury i tworzyly wiezy
miedzyludzkie. Obszar zamieszkiwany jest przez ponad 80 milio-
néw ludzi. Istniejaca infrastruktura komunikacyjna, w tym drogi,
linie kolejowe, porty lotnicze i 76 portéw morskich, czesto sple-
cionych polfaczeniami promowymi, stwarzaly atrakcyjne warun-
ki do rozwoju wspdlpracy, naptywu kapitatu i wzrostu inwestycji.
Intensyfikacja zwigzkow gospodarczych pomigdzy panstwami bal-
tyckimi skutecznie przetamata stan inercji, zaczeta zbliza¢ do sie-
bie, tworzy¢ z Baltyku obszar tetnigcy zyciem. Na wielonarodowym
terytorium okalajagcym Baltyk mozna bylo zauwazy¢ powstawanie
nowych idei, poszukiwanie nowych oryginalnych rozwigzan, kto-
rych wybor okreslit przyszlos¢ regionu. Rodzity sie zalgzki wspol-
nej strategii dziatania.
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ROZWOJ ROZNYCH FORM WSPOLPRACY

W latach dziewieédziesigtych XX wieku nastgpita prawdziwa
»eksplozja” réznych inicjatyw i form wspolpracy. Ze wzgledu roz-
norodnos¢ i duza liczbe powigzan zjawisko to zostalo okreslone
jako ,baltycki fenomen wspdtpracy” Mozna byto wyréznié cztery
gléwne plaszczyzny i formy wspotpracy: polityczna, gospodarcza,
ekologiczna i kulturowa.

We wspdlprace polityczng panstw nadbaltyckich zaangazo-
waly sie gtéwne struktury instytucjonalne takie jak: Konferencja
Parlamentarna Morza Baltyckiego, Rada Pafistw Morza Baltyckiego,
Konferencja Premieréw, Baltycka Konferencja Wspodlpracy
Subregionalnej Panistw, Rada Nordycka.

Powotana w 1952 r. Rada Nordycka oraz powstala w 1971 r.
Nordycka Rada Ministrow zdecydowaly sie podja¢ wspotprace
regionalng, ktora poczatkowo miala charakter gospodarczy i kul-
turalno-naukowy, a pdzniej staly sie gtéwnymi koordynatorami
wszystkich aspektow polityki wewnetrznej panstw nordyckich oraz
polityki zagranicznej i wspolpracy z panstwami sasiednimi. Ich
dziatalno$¢ polegala na poszukiwaniu przez suwerenne panstwa
wspolnych rozwigzan, ktdére przynosza wymierne korzysci wszyst-
kim stronom (Kolecka B., 1997). Gléwne plaszczyzny wspotpracy
dotyczyty kultury, nauki, edukacji, ochrony $rodowiska, ochro-
ny praw obywatelskich, gospodarki, rybotéwstwa oraz zagadnien
prawnych.

Szczegdlng uwage zwrdcono na wspieranie i tworzenie wa-
runkow dla bezposredniej wspdlpracy instytucji, organizacji i sa-
morzadéw lokalnych, a takze firm i obywateli panistw nordyckich.
W 1977 roku podpisano porozumienie, w ktérym Dania, Finlandia,
Norwegia i Szwecja uregulowaly rozwijang juz wcze$niej wspotpra-
c¢ transgraniczna.

Celem wspolpracy nordyckiej bylo i jest zachowanie wspdlnego
dziedzictwa kulturowego, a takze propagowania charakterystycznej
dla modelu skandynawskiego powszechnosci kultury i nauki, inspi-
rowanej przez demokratyczng idee spoleczenstwa. Szczegdlng wage
przywiazuje si¢ do ochrony $rodowiska Morza Baltyckiego i calego
jego zlewiska. W 1991 r. rozpoczeto wspolprace panstw nordyckich
w dziedzinie polityki zagranicznej i bezpieczenstwa.

W nawiazaniu do historycznych wiezi taczacych Skandynawie
z Litwa, Lotwa i Estonig Rada Nordycka i Nordycka Rada Ministréw
pomagala w utworzeniu struktur panstwowych w tych krajach,
popierala ich integracje z Unia Europejska. Instytucje wspotpracy
nordyckiej przechodzity w ciggu wielu dziesigcioleci znaczng ewo-
lucje Panstwa nordyckie wytworzyly pewien wzorzec wspdtpracy
baltyckiej. Wzorzec ten lub jego elementy znalazt zastosowanie do
szerokiej wspolpracy wszystkich panstw baltyckich w wielu dzie-
dzinach.

Wspdlprace w dziedzinie ochrony $rodowiska naturalnego
ksztaltuja regulacje prawne i powolane przez nie struktury wy-
konawcze oraz organizacje, w tym pozarzadowe. Czolowe miej-
sce zajmuje tu Komisja Helsinska (HELCOM). Europa Baltycka
charakteryzuje si¢ od dawna znaczacymi inicjatywami i dziala-
niami proekologicznymi, zapoczatkowanymi juz w 1902 roku
(Migdzynarodowa Rada Badania Morza Baltyckiego - ICES), a kon-
tynuowanymi w 1973 roku (Konwencja Gdanska) oraz w latach
1974 1 1992 (dwie konwencje helsinskie). Byly to dzialania pionier-
skie, stawiane za wzor innym regionom europejskim (Lukaszuk L.,
2006).

Integracja przestrzenna rozumiana jako harmonijny rozwoj
struktur przestrzennych (sieci osadniczej, transportowej i komuni-
kacyjnej oraz pozostatych form zagospodarowania przestrzennego)
w calym regionie stanowila inspiracje dla powstania na konferencji
ministrow ds. planowania przestrzennego w Sztokholmie w roku
1996, miedzynarodowego programu VASAB 2010 - pierwszej wi-
zji 1 strategii rozwoju przestrzennego Europy Baltyckiej (BSR).
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Dokument zawieral czes¢ diagnostyczng, jak réwniez identyfi-
kowal podstawowe wartosci rozwoju przestrzennego w regionie.
Przedstawiono w nim wizj¢ rozwoju, cele strategiczne oraz kon-
kretne dziatania zmierzajace do ich realizacji. Strategia i wizje byly
realizowane przy wykorzystaniu projektow pilotazowych i projek-
tow battyckich INTERREG-6w.

W  ramach programu VASAB powstal m.in. projekt
»BaltSeaPlan” (2009-2012) majacy na celu upowszechnienia pla-
nowania przestrzennego na morzu (MSP - Maritime Spatial
Planning), Zadaniem projektu bylo opracowanie ,wizji rozwoju”
Morza Baltyckiego, czyli syntezy planéw rozwojowych poszczegdl-
nych panstw regionu i stworzenie jednego, wspdlnego morskiego,
strategicznego projektu rozwojowego. Planowanie przestrzenne
obszaréw morskich stato si¢ niezbednym narzedziem koordynacji
przestrzennej akwenow morskich i réwnowazenia intereséw ich
uzytkownikéw. W zwiazku z rosngcymi potrzebami ochrony $ro-
dowiska morskiego i przy rozszerzeniu si¢ takich zjawisk, jak bu-
dowa morskich elektrowni wiatrowych i rosnacy ruch w zegludze
- systematyczne, integracyjne i perspektywiczne planowanie stalo
sie koniecznoscia w celu zapewnienia zréwnowazonego rozwoju
Baltyku oraz zapewnienia na nim bezpieczenstwa.

Uruchomiony przez Komisje Europejska w 1990 r. pierwszy
program INTERREG dotyczyt wylacznie wspolpracy transgra-
nicznej. W 1994 r. INTERREG zostal rozszerzony i podzielo-
ny na trzy komponenty obejmujace wspolprace transgraniczna,
wspolprace ponadnarodows i transnarodowe sieci energetyczne.
INTERREG III z kolei dotyczyl wspdlpracy transgranicznej, wspol-
pracy transnarodowej i wspdtpracy miedzyregionalnej. W 2007 r.
INTERREG zostal wlaczony do gléwnego nurtu polityki spdjnosci
UE i te trzy aspekty zostaly polaczone w ramach celu spéjnosci UE
o nazwie Europejska Wspolpraca Terytorialna. Europa Baltycka
(BSR) zostala opisana jako ,,obszar obejmujacy wiele regionow ad-
ministracyjnych ze wspolnymi problemami uzasadniajacymi jedno
strategiczne podejscie” (CEC, 2009).

Pierwszy program operacyjny baltyckiego INTERREG-u uru-
chomiony zostal w 1996 r. Wskazano w nim najwazniejsze cele
rozwoju przestrzennego Europy Baltyckiej (BSR) Jego efektem do
1999 r. byty dwa programy majace na celu podniesienie poziomu
spojnoéci ekonomicznej i spolecznej regionu. Obejmowaly one
wspieranie systemu miast baltyckich i zréwnowazonej struktury
osadnictwa, poprawe dostepnosci i efektywnosci wykorzystania
energii oraz wspieranie zintegrowanego zarzadzania i rozwoju su-
stensywnego stref brzegowych, wysp i innych obszaréw specyficz-
nych. Drugi program dotyczyl promocji planowania przestrzenne-
go i jego metodologii, obejmujac planowanie przestrzenne w sferze
dziedzictwa kulturowego i srodowiska naturalnego, a takze wspie-
ranie planowania przestrzennego i jego metodologii w regionie
(Zaucha 2010).

Kolejny program operacyjny z okresu 2000-2006 akcento-
wal poszerzenie wspdlpracy przestrzennej o zagadnienia rozwoju
regionalnego i wspdlprace instytucjonalna. Dzialania dotyczyly
wspieranie przygotowania i wdrazania strategii dla makroregionéw,
wzmacnianie rozwoju stref przybrzeznych, wysp i innych obszaréw
specjalnych, promocje struktur terytorialnych wspierajacych roz-
woj Europy Baltyckiej, promowanie rozwoju, policentrycznych
struktur osadniczych; tworzenie polaczen komunikacyjnych stu-
zacych poprawie integracji przestrzennej, poprawe zintegrowanego
zarzgdzania dziedzictwem kulturowym i przyrodniczym oraz za-
sobami naturalnymi i wspieranie tworzenia instytucji wzmacniaja-
cych ponadnarodowy rozwdj przestrzenny.

Program baltyckiej wspotpracy terytorialnej z lat 2007-2013,
obejmowal innowacje, ochrone srodowiska Morza Baltyckiego, po-
prawe dostepnosci, rozwoju przestrzennego i budowania strategii
baltyckich, jak réwniez kwestii spotecznych wspolpracy z krajami
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sasiedzkimi. Pomimo strategicznego charakteru INTERREG byt
traktowany jako zZrodlo zasilania finansowego, a nie jako instru-
ment zarzadzania rozwojem regionu (Zaucha 2010).

Inicjatywa ,Wymiaru PéInocnego” Unii Europejskiej zapropo-
nowana w 1997 roku przez Finlandi¢ miata na celu lepsza koordy-
nacje polityki Unii Europejskiej w Europie Péinocnej, niwelowanie
réznic w rozwoju gospodarczym, szczegOlnie pomiedzy krajami
UE a Rosja i krajami bytego bloku wschodniego. Od wejscia Polski,
Litwy, Lotwy i Estonii do Unii Europejskiej , Wymiar Polnocny” stu-
2yl jako platforma wspolpracy pomiedzy UE i Federacja Rosyjska.

Przetom XX i XXI wieku charakteryzowal si¢ wzrostem ak-
tywno$ci wszystkich spolecznosci krajow nadbattyckich. Podjeto
wiele wspolnych projektow i przedsiewzie¢ o charakterze integra-
cyjnym. Wazng role w podejmowaniu inicjatyw i dzialan odgry-
wala Unia Europejska. Po przystapieniu do UE Szwecji i Finlandii
w roku 1995, a takze po rozszerzeniu Unii o Polske, Estonie, Lotwe
i Litwe w roku 2004 oraz po zawarciu z Rosja umowy o partnerstwie
i wspolpracy, Baltyk praktycznie stal sic morzem wewnetrznym
Unii Europejskie;j.

Problematyka Europy Baltyckiej jako catosci zapoczatko-
wana zostala przez UE juz w roku 1994 komunikatem Komisji
Europejskiej pt. Orientations for a Union Approach towards the
Baltic Sea Region (1994). W celu zaciesnienia wspdlpracy w re-
gionie i wykorzystania potencjatu, jaki pojawil si¢ wraz z rozsze-
rzeniem UE Parlament Europejski w listopadzie 2006 r. przyjat
rezolucje postulujaca opracowanie Strategii Unii Europejskiej dla
Regionu Morza Baltyckiego (EUSBSR). W pazdzierniku 2009 r.
EUSBSR zostata zatwierdzona przez Rade Europejska.

Gléwne cele EUSBSR dotyczyly dziatan w czterech dziedzinach
zycia spolecznego i gospodarczego regionu: ochronie $rodowi-
ska morskiego, dobrobycie mieszkancéw regionu, jego dostepnos¢
iatrakcyjnosc¢ oraz zapewnieniu bezpieczenstwa i ochrony w regionie.
Istota strategii jest wspotpraca na wielu poziomach: rzadowym, regio-
nalnym i lokalnym, z udzialem $wiata nauki, o§rodkéw badawczych,
akademickich, struktur regionalnych, instytucji zarzadzajacych pro-
gramami operacyjnymi, a takze sektora prywatnego. Strategia stwo-
rzyla mozliwos$¢ nawigzania szerokich kontaktéw z partnerami ma-
kroregionu, inicjowania nowych projektéw oraz promowania na
forum miedzynarodowym projektow juz istniejacych.

EUSBSR byta pierwszg strategia makroregionalng UE o charak-
terze wewnatrzunijnym. Stanowila wzorzec, na podstawie ktérego
do 2016 roku opracowano kolejne trzy strategie makroregionalne
UE. EUSBSR oznaczata nadanie nowego wymiaru koncepcjom roz-
woju tego regionu, sklonita dziatajagcych w tym obszarze uczestni-
kow politycznych do wpasowania swoich dzialan w kolejne ramy
przestrzenne, instytucjonalne i normatywne. (Stomczynska 2014).
Strategia stanowita przyktad zaciesniania kooperacji w Europie
Baltyckiej, jak tez na arenie polityki europejskiej. Wspotpraca re-
gionalna traktowana jest tu zaréwno jako przyklad partnerskiej
wspolpracy i poglebiania wspolzaleznosci, jak réwniez rozwoju
strefy wplywow. Wiazata takze mocarstwa we wspolprace regional-
ng (Grosse, 2010).

Konsolidacja wielopoziomowego zarzadzania w regionie stwo-
rzyta wspélne ramy dialogu dla podmiotéw dzialajacych w Europie
Baltyckiej. Zacie$niona wspolpraca i lepsza koordynacja na wszyst-
kich szczeblach, wewnatrz panstw, a takze pomiedzy panstwami
UE i nie bedacymi jej cztonkami, czy tez pomiedzy organizacjami
regionalnymi, doprowadzily do silnych synergii. Dzigki strategii
znaczenie Europy Baltyckiej (BSR) na poziomie europejskim zo-
stalo docenione, dostrzezono szans¢ wykorzystania jej jako pomo-
stu miedzy dawnym Zachodem a Wschodem” (Tornquist-Plewa,
2015). Od czerwca 2015 r. strategia posiadala 13 obszaréw tema-
tycznych i 4 dzialania horyzontalne, w ramach ktérych wykonano
170 projektow flagowych.
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Realizacje EUSBSR wspieraly gléwnie programy wspdtpracy
terytorialnej INTERREG. Komisja Europejska regularnie publi-
kuje raporty z wdrazania EUSBSR. Coroczne fora gromadzg zain-
teresowane strony w celu oméwienia dotychczasowych osiggnie¢
i planéw przysztosci UE BSR oraz do przegladu i analizy postepow
w jej wdrazaniu (Zaucha, 2010). Pierwsze forum EUSBSR odbyto
sie w Tallinie w 2010 r., kolejne w Gdansku (2011), Kopenhadze
(2012), Wilnie (2013), Turku (2014), Jurmale (2015), Stockholmie
(2016), Berlinie (2017), Tallinie (2018), Gdansku (2019), Turku
(2020), Kowno i Klajpeda (2021), Lappeenranta (2022) i Ryga
(2023). Na 2024 r. forum zaplanowano w Visby.

Powotana w 1992 r. w Kopenhadze Rada Panstw Morza
Baltyckiego (RPMB) wyznacza cele polityczne, tworzy plany dzia-
fania i inicjuje projekty oraz stanowi forum wymiany idei dotycza-
cych spraw regionalnych. Wsrod dziedzin priorytetowych uznano:
asystowanie nowym instytucjom demokratycznym, pomoc i wspot-
prace ekonomiczng i technologiczng, sprawy humanitarne i zdro-
wia, problemy ekologiczne i energetyczne, wspotprace w dziedzinie
kultury, edukacji, turystyki, informacji, transportu i komunikacji
oraz koordynacje w regionie. RPMB zajmowatla si¢ m.in. usuwa-
niem regionalnych barier ekonomicznych (handel i inwestycje),
sprawami bezpieczenstwa nuklearnego, propagowaniem demokra-
cji i praw czlowieka, utatwianiem wspotpracy granicznej i koordy-
nowaniem dziatan wielu innych sektoréw. Ponadto RPMB wniosta
znaczacy wklad w budowe polityki UE dotyczacej tego regionu
w ramach Wymiaru Péinocnego oraz w tworzenie unijnej strategii
dla regionu Morza Baltyckiego. (Smigielska-Belczak I. 2012).

Podczas konferencji RPMB w Gdansku w 1995 r. przyjeto ra-
port na temat broni chemicznej na dnie Baltyku. W 1996 r. przyjeto
tzw. Visby Charter, gdzie na pierwszy plan wysunela si¢ gesta sie¢
powigzan na roéznych szczeblach (gmin, regiondw, miast i uczelni).
Dostrzezono konieczno$¢ koordynacji wspoélpracy okoto 70 orga-
nizacji battyckich. Wiladze lokalne zajmowaly si¢ wspdtpraca w ra-
mach np. Zwigzku Miast Baltyckich (UBC), ktéry stanowi forum
wymiany pogladow, wspolnych projektow i inicjatyw oraz zajmu-
je sie promowaniem wspdlnej polityki i wspdlnych wartosci. Na
poziomie regionalnym dziata Baltycka Wspotpraca Subregionalna
(BSSSC - Baltic Sea States Sub-regional Co-operation), zrzeszaja-
ca samorzady i organizacje samorzadowe panstw lezacych wokot
Morza Baltyckiego. Dziataniami rzagdowymi oraz ogélng koordy-
nacja zajmuje sie¢ RPMB. Ponadto dzialajg organizacje, ktore zaj-
muja sie wspotpracg w konkretnych obszarach, takich jak turysty-
ka, porty, wspolpraca izb handlowych itp., Prowadzono réwniez
dzialania na rzecz wypracowania wspolnych rozwigzan dotycza-
cych wczesnego ostrzegania, przeciwdziatania zagrozeniom, zor-
ganizowanej przestepczosci, przeciwdzialania niekontrolowanej
migracji. Wspierano rozbudowe i rozwoj sieci teleinformatycz-
nych i systeméw transportowych. Te formy wspdtpracy finanso-
wane byly gléwnie przez unijne programy PHARE, INTERREG III
B, TACIS czy LIFE, oraz wspomagane przez fundusze nordyckie
i amerykanskie. W 1999 r. Rada Pafistw Morza Baltyckiego nadala
statusu specjalnego uczestnika szeéciu organizacjom: (BSPC, B7,
BSSSC, CPMR - BSC, OECD i UBC. W 2008 r. w Rydze RPMB
ustanowita pie¢ dlugoterminowych priorytetéw: srodowisko (oraz
zrownowazony rozwdj), rozwoj gospodarczy, energie, edukacje
i kulture, bezpieczenstwo spoleczne i wymiar ludzki. W 2010 r.
przyjeto deklaracje wileniska Wizje dla Regionu Morza Baltyckiego
do 2020 1.

WSPOLPRACA GOSPODARCZA

Europa Baltycka (BSR), stanowi skomplikowany obszar o wyso-
kiej integracji gospodarczej (Peschel, 1998). Odnowione historycz-
ne wiezi wokol Baltyku pobudzily wymiane handlowa i zwiekszyly
intensywnos¢ wspotpracy battyckiej. Najczesciej udane procesy in-
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Obroty handlu zagranicznego towarami pomiedzy krajami BSR w 2019 roku i ich dynamika 2011-2019

tegracji regionalnej majg miejsce miedzy krajami, ktére sa na tym
samym poziomie gospodarczym i majg podobne ramy polityczne i
instytucjonalne.

Przypadek BSR stanowi wyjatek, gdzie poszczegolne kraje czer-
pia korzysci z integracji ze wzgledu na ,efekt synergii niejednorod-
noéci”. Zmiany w powigzaniach handlowych w drugiej dekadzie
XXI w. doprowadzily do znaczacego wzrostu wolumenu handlu
zagranicznego towarami i miedzynarodowego obrotu ustug, co po-
twierdza tez¢ o pogtebianiu integracji w Europie Baltyckiej. Jednak
proces ten nastepowat nieréwnomiernie. Jest zdecydowanie silniej-
szy w przypadku powigzan towarowych, a stabszy w powigzaniach
ustugowych. Najszybsze tempo wzrostu odnotowat handel ustugi.
Cho¢ odleglo$¢ i sasiedztwo sprzyjaja silnym wzajemnym zwigz-
kom miedzy krajami polozonymi nad Morzem Baltyckim, proces
ten jest zréznicowany w przestrzeni ze wzgledu na rézne w wielko-
$ci rynku poszczegdlnych krajéw BSR i historycznie uksztattowane
relacje gospodarcze (Szejgiec-Kolenda, Duma, 2020).

Obecnie na tym obszarze mozna wyodrebni¢ podstawowy
rdzen powiazan handlowych pomiedzy krajami skandynawskimi,
natomiast Polska i w mniejszym stopniu Niemcy, wykazuja ten-
dencje do poglebiania powigzan handlowych z krajami Europy
Baltyckiej. Na znaczeniu zyskuje tu czynnik dostepnosci transpor-
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towej, gdzie priorytetowo zaczynajg by¢ traktowane korytarze pan-
europejskie i sie¢ infrastruktury regionalnej ( BT2050).

UDZIAL ROSJI I NATO W EUROPIE BALTYCKIE]

Jedynym krajem baltyckim bedacym poza strukturami UE jest
Rosja, ktora przez wiele lat w miare mozliwosci staratfa si¢ by¢ ak-
tywnym uczestnikiem tej regionalnej wspdtpracy. Trend ten ulegt
jednak zmianie kilka lat temu, kiedy rozpoczely si¢ agresywne za-
chowania Rosji, a w zwiazku z agresja zbrojng Federacji Rosyjskiej
przy wsparciu Bialorusi przeciwko Ukrainie w lutym 2022 r., pan-
stwa cztonkowskie Unii Europejskiej uczestniczace w VASAB podje-
ty 4 marcu 2022 r. decyzje o zawieszeniu Rosji i Bialorusi w pracach
VASAB-u. Jednoczesnie Rada Panstw Morza Baltyckiego podjeta
podobnag decyzje o zawieszeniu udziatu Rosji i Bialorusi. Panstwa
te zostaly takze wykluczone z wielu innych organizacji i programoéw
battyckich, m.in. ze SUERMB. Wigzalo sie z koniecznoscig przemo-
delowania przedsiewzie¢ przewidujacych zaangazowanie partneréw
z tego kraju. Obecna decyzja moze zosta¢ poddana ponownej ocenie
w przypadku kiedy wspotpraca w oparciu o podstawowe zasady pra-
wa miedzynarodowego znowu stanie sie¢ mozliwa.

Baltyk ze wzgledu na duza liczbe szlakéw zeglugowych, ruro-
ciggow i innej infrastruktury podmorskiej oraz $wiadomos¢ kwestii
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$rodowiskowych w panstwach przybrzeznych jest podatny na in-
gerencje pozamilitarng (Nawodny A, 2022). Rosja ma tu duze pole
manewru do wywierania presji politycznej na panstwa regionu.
Kraj ten stosuje hybrydowe metody, w tym naruszenia przestrzeni
powietrznej, zaktocanie GPS, przechwytywania sygnatow nawiga-
cji satelitarnej i falszowania ich, dzialania cybernetyczne, opresyjna
komunikacje dyplomatyczng i polityke energetyczng (Koziol A.,
2023).
Reakcja na te wydarzenia bylo przystapienie do NATO Szwecji
w 2023 r. i Finlandii w 2024 r. Stanowilo to przefomowy moment
w historii krajow battyckich ( Kuusela J., 2023) i spowodowalo, ze
niemal 90 proc. wybrzeza Baltyku znalazto si¢ pod kontrolg tego
sojuszu. W rekach Rosji zostaja wyjscia na morze przez Krélewiec
i Sankt Petersburg oraz bazy morskie Kronsztad i Baltyjsk.
Rozszerzenie NATO stworzylo mozliwo$¢ wspolnego budowania
silniejszej tozsamosci morskiej Baltyku, w tym wzmocnionej wy-
miany informacji, ¢wiczen oraz dowodzenia i kontroli. NATO stuzy
jako platforma wspoétpracy obronnej w Europie Baltyckiej.
Perspektywy i scenariusze dalszej integracji Europy Baltyckiej
Jednym z wielu prowadzonych programéw baltyckich jest
program INTERREG Potudniowy Baltyk 2021-2027. Stanowi on
kontynuacje programu z lat 2014-2020. Jego celem jest zbudowa-
nie innowacyjnego, zréwnowazonego, atrakcyjnego i aktywnego
Potudniowego Baltyku poprzez dziatanie na rzecz ,niebieskiej”
i ,,zielonej” przyszlosci. Jego priorytety i cele szczegdtowe to:
- Innowacyjny Poludniowy Baltyk - zwigkszanie poziomu inno-
wagji i internacjonalizacji podmiotéw lokalnych;
- Zréwnowazony Potudniowy Baltyk — promowanie zréwnowa-
zonego rozwoju oraz niebieskiej i zielonej gospodarki;
- Atrakcyjny Poludniowy Baltyk - aktywacja potencjatu tury-
stycznego Obszaru Potudniowego Baltyku;
- Aktywny Potudniowy Baltyk - poprawa zarzadzania wspot-
praca.

W ramach programu ESPON BT2050 juz w 2019 r. opracowa-
no trzy scenariusze rozwoju. Scenariusz bazowy ilustruje rozwoj
regionu w latach 2030 i 2050 oraz dwa scenariusze terytorialne
pokazujace alternatywng przysztos¢ RMB w 2050 r. Scenariusz ba-
zowy przedstawia perspektywe Europy Baltyckiej w 2050 r. przy
zalozeniu zachowania tendencje z niedawnej przesztosci (np. state-
go wzrostu gospodarczego, naptywu imigrantéw) i kontynuowania
dotychczasowej praktyki politycznej (np. integracji politycznej UE)
ktora bedzie nadal obowiazywaé w ciagu nastepnych trzech dekad.”
W programie tym wskazano, ze w latach 2030-2050 na wigkszos¢
obszaru Europy Baltyckiej liczba ludno$¢ ulegnie zmniejszeniu, co
jest jedna z konsekwencji starzenia si¢ spofeczenstwa. Norwegia,
niektdre regiony Danii, Kopenhaga, Sztokholm i Helsinki beda
wyjatkami, a w kilku regionach w Finlandii, Szwecji i Danii licz-
ba ludnoéci utrzyma sie w tych okresach na stabilnym poziomie.
Obecny podzial gospodarczy, ktory odzwierciedla rozmieszczenie
przestrzenne dobrze prosperujacych gospodarek na zachodzie
i stagnujacych gospodarek na wschodzie Europy Baltyckiej, bedzie
sie utrzymywatl nadal w 2050 r. Regiony stoteczne Polski, krajow
battyckich, Biatorusi i szerzej rozumianego regionu petersburskie-
go w Rosji stanowig wyjatki. Regiony te zyskaja znaczng site go-
spodarcza dzigki wzrostowi PKB na mieszkarnca, poréwnywalnym
do wielu regionéw Europy Zachodniej. Nizsze bedzie w Niemczech
i krajach nordyckich, co wskazuje na oznake konwergencji go-
spodarczej, w miare jak regiony opoznione beda coraz silniejsze,
wzgledem dzisiejszych regionéw zamozniejszych.

Scenariusz podstawowy daje mieszany obraz zréwnowazonych
struktur terytorialnych. W roku 2050 beda sie rozwijaty gléwne
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aglomeracje wszystkich krajow Europy Baltyckiej. Beda one stano-

wily site napedowa gospodarek krajowych, miejscem zycia wigk-

szej cze$ci populacji. Nastapi to kosztem obszaréw wiejskich, ktore

w wiekszoséci krajow baltyckich pozostaja opdznione gospodarczo

i borykaja sie z problemami wyludnienia. W Europie Baltyckiej

beda nadal wystepowaly wyrazne dysproporcje wewnetrzne

w ksztaltowaniu spojnoéci terytorialne;.

Ocena spdjnosci terytorialnej na bardziej zagregowanych po-
ziomach wskazuje, ze w pierwszej potowie XXI wieku poczyniono
znaczne postepy. Pod wzgledem wynikéw gospodarczych Europa
Baltycka w 2050 r. stanie si¢ blizsza $redniej europejskiej, niz w ja-
kimkolwiek wczes$niejszym okresie. Opdznione kraje BSR beda
doganiaty kraje wiodace. Pomimo znacznie wyzszych wskaznikow
wzrostu w krajach zapéznionych, zréznicowanie bedzie nadal wy-
stepowalo. Spojnos¢ terytorialna, nawet przy tak zréznicowanym
tempie wzrostu regiondéw zapoznionych i rozwinietych, jest proce-
sem trwajacym dekady i wymaga silnego, dlugoterminowego wy-
sitku wspierajacego.

Implikacja terytorialna tego scenariusza bedzie dalszy wyrazny
niezréwnowazony rozwoj pomiedzy regionami miejskimi i wiej-
skimi w calej Europie Baltyckiej. Obszary miejskie beda potega-
mi gospodarczymi i przyciagna wiecej ludnosci niz inne obszary.
Kolejnym nastepstwem bedzie wzrost ogdlnej spdjnosci teryto-
rialnej (PKB na mieszkanca) we wszystkich regionach. Wymaga to
zwrocenia szczegolnej uwagi na polityki na rzecz spdjnosci teryto-
rialnej, ale z uwzglednieniem specyfiki réznych typéw regiondw,
ktore moga mie¢ szczegdlne potrzeby wsparcia.

Whikliwa analiza pozwolita na identyfikacje o§miu polityk sek-
torowych o znaczeniu terytorialnym. Stanowia one odpowiedz na
wyzwania, jakie stoja obecnie przed Europa Baltycka i jakie moga
pojawic sie wobec niej przed rokiem 2050. Sg one kompatybilne ze
specyficznymi cechami Europy Baltyckiej opisanymi w dokumen-
tach VASABu. Dzialania te dotycza:

- Wzmocnienia sieci baltyckich miast $redniej wielko$ci.
Potwierdza to rosngce znaczenie, jakie mogg mie¢ miasta $red-
niej wielko$ci we wdrazaniu gospodarki o obiegu zamknietym.
Zawierajg porady, jak przygotowaé osiedla miejskie do pelnie-
nia nowej roli.

- Wspierania transgranicznych sieci ustug opartych na nowych
technologiach. Dzialanie to podkresla znaczenie rozwoju zin-
tegrowanych systemow transgranicznych, opartych na jednoli-
tych standardach technologicznych i spolecznych $wiadczenia
ustug uzytecznosci publicznej.

- Polaczenia infrastruktury baltyckiej na poziomie regionalnym.
Biorac pod uwage mozliwo$¢ zdecentralizowanego rozwoju
przestrzennego Europy Baltyckiej, w ramach tego dziatania za-
leca si¢ nadanie priorytetu inwestycjom w regionalne/lokalne
sieci infrastruktury. Zacheca do wspierania drugorzednych sie-
ci BSR po sfinalizowaniu gtéwnych projektow kontynentalnych.

- Wspierania metropolii transgranicznych. Liczac na mozliwos¢
dalszej polaryzacji populacji i wzrostu w wiekszych miastach,
dziatanie to postuluje dalszy rozwoj przewag konkurencyjnych
metropolii battyckich, przy jednoczesnym zapewnieniu jakosci
zycia i wigczenia spolecznego ich mieszkancow.

- Madre wykorzystanie zasobéw Morza Baltyckiego. Dziatanie
to wspiera zréwnowazone wykorzystanie zasobéw morskich
poprzez polityki wzmacniajace zrownowazone ryboléwstwo,
zrownowazong turystyke, lokalny kabotaz i budowe lokalnych
systemow elektroenergetycznych.

- Adaptowanie do zmian klimatycznych, wod i zielonych kla-
strow transgranicznych. Celem tego dzialania s3 srodki tago-
dzace i adaptacyjne do zmiany klimatu. Sugeruja wdrozenie

U Po rosyjskiej agresji na Ukraing w 2022r. niekt6re elementy tego scenariusza musza zosta¢ zweryfikowane.
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$rodkéw finansowych (np. podatkéw), aby zachecaé do dzia-
tan zorientowanych na klimat i ograniczanie dziatan mogacych
szkodzi¢ srodowisku.

- Przyciggania migrantéw do Europy Baltyckiej. Dziatanie to ma
na celu poprawe zréwnowazonej demograficznie i przestrzen-
nie struktury populacji w Europie Baltyckiej poprzez polityke
migracyjng. Obejmuje ona programy migracji powrotnych, rea-
lizacje programéw imigracyjnych skierowanych do okreslonych
grup, poprawe atrakcyjnosci mieszkaniowej na poszczegélnych
obszarach w celu zapobiegania wyludnieniu, zach¢canie do te-
lepracy na obszarach peryferyjnych.

- Poprawy integracji Europy Baltyckiej poprzez integracje da-
nych, monitorowanie, badania i planowanie przestrzenne.
Dzialanie to potwierdza potrzebe monitorowania zmian spo-
teczno-gospodarczych w makroregionie, w tym przeptywow
w obrebie i poza Europa Baltycka; dokonanie oceny oddzialy-
wania terytorialnego (TIA) dla dokumentow strategicznych do-
tyczacych Europy Baltyckiej (EUSBSR) oraz znaczenia integracji
planéw zagospodarowania przestrzennego obszaréw morskich.
(BT2050, Territorial Scenarios for the Baltic Sea Region, 2019).

W 2022 r. opracowano dlugoterminowsg perspektywe rozwoju
terytorialnego VASAB, zwang takze Wizja VASAB 2040. Stanowi
ona rozwiniecie pierwszej wizji VASAB 2010 z 1994 r. Obejmuje
cztery, wzajemnie si¢ uzupelniajace metafory, czyli o$rodki (per-
ty), linie (pasma), mozaike (plamy). Wizji towarzyszy szkic doty-
czacy przysztoéci Europy Baltyckiej do roku 2040. Wizja VASAB
przedstawia pozadang przyszlos¢ regionu Morza Baltyckiego jako
calosci, obejmujacg sektor ladowy i morskie elementy przestrzen-
ne regionu, z poszanowaniem jego réznorodnosci i specyfiki oraz
uwzglednieniem zréwnowazonego rozwoju i pelnej integracji.
Wizja stanowi ramy odniesienia dla przysztych prac VASABu.

Wedlug tego dokumentu Europa Baltycka (BSR) w 2040 r. be-
dzie jednym z pierwszych regiondw, ktéry osiagnie zréwnowazona,
cyfrowa i sprawiedliwg transformacje z wykorzystaniem jej specy-
fiki terytorialnej. Bedzie to rozwijajacy sie, zréwnowazony prze-
strzennie i wzajemnie powigzany region, w ktérym centralnie usy-
tuowane, czyste Morze Baltyckie bedzie gléwnym dobrem. Dzigki
temu kolejne, nastepne pokolenia w 2040 r. otrzymaja:

- Zrdznicowany i czysty region Morza Baltyckiego, gdzie wspot-
istnieje i wzajemnie si¢ stymuluje réZnorodno$¢ miejsc, przyro-
dy i ludzi we wszystkich zakatkach tego regionu.

—  Zywe perly réznej wielko$ci. Obszary wiejskie, obszary funk-
cjonalne malych i $rednich miast, miasta i obszary metropoli-
talne w Europie Baltyckiej oferuja wysoka jakos$¢ zycia i sg do-
brze skomunikowane z pertami, opieraja si¢ o wlasne przewagi
komparatywne, mozliwosci i komplementarnosci miedzy nimi.

- Dobra komunikacja miedzy ludZzmi i poszczegélnymi regiona-
mi, gdzie facznos¢ fizyczna i wirtualna, przepltyw towardw, ludzi
iich wiedza s ekologiczne, bezpieczne, wydajne, niezawodne i
niedrogie w catej Europie Baltyckiej, a takze pomigdzy malymi
i duzymi miejscowosciami regionu. Produkcja energii jest neu-
tralna pod wzgledem emisji dwutlenku wegla, bezpieczna, zde-
centralizowana i dobrze potaczona w catej Europie Baltyckiej.

- Wytrzymate ekosystemy i unikatowe obszary na morzu i ladzie.
Srodowisko zaréwno morskie jak i ladowe Europy Baltyckiej
charakteryzujg si¢ wysokim poziomem roéznorodnosci biolo-
gicznej, nienaruszonymi, ciagglymi i niezniszczonymi ekosyste-
mami i ogolnie zdrowa przyroda, zapewniajac wszystkim w re-
gionie $rodki do zycia, produkeji i dobrg jakos¢ zycia.

- Wspolpraca systemoéw planowania na morzu i ladzie.
Zaawansowane i skoordynowane na poziomie mi¢dzynarodo-
wym zagospodarowanie terenu oraz systemy planowania mor-
skiego w réznych sektorach, granicach i poziomach administra-
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¢ji na Morzu Baltyckim. Region staje si¢ pionierem w zakresie
planowania morskiego i ladowego, poprawiajac jego odpornosé
i bezpieczenstwo.

- Osiagniecie takiego poziomu Europy Baltyckiej, w ktérym na-
stepne pokolenia beda mogly cieszy¢ sie wysoka jako$cig zy-
cia w oparciu o zmiang naszego sposobu myslenia w kierunku
zrownowazonego rozwoju we wszystkich aspektach zycia, na
wigksza spojnos¢, integracje, solidarnos¢ i wspotprace ma-
kroregionalng oraz madrzejsze wykorzystania technologii dla
wspdlnego dobra miejsc i ludzi. Odpowiednie polityki i wspol-
ne dziatania pomagaja stawi¢ czota wyzwaniom na réznych po-
ziomach, w réznych sektorach i granicach (VASAB Vision for
the Territorial Development of the Baltic Sea Region in 2040).

PODSUMOWANIE

Europa Baltycka, a wigc morze i jego zaplecze ladowe, two-
rzy unikatowa jednostke makroregionalna. Tu znacznie silniej
niz gdziekolwiek odciska swe pietno zwiazek i zalezno$¢ rozwoju
panstw nadbrzeznych od losow Iaczacego je zbiornika wodnego.

Idea integracji baltyckiej zaproponowana przez Jerzy Zaleski
i Czestaw Wojewddke dopiero od lat 90. XX w. zaczela nabiera¢
wlasciwego tempa. Dotychczasowy, coraz bardziej intensywny roz-
woj sieci powigzan dotyczy polityki, gospodarki, kultury i ochrony
$rodowiska.

Wspdlpraca w dziedzinie ochrony s$rodowiska morskiego
Baltyku, ktora poczatkowo byta zwornikiem porozumiewania, szyb-
ko stata si¢ tylko jednym z istotnych elementow wspoéldziatania, obok
réznych inicjatyw rzadowych i samorzadowych. Przyroda i dziedzi-
ctwo kulturowe sg nadal bardzo waznymi przestankami kooperacji,
ksztaltowania swiadomosci ekologicznej i cywilizacyjnej regionu.

*

Powolana w 1992 r. w Kopenhadze Rada Panstw Morza
Baltyckiego (RPMB) wyznacza cele polityczne, tworzy plany dzia-
tania i inicjuje projekty oraz stanowi forum wymiany idei dotycza-
cych spraw regionalnych Europy Batltyckie;j.

>*

Integracja przestrzenna rozumiana jako harmonijny rozwoj
sieci osadniczej, transportowej i komunikacyjnej oraz pozostatych
form zagospodarowania przestrzennego w calym regionie zapo-
czatkowana zostata w Sztokholmie w roku 1996, przez miedzynaro-
dowy program VASAB 2010. Przedstawiono w nim wizje rozwoju
przestrzennego Europy Baltyckiej, cele strategiczne oraz konkretne
dzialania zmierzajace do ich realizacji. Strategia i wizja byly rea-
lizowane przy wykorzystaniu projektow pilotazowych i projektéw
battyckich INTERREG.

>*

W pierwszej dekadzie XXI w. na rozwdj wspolpracy balty-
ckiej istotny wplyw mialo rozszerzenie UE w 2004 r., dzigki kto-
remu Baltyk stal si¢ morzem wewnetrznym UE oraz opracowanie
i wdrozenie w 2009 r. Strategii UE dla regionu Morza Baltyckiego
(EUSBSR), ktéra nadala ramy wspolczesnemu poglebianiu
wspolpracy krajow nadbaltyckich wewnatrz struktur unijnych.
Pierwotnie przyjety model wspotpracy skupial sie na kluczowych
kwestiach $rodowiskowych, by nastepnie rozwing¢ si¢ na obszary
polityki, w tym transgranicznej, powigzan transportowych i gospo-
darczych (Palmowski, 2017).

Glowne cele EUSBSR dotyczyly dziatan w czterech dziedzinach
zycia spolecznego i gospodarczego regionu: ochronie $rodowiska
morskiego, dobrobycie mieszkancow regionu, jego dostepnos¢
i atrakcyjno$¢ oraz zapewnieniu bezpieczenstwa i ochrony w re-
gionie. Dzieki strategii znaczenie Europy Baltyckiej na poziomie
europejskim zostalo docenione. Dostrzezono szanse¢ wykorzysta-
nia jej jako pomostu miedzy dawnym Zachodem a Wschodem”
(Tornquist-Plewa, 2015). Od czerwca 2015 r. strategia posiadala
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13 obszaréw tematycznych i 4 dzialania horyzontalne, w ramach
ktérych wykonano 170 projektow flagowych.
*

W Strategii UE dla Regionu Morza Baltyckiego podkreslono, ze
»Europa Baltycka jest zjednoczona poprzez morze’, zaznaczono tez,
ze jest jeszcze wyraznie podzielona.

Strategia UE dla Regionu Morza Baltyckiego wplywa na dal-
sze zacie$nienie wspotpracy pomiedzy panstwami polozonymi
wokot Battyku. Stanowi zintegrowane ramy, umozliwiajace sko-
ordynowane dzialania w wybranych obszarach (ochrona sro-
dowiska, spdjnos¢ regionu i stymulacja wzrostu gospodarczego
z wykorzystaniem podej$cia miedzysektorowego), a takze zwigk-
szenie interakcji pomiedzy instytucjami i przedsiebiorstwami
z calego regionu w ramach wspdlnie wykonywanych projektow.
Strategia harmonizuje transnarodowa i miedzyrzadowa wspol-
prace regionalng i jest przykladem nowej, innowacyjnej struk-
tury zarzadzania UE. Dotychczasowe dziatania i wspdlne ini-
cjatywy baltyckie w ramach EUSBSR w koncu drugiej dekady
XXI wieku pozytywnie wplywaja na niwelowanie wystepujacych
dysproporcji.

*

Europa Baltycka nadal jeszcze jest silnie zréznicowana we-
wnetrznie. Dotyczy to aspektéw gospodarczych, spotecznych
i demograficznych (Kubka, 2018). Mozna przypuszczaé, ze region
ten jeszcze dlugo nie bedzie regionem homogenicznym (Laaser
i Schrader, 2002), réwniez pod wzgledem regionalnych wzor-
cow handlowych (Paas i Tafenau (2004). Jednak funkcjonowanie
EUSBSR bedzie dalej oddzialywalo pozytywnie na przyszty wolu-
men obrotéw handlowych w regionie.

*

Do racjonalnego wykorzystania przestrzeni morskiej, wpro-
wadzono planowanie przestrzenne ( Ehler, Zaucha i Gee, 2019).
Morze Baltyckie objete zostato planami przygotowanymi przez po-
szczegolne kraje, w ramach réznych reziméw prawnych i z réznymi
wymaganiami.

Planowanie przestrzenne obszaréw morskich stalo sie niezbed-
nym narzedziem koordynacji przestrzennej akwendéw morskich
i rbwnowazenia intereséw ich uzytkownikéw. W zwiazku z ros-
nacymi potrzebami ochrony $rodowiska morskiego i przy rozsze-
rzeniu sie takich zjawisk, jak budowa morskich farm wiatrowych
i rosnacy ruch w zegludze - systematyczne, integracyjne i perspek-
tywiczne planowanie staje si¢ konieczno$cig w celu zapewnienia
zrownowazonego rozwoju Batyku.

*

Europa Baltycka wniosta do UE istotny wklad w myslenie
strategiczne, spdjno$¢ spoleczng, ekonomiczng i terytorialna.
Planowanie zintegrowane obszaréw ladowych i morskich tu prowa-
dzone moze stanowi¢ wzorzec dla transformacji planowania prze-
strzennego wobec zmian klimatycznych i innych. UE z kolei dala
Europie Baltyckiej nowy impuls do dalszej integracji.

*

Dopoki bedg istnialy stabilne warunki rozwoju politycznego
i gospodarczego w Europie, a wydarzenia polityczne z udziatem
Rosji i problemy wewnetrzne UE to tylko chwilowe zakiocenia,
postepowa¢ bedzie ewolucja wspdlpracy baltyckiej w kierunku
tworzenia funkcjonalnego kompleksu, ktory w dluzszej perspekty-
wie przeksztalci integrujaca sie ponad granicami Europe Baltycka
w nows, istotng pod wzgledem ekonomicznym i kulturalnym czes¢
Europy.

>*

Program INTERREG Region Morza Baltyckiego 2021-2027 za-
wiera cztery priorytety: innowacyjne spoteczenstwa, spoleczenstwa
rozwaznie korzystajace z wody, spoteczenstwa neutralne dla klima-
tu, oraz zarzgdzanie wspolpracy.

Nautologia 2024, nr 161

ARTYKULY

Zaktualizowana wizja VASABu jest dokumentem stanowig-
cym pozadang przyszto$¢ Europy Baltyckiej jako calosci. Obejmuje
ona sektor ladowy i morskie elementy przestrzenne regionu.
Uwzglednia ich réznorodnosci i specyfike oraz zréwnowazony roz-
woj i pelng integracje. Wizja stanowi ramy odniesienia dla przy-
sztych prac tej organizacji.

Dzialania VASABu wspieraja kraje Europy Baltyckiej w tworze-
niu polityk i strategii obejmujacych wyzwania o znaczeniu ponad-
narodowym dla zréwnowazonego rozwoju terytorialnego tego re-
gionu. Rekomendacje Wizji i Strategii VASAB 2040 ukierunkowane
s3 na transnarodowa i transgraniczng wspodlprace i synergie w dzie-
dzinach takich jak m.in. inteligentny rozwdj osadnictwa, dostep-
nos$¢ efektywnego, integrujacego i zréwnowazonego transportu,
cyfryzacja, produkcja i zaopatrzenie w energie, bioréznorodnosé
i odporno$¢ ekosystemow, systemy planowania przestrzennego ob-
szar6w morskich i ladowych.

*

W 2022 r. w zwigzku z rosyjska inwazja na Ukraine, wspotpraca
z Federacja Rosyjska zostala zawieszona. Zmiana ta wymusita m.in.
przedefiniowanie zaplanowanych przedsiewziec.

Rozszerzenie NATO o Finlandieg i Szwecje stworzyto mozliwos¢
wspodlnego budowania wspoélpracy obronnej w Europie Baltyckiej.
Prawie wszystkie kraje wokdt Baltyku po raz pierwszy od 500 lat
tworzac teraz wspdlnote obronna, staly sie nie tylko dobrymi sgsia-
dami, ale i sojusznikami.

>*

Przyszto$¢ Europy Baltyckiej ksztaltujg ludzie tu zamieszkujg-
cy i przedsiebiorstwa dzialajagce w regionie. Jednocze$nie wysoki
poziom powiazan i wspodlzaleznosci pomiedzy poszczegdlnymi
miejscami oznacza, ze szersze trendy rozwojowe takze wplywaja
na jego przyszlos¢. Zachodzace zmiany nieustannie wplywajac na
ludzi i miejsca, ksztaltuja gospodarke, polityke i globalng réwnowa-
ge sil. W nadchodzacych dziesiecioleciach zmiany demograficzne,
w tym starzenie si¢ i migracje ludnosci, skutki zmian klimatycz-
nych i utrata réznorodnosci biologicznej, zmiana zachowan i war-
tosci spolecznych, innowacje technologiczne, zmiany w dostawach
energii i popytu, rozwdj makroekonomiczny i sytuacja geopolitycz-
na beda mialy istotny wplyw na proces dalszego ksztaltowania sie
i integracji Europy Baltyckiej. Moze to oznacza¢ nowe podejécie do
bezpieczenstwa i stabilizacji politycznej i skupienie si¢ nie tylko na
zrownowazonych rozwigzaniach w zakresie produkgji i konsump-
cji towardw, nie tylko zwigzanych z energig i transportem. Wiekszy
nacisk zostanie potozony na réwnowage miedzy Zyciem zawodo-
wym i prywatnym ludzi oraz na niepodlegajaca negocjacjom war-
to$¢ zieleni i blekitu ekosystemow i réznorodnosci biologicznej, na
okresy stagnacji gospodarczej, a nawet dekoniunktury.

Po uptywie prawie pot wieku (47 lat) konstrukcja intelektual-
na zaproponowana przez Zaleskiego i Wojewddke jako Europa
Baltycka, przestata by¢ tylko hastem konceptualnym, powoli, nie
bez problemow staje si¢ rzeczywistoscia. Chociaz droga do pelnego
jej uksztaltowania jest jeszcze daleka, to juz dzisiaj wyraznie wi-
doczny jest rozwodj $wiadomosci regionalnej, wzrost liczby i znacz-
na aktywizacji instytucji regionalnych i widoczne tendencje do
spojnosci spolecznej, ekonomicznej i terytorialnej, co prowadzi ku
integracji i stabilizacji Europy Baltyckie;j.
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Arktyczny rejs polskich statkéow w 1956 roku

Streszczenie

W 1956 roku Polskie linie Oceaniczne (PLO) otrzyma-
ty zadanie doprowadzenia z Polski siedmiu statkéw zbudowa-
nych przez polski przemysl stoczniowy dla armatora chinskie-
go. Kontrakt z Chinskg Republika Ludowa podpisata Centrala
Morska Importowo-Eksportowa ,,Centromor”. Tymi statkami byly
trzy parowce (masowce) typu ,,Donbas’, po okolo 5000 DWT ze
Stoczni Gdanskiej oraz cztery motorowce (drobnicowce) po okoto
900 DWT zbudowane w Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni.
Zainteresowane strony uzgodnily, ze statki te beda dostarczone
do Chin przez polskie zatogi Droga Pélnocna, gdyz obawiano sie
trudnosci z przejsciem Kanatu Sueskiego, ze wzgledu na mozliwos$¢
jego zablokowania wskutek napietej sytuacji politycznej i militarnej
w tym rejonie. Rejs rozpoczat sie 11 lipca 1956 roku. Statki po wielu
trudnosciach i po pokonaniu kilku tysiecy mil morskich dotarly do
Ciesniny De Longa i niestety ze wzgledu na bardzo trudng sytuacje
lodowg w ciesninie zawrdcily 17 wrzesnia 1956 roku i bezpiecznie
dotarl z powrotem do kraju 6 pazdziernika 1956 roku. Rejs zakon-
czyl si¢ niestety niepowodzeniem dostarczenia jednostek chin-
skiemu kontrahentowi pierwotnie przyjeta do realizacji przejicia

Droga Pélnocna, ze wzgledu na niemozliwos¢ pokonania panuja-
cych w tym czasie warunkéw lodowych. Léd jaki statki napotkaty
w Cie$ninie De Longa byt nie do pokonania w tamtym czasie.

Celem artykulu jest przedstawienie obecnie malo znanego pol-
skiego przedsiewziecia z 1956 roku, jakim byt arktyczny rejs siedmiu
polskich statkéw zbudowanych w krajowych stoczniach dla chin-
skiego armatora, a prowadzony Przejéciem PéInocno-Wschodnim
w rosyjskiej Arktyce, wzdluz brzegéw Euroazji. Pomimo, iz rejs nie
zakonczyt sie zakladanym sukcesem ekonomicznym i zeglugowym,
to przynidst nieocenione doswiadczenie zawodowe polskim zato-
gom prowadzacym statki przez ten trudny pod wzgledem nawiga-
cyjnym, pogodowym i lodowym akwen.

Artykul ma charakter popularno-naukowy poprzez upo-
wszechnienie informacji o pionierskim przedsiewzieciu orga-
nizacyjnym, ktdére to nie mialo miejsca w historii polskiej flo-
ty. Ponadto zobrazowano sytuacje lodowa majaca miejsce na
Przejsciu Pétnocno-Wschodnim od lipca do pazdziernika 1956
roku. To opowies¢ o polskim pionierskim przedsiewzieciu, na-
szych zalogach i statkach.

WPROWADZENIE

W 1956 roku sfinalizowana zostala transakcja polskiego prze-
mystu okretowego z Chinskg Republikg Ludowg na dostawe sied-
miu statkéw zbudowanych w polskich stoczniach. Byly to trzy pa-
rowce typu ,Donbas’, po okolo 5000 DWT ze Stoczni Gdanskiej
oraz cztery motorowce po okoto 900 DWT zbudowane w Stoczni
im. Komuny Paryskiej w Gdyni. Zainteresowane strony uzgodnily,
ze statki te beda dostarczone do Chin przez polskie zalogi Droga
Péinocng (wzdluz wybrzezy w tym czasie Zwiazku Socjalistycznych
Republik Radzieckich). Obawiano si¢, ze Kanal Sueski moze by¢
zablokowany wskutek dziatan wojennych, co tez nastgpito na prze-
fomie pazdziernika i listopada 1956 roku®.

Zadanie doprowadzenia zakupionych przez Chiny statkéw do
portéw Kraju Srodka otrzymato PLO. Na szefa calego przedsiewziecia
wyznaczony zostal gtéwny nawigator PLO kapitan zeglugi wielkiej,
Jerzy Nierojewski — doswiadczony, cieszacy sie duzym autorytetem
kapitan. Byt to dorodny, rosty mezczyzna o bujnej kedzierzawej czu-
prynie, z nieodlaczng wielka fajg w ustach, o tubalnym glosie, sypiacy
dowcipami - nierzadko pikantnymi. Trudno bylo sobie wyobrazi¢

bardziej odpowiednig osobe na te pionierska wyprawe w calej dotych-
czasowej historii polskiej zeglugi oceanicznej. Kapitan Nierojewski,
bedgc komodorem? calego zespotu statkow, byt jednoczesnie kapi-
tanem s/s ,,£0dz” - parowca typu ,,Donbas” (rys. 4). Kapitanowie
pozostatych statkow byli mu podporzadkowani i zachowujac glos
doradczy, realizowali jego koncepcje arktycznej wyprawy. Pozostate
dwa ,Donbasy” to s/s ,Radom” i s/s ,,Kalisz” oraz motorowce drob-
nicowe m/s ,Reda’, m/s ,Rumia’, m/s ,Sopot” i m/s ,Wejherowo”.
Standardowe etaty zalogowe zostaly zwiekszone o dwdch lekarzy oraz
czterech nurkéw dla potrzeb calego zespoltu statkéw?.

Realizacja rejsu i pomyslne jego zakonczenie uzaleznione byto od
warunkow lodowych panujacych w tej czesci Oceanu Arktycznego®.
Sytuacja lodowa w Cie$ninie De Longa® uniemozliwita kontynuacje
rejsu dalej w strone Ciesniny Beringa i portu docelowego w Chinach,
a byla wyjatkowo trudna od kilkunastu lat. Ciesnina De Longa byla
zatkana lodem wieloletnim o kilkumetrowej grubosci na dtugosci
okoto 180 mil morskich. Grubo$¢ lodu oceniana byl przez meteoro-
logéw na 3-5 metréw, a w zwatach lodowych znacznie przekraczata
kilkana$cie metréw (szacowano nawet ok. 10 m). To byta przeszkoda,

Wspomnienia kpt. z.w. Jana Draczkowskiego ,Wsérod lodoéw Arktyki” zawarte w pracy zbiorowej opracowanej przez Ryszarda Pospieszynskiego pt. ,Potamanym

farwaterem. Monografia rocznika 1945-1948 Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni i Szczecinie”, Agencja Wydawnictw i Reklamy. Korporacja ,Tigor”, Warszawa

1995, 5. 218.

Komodor - stopient wojskowy stosowany w niektorych marynarkach wojennych, a takze oznaka funkcji dowddcy zespotéw okretéw. Tytutu komodora zaczeto

réwniez uzywac jako tytutu honorowego dowddcy konwoju lub najstarszego kapitana danego armatora.

w Gdyni.

Wspomnienia kpt. z.w. Jana Draczkowskiego ,W$réd lodéw Arktyki” ..., s. 218.
Zdjecie z Albumu zdje¢ z podrézy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego. Oryginal dokumentu z 1956 r. znajduje si¢ w Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego

Ocean Arktyczny - nazywany jest réwniez: Morzem Arktycznym, Morzem Lodowatym, Oceanem Pénocnym. W obecnym podziale wszechoceanu na trzy

oceany jest czescig Oceanu Atlantyckiego. Oficjalna polska nazwa tego akwenu, zatwierdzona przez Komisj¢ Standaryzacji Nazw Geograficznych brzmi ,,Ocean
Arktyczny”. Publikacja Specjalna Nr 28 Miedzynarodowej Organizacji Hydrograficznej ,,Limits of Oceans and Seas”, Wydanie 3 z 1953 roku definiuje granice

Oceanu Arktycznego (s. 11-12).

Cieénina De Longa - ciesnina lgczaca Morze Wschodniosyberyjskie z Morzem Czukockim oraz oddzielajgca Wyspe Wrangla od kontynentu azjatyckiego.

Dlugos¢ ciesniny to 128 km (ok. 69 mil morskich); szeroko$¢ w najwezszym miejscu 146 km (ok. 79 mil morskich); glebokos¢ 36-50 m. Przez wieksza czes¢

roku pokryta jest lodem.
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Rys. 1. Kapitan z.w. Jerzy Nierojewski- kierownik konwoju
i kapitan s/s ,£6d2™

ktorej polskie statki nie byly w stanie pokonan, a wsparcie lodofama-
czy bylo niemozliwe, gdyz 6éwczesny Zwiazek Radziecki nie dyspo-
nowal jednostkami mogacymi przejs¢ przez tak gruby lod. Konwdj
kolskich statkow zawrocil sprzed Ciesniny De Longa 17 wrze$nia
1956 roku i bezpiecznie dotart z powrotem do kraju. Rejs zakonczyt
sie 6 pazdziernika 1956 roku w portach Gdynia i Gdansk. Mate mo-
torowce weszly do Gdyni, a parowce do Gdanska.

Artykul skfada si¢ ponadto z nastepujacych czesci: zalozenia
nawigacyjne i ekonomiczne rejsu arktycznego; sktad konwoju pol-
skich statkow; realizacja pierwszego etapu rejsu; powrdt do kraju
oraz podsumowania.

ZALOZENIA NAWIGACYJNO-EKONOMICZNE
I BEZPIECZENSTWO REJSU

Przej$cie Pélnocno-Wschodnie to droga morska w Arktyce,
faczaca Ocean Atlantycki z Oceanem Spokojnym. Biegnie

wzdluz potnocnych brzegéw Eurazji. Ma poczatek na wschdod
od Morza Norweskiego i Morza Barentsa przez ciesnine Karskie
Wrota na Morze Karskie i dalej przez Morze Laptiewdw, Morze
Wschodniosyberyjskie i Morze Czukockie, az do Cie$niny
Beringa. Gloéwny odcinek Przejécia PéInocno-Wschodniego two-
rzy PéInocna Droga Morska. Cale przejécie jest zeglowne od konca
czerwca do konca listopada, oczywiscie czgsto z pomoca lodota-
maczy. Nawet w obecnym czasie, kiedy wplyw ocieplenia klimatu
jest niezwykle widoczny szczegdlnie w Arktyce, liczba jednostek
korzystajacych z tego przejscia jest ograniczona. Dla przykladu
w ostatnich latach Péinocng Droga Morska w tranzycie przeplyne-
ty w 2018 roku - 27, w 2019 roku - 37, w 2020 roku - 64, a w 2021
roku - 85 statkéw. Autor artykulu nie zdolal ustali¢ liczby jedno-
stek, ktore przeptynely ta droga w 1956 roku.

Nawigacyjne przestanki wyboru Drogi Potnocnej do realiza-
cji dostarczenia polskich statkow do Chin zapewne oparte byly na
analizach ekonomicznych wynikajacych z dtugosci trasy przejscia.
Przeprowadzenie statkéw Droga Pdinocna bylo o jedna trzecig
krotsza trasg od przejécia przez Kanal Sueski. To dawato okoto dwa
tygodnie skrocenia czasu trwania rejsu. Ponadto wystepowaly prze-
stanki polityczno-militarne, a co za tym idzie obawa zamknigcia
(blokady) Kanatu Sueskiego wskutek dzialan wojennych w tamtym
obszarze geograficznym. Ta obawa zostala faktycznie potwierdzo-
na na przelomie pazdziernika i listopada 1956 roku zamknieciem
przejécia kanalem. Analizujac zalozenia nawigacyjne wyboru tej
trasy pod wzgledem ekonomicznym, to nalezy przyja¢ ich popraw-
nos¢, jednakze petna niewiadoma byly warunki meteorologiczne,
a co za tym idzie sytuacja lodowa na przej$ciu Drogag Péinocna.
To byta ,wielka niewiadoma”, gdyz zmiennos$¢ wystepowania lodu
w Arktyce nie podlegata systematyce jej prognozowania.

Sytuacja lodowa na Morzu Arktycznym od Cie$niny Karskiej
i dalej na wschdd zostala zobrazowana na rys. 2. Kapitan Jerzy
Nierojewski przedstawil polozenie starego lodu wieloletniego oraz
lodu dryfujacego pokrywajacego powierzchni¢ morza w ograni-
czonym zakresie. Pokrycie powierzchni morza lodem plywajacym
zobrazowane jest w czesciach dziesiatych. Pierwszy 16d na trasie
konwoju wystapil na Morzu Karskim w pokryciu 3-5/10. Nastepnie
przed Ciesning Wilkickiego oddzielajaca Ziemie pdinocna od

Rys. 2. Mapa obrazujgca zlodzenie na Morzu Arktycznym od Ciesniny Karskiej (Kara Strait) opisana przez jej autora jako: ,,Na Karskim 16d tylko
w podrézy na E™ (Dla poprawy czytelnosci wstawiono wartosci pokrycia powierzchni morza lodem w czesciach dziesigtych oraz napisy)

7

w Gdyni.
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Mapa z raportu kpt. z.w. Jerzego Nierojewskiego - Raport z podrézy arktycznej, 08.10.1956 r., Oryginal dokumentu, Sala Tradycji Uniwersytetu Morskiego
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Potwyspu Tajmyrskiego 16d pokrywal powierzchni¢ morza 1-5/10,
a w samej cie$ninie juz 6-8/10 z wystepujacymi gérami lodowymi.
Aby pokona¢ Ciesning Wilkickiego konwoj musial jednak oczeki-
wa¢ 31 dni na poprawe warunkéw lodowych. Morze Loptiewow,
Cie$nina Dmitry Loptiewa, Morze Wschodniosyberyjskie pokryte
byly 5-6/10, jednakze w wielu miejscach wystepowal zwarty 16d,
gdzie zegluga mozliwa byta tylko z pomocg lodotamaczy. Staly wie-
loletni 16d o zwartosci 10/10 zalegat Ciesnine De Longa i okolice
Wyspy Wrangla. Do bezpiecznej kontynuacji przejscia niezbedne
bylto lotnicze rozpoznanie lodowe realizowane przez radzieckie
statki powietrzne.

Calos¢ przejscia od portu Murmansk wspomagane bylo przez
trzy osobowa grupe personelu radzieckiego na s/s ,£6dZ” w naste-
pujacym skladzie: pilot arktyczny - kapitan Aleksandr Diedurin,
pomocnika pilota - Jewgient Bojarynoew i radiotelegrafista — Jury
Berngardt. Pilot arktyczny dostarczat kapitanowi Nierojewskiemu
informacji o bezpieczenstwie nawigacyjnym, prognozy pogody
i informacje lodowe oraz utrzymywat faczno$¢ ze stacjami ladowy-
mi, lodofamaczami i samolotami zwiadu lodowego. Na tamten czas
jest to istotny element pozyskiwania informacji nawigacyjnych,
meteorologicznych i oceanograficznych, gdyz nie istnial inny sy-
stem przekazu tych wiadomosdci, ktdre stanowily o bezpieczenstwie

plywania.

SKEAD KONWOJU POLSKICH STATKOW

Konwoj sktadal si¢ z siedmiu polskich statkéw, a byly to: trzy
parowce typu ,,Donbas’, po okoto 5000 DWT zbudowane w Stoczni
Gdanskiej oraz cztery motorowce po okolo 900 DWT ze Stoczni
im. Komuny Paryskiej w Gdyni. Parowce to: s/s ,£L6dZ” (rys. 3),
s/s ,Radom” (rys. 4) i s/s ,Kalisz”, a motorowce drobnicowe to:
m/s . Kartuzy” (rys. 5), m/s ,Rumia’, m/s ,,Sopot” i m/s ,Wejherowo”
(rys. 6) (spotyka si¢ niewlasciwie przytaczane nazwy drobnicow-
cow w niektorych zrédtach).

Podstawowe dane techniczne parowcow zobrazowano w tabeli 1.

Tabela 1. Dane techniczne parowcéw (masowcéw)®

L.p. | Dane jednostek Opis Uwagi
S/s ,£6d7”,
1. | Nazwy parowcéw s/s ,Radom’,
s/s ,,Kalisz”
2. Typ statkow Masowce
3. Rok budowy 1955
4. Stocznia Stocznia Gdanska
5. Projekt B31/23
6. Nosénos¢ 5000 DWT
7. | Dlugo$¢ catkowita 108,3 m
8. Szerokos¢ 14,6 m
9. Zanurzenie 6,6 m
10. Rodzaj napedu Maszyna parowa
11. Moc maszyny 1 840 kW Ok. 2 500 KM
12. Predkos¢ 12 weztow

Na rysunkach 3 i 4 przedstawiono parowce s/s ,L6dz” oraz s/s

»Radom”.

8)
9)

10)
11)
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Rys. 3. Parowiec s/s ,,L6dZ” w drodze do Murmaiiska w okolicy przylgd-
ka Nordkapp. Po wyjsciu z Murmanska statek prowadzit konwdj”

Rys. 4. S/s ,Radom™

Podstawowe dane techniczne motorowcéw zobrazowano w ta-

beli 2.

Tabela 2. Dane techniczne motorowcéw (drobnicowcow)'”

L.p.| Dane jednostek Opis Uwagi
M/s ,Wejherowo,
1. | Nazwy jednostek m/s ,Kartuzy”, m/s
»Rumia” i m/s ,Sopot”
2. Typ statkow Drobnicowce
Rok budowy 195511956
. Stocznia im. Komun
+ Stocznia Paryskiej w Gdyni '
5 Projekt B-53/33
6 Nosnosc 900 DWT
7. | Dlugos¢ catkowita 57,6 m
8 Szerokosé¢ 9m
9 Zanurzenie 4,3 m
10. | Rodzaj napedu Silnik spalinowy
11. Moc maszyny 470 kW Ok. 639 KM
12. Predkos¢ 11 weztow

Na rysunkach 5 i 6 przedstawiono motorowce m/s ,Kartuzy’

im/s ,Wejherowo”

Dane z Archiwum floty, Strona Gléwna Polskich Linii Oceanicznych. W archiwum PLP znajduja sie tylko dane s/s ,,Radom”
Zdjecie z Albumu zdje¢ z podrozy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego. Oryginal dokumentu z 1956 r. znajduje si¢ w Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego

w Gdyni.
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Archiwum floty, Polskie Linie Oceaniczne, Strona internetowa PLO.
Dane z Archiwum floty, Strona Gléwna Polskich Linii Oceanicznych. Dane statkéw m/s ,Wejherowo’, m/s ,,Kartuzy”, m/s ,Rumia” i m/s ,,Sopot”.

>
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Rys. 5. Motorowiec m/s ,,Kartuzy” zmierzajgcy do Murmatiska'

Rys. 6. Motorowiec m/s ,,Wejherowo”

PRZEJSCIE NA WSCHOD

Na przetomie czerwca i lipca 1956 roku PLO rozpoczely kom-
pletowanie zalog ktére mialy obsadzi¢ zakupione przez Chinczykow
statki majgce uda¢ sie Chin Droga Pélnocng. Pomimo pewnych
trudnosci z naborem zalég do pionierskiego rejsu arktycznego, dy-
rekcja PLO potraktowata rejs w lody Arktyki bardzo odpowiedzial-
nie i jak wspomina kapitan Jan Draczkowski, nawet szczodrobliwie.
Wynikalo to zapewni¢ z dobrej woli organizatordw, silnej osobo-
wosci kapitana Nierojewskiego — szefa wyprawy, braku wlasnych,
wezedniej szych doswiadczen i niebagatelnego fakty, ze wszystkie
wydatki obcigzaly strone chinska'?.

Przygotowania do rejsu obejmowaty miedzy innymi podniesie-
nie standardu wyzywienia do luksusowego, w ktérym do codzien-
nego menu dodano owoce cytrusowe, soki i kompoty puszkowe,
czekolade, a nawet po 50 gram czystego spirytusu na osobe¢ oraz
przydzial indywidualnej odziezy ochronnej obejmujacy cale zalogi.
Odziez byla w rozszerzonym antarktycznym asortymencie (puszy-
ste kufajki, ruskie walonki, chinskie futrzane czapki, rekawice oraz
gogle dla ochrony oczu przed polarnym, calodobowym Stonicem
i oslepiajacymi refleksami jego promieni od topniejacych lodow.
Ponadto wachty dysponowaty dlugimi kozuchami z wielkimi fu-
trzanymi kolnierzami'.

Przygotowanie obejmowato réwniez odpowiednie zaladowa-
nie statkéw. Parowce w Gdansku przyjely do swoich tadowni po
okolo 3500 ton siarczanu amonu w workach papierowych, nato-
miast motorowce zastaly zaladowane zostaly drobnica w Gdyni,
po okoto 700 ton na kazdy statek. Tonaz tadunku byl tak sku-

mulowany, aby kazdy statek posiadal maksymalna ilos¢ bun-
kru, stodkiej wody, prowiantu i innych nieodzownych zapasdw.
Celem zwigkszenia ilo$ci paliwa, wyposazono motorowce w do-
datkowe zbiorniki na olej dieslowy, zamontowane w fadowniach.
Wyposazenie w sprzet i materialy do obrony przeciwawaryjnej
statkéw powigkszono do radzieckich norm dla zeglugi arktycz-
nej'». Nowoscia i jednocze$nie do$wiadczeniem w polskiej flocie
byly zasady sztauerki, ktére obowigzywaly jednostki uprawiajace
zegluge na wodach arktycznych. Zatadunek statkéw musial by¢
przeprowadzony zgodnie z przepisami obowigzujacymi na tych
wodach. Nowe doswiadczenie zdobyli pierwsi oficerowie odpo-
wiadajacy za sprawy tadunkowe. Odmienno$¢ arktycznej sztau-
erki od konwencjonalnej polegata na tym, ze miedzy tadunkiem
a poszyciem statku musiala by¢ zachowana przestrzen umozli-
wiajaca dojscie do poszycia celem likwidacji uszkodzen lodowych
(przeciekéw). Do zamocowania ladunkéw uzyta zostala polska
tarcica najwyzszej klasy. Brygady ciesielskie z Gdanska i Gdyni
w pelni sprostaty wysokim wymaganiom postawionym w zwiazku
z rejsem arktycznym. Na poczatku lipca 1956 roku statki i ich za-
togi byly gotowe do arktycznego rejsu.

Kapitan Jerzy Nierojewski w ,,Raporcie z podrézy arktycznej”
opisywal poczatek rejsu s/s ,,L6dz” nastepujaco: ,,Po zabraniu osta-
tecznie zaopatrzenia i prowiantu, co ,Baltona” jak zwykle zatatwia
w ostatniej chwili (przetrzymata statek 12 godzin) odcumowano
z Gdariska w dniu 11 lipca o godz. 1550. Na redzie Gdatiska okreslo-
no dewiacje, a pod Helem wykonano kalibracje goniometru. W dniu
nastepnym po wzieciu specjalnych zamowien dla wszystkich statkéw
na redzie Kopenhagi, skierowano si¢ przez Sund, Kattegat i Skagerrak
na Atlantyk. Pogoda byla dobra, szybkos¢ statku 11,5-12,0 wezlow.
Przed nami znajdowaly si¢ wszystkie cztery male statki za nami
»Radom” i, Kalisz”. Na wysokosci Stavanger ztapala nas mgla, ktéra
trwata ponad dobg”'®.

W tabeli 3 zobrazowano kalendarium wydarzen pierwszego
etapu rejsu arktycznego.

Przed opuszczeniem portu i redy Murmanska kapitan Jerzy
Nierojewski wraz z pilotem arktycznym kapitanem Diedurinem
przeprowadzili odprawe kapitanéw, podczas ktérej omdwiono
kolejnos¢ statkéw w konwoju, tacznoé¢ i inne problemy zeglugi
w lodach. Na tym etapie rejsu nie posiadano jeszcze informacji lo-
dowych, ze wzgledu na ich zmiennos¢ w czasie oraz odlegtosci do
akwenow pokrytych lodem. Morze Barentsa bylo wolne od lodow,
natomiast wej$cie na Morze Karskie przez Ciesnine Karska odbylo
sie we mgle i tam do konwoju dotaczyt lodotamacz ,,Sibirjakow”
(rys. 8). Pierwszy 16d na drodze statki napotkaty na Morzu Karskim
28 lipca okoto godziny 2000. Jak relacjonuje kapitan Nierojewski
w raporcie, ze ,,Byly to mniejsze lub wigksze pola lodowe, zbitego,
grubego lodu, bardzo czesto byly to zwaly lodowe, ktére z zacho-
waniem najwiekszej ostroznosci nalezato wymijac. Idgc we mgle
za lodotamaczem kilkakrotnie wjechalismy w mniejsze kry lodo-
we, wobec czego zaczeto kierowal sig wiecej na wschéd, sqgdzgc, ze
lodu bedzie mniej”'”. Sytuacja lodowa we wschodniej cze$ci morza
Karskiego ulegta pogorszeniu i dalsza podrdéz na wschdd byta nie-
mozliwa. 30 lipca 1956 roku konwoj zakotwiczyt w poblizu Wyspy
Rastorgujewa'® i ten postoj okazat si¢ dlugotrwatym oczekiwaniem
na poprawe warunkow lodowych. Statki spedzity na kotwicy 31 dni.

12 Zdjecie z Albumu zdjec z podrézy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego. Oryginal dokumentu z 1956 r. znajduje si¢ w Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego

w Gdyni.
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Nierojewski J., ,Raport z podrézy arktycznej”, z dnia 08.10.1956 r., Oryginal dokumentu znajduje sie w Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, s. 1.

Wyspa Rastorgujewa — wyspa w archipelagu Wysp Kamiennych na Morzu Karskim. Bazaltowa wyspa z rozwinieta linia brzegowa o dtugosci ok. 16 km, szero-

koéci ok. 3 km, a w najszerszym miejscu 8 km oraz ze szczytem o wysokosci ok. 132 m.
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Tabela 3. Kalendarium pierwszego etapu rejsu arktycznego

L.p. Wydarzenie Data Uwagi
1. Rozpoczecie podrozy 11 lipca 1956 1.
2. Osiagniecie redy portu Murmansk 19 lipca 1956 r.

godz. 0418

pomocnika pilota i radiotelegrafisty

Zaokretowanie na s/s £6dz” radzieckiego kapitana pilota,

Port Murmarnsk

Wyjscie z portu Murmansk po zaopatrzeniu bunkru,
4. wody i dodatkowego sprzetu tacznosci (stacje ultrakrotkofalowe),
Zegluga przez Morze Barentsa do Cie$niny Karskiej

24 lipca 1956 1.
godz. 0010.

5. Przejscie Ciesniny Karskiej w warunkach mgly i zamglenia.

Cie$nina Karska (Karskie

27 lipca 1956 1. Wrota) we mgle

Pierwsze wejscie w lody na Morzu Karskim

28 lipca 1956 1.

6. w asyscie lodotamacza ,,Sybiriakow” godz. 2000
7 Zakotwiczenie przy Wyspie Rastorgujewa ze wzgledu 30 lipca 1956 1.

' na sytuacje lodowa we wschodniej czesci Morza Karskiego godz. 0708.
8. Bunkrowanie wegla na parowcach w porcie Dikson 28 sierpnia 1956 r.

. . . 30 sierpnia 1956 r. . . .

9. Odkotwiczenie spod Wyspy Rastorgujewa godz. 2300 31 dni postoju na kotwicy
10. | Wejscie w lody i zwaty lodowe kilkumetrowej grubosci. Mgla i zamglenie
11. Przed Cie$ning Wilkickiego postdj w dryfie 18 godz. 1 wrzesnia 1956 r. | Brak rozpoznania lodowego
1. Przejscie Ciesniny Wilkickiego, wejscie na Morze Laptiewow 3 wrzednia 1956 1. Pola lodowe

i zegluga przez dwa dni w asyscie lodotamacza ,,Jermak”

z gorami lodowymi

sie w deltach rzek Chatanga i Lena

Opuszczenie konwoju przez lodofamacz ,,Jermak”. Statki przemieszczaja sie
13. | bezlodotamacza. Trudna nawigacja ze wzgledu na liczne mielizny tworzace

4 wrzesnia 1956 r.

14. Przejscie Cie$niny Laptiewa i wej$cie na Morze Wschodniosyberyjskie

6-7 wrzesnia 1956 1.

15. | Wejécie w pole lodowe wieloletniego lodu na wysokosci ujscia rzeki Kotymy

8 wrzesnia 1956 r. | Lod wielometrowej grubosci

16. -
6 temperatury ujemne, opad $niegu

Zakotwiczenie na potudnie od portu Pevek. Sztorm NW,

9 wrzesnia 1956 r.
godz. 1700

17.

Poprawa pogody. Informacje lodowe: bariera lodowa kilkumetrowej grubosci
w ciesninie De Longa o dlugosci ok. 180 Mm

12 wrze$nia 1956 r.

18. | Wiceminister Burchanow polecit odkotwiczy¢ i uda¢ sie¢ w droge na zachod

12 wrze$nia 1956 r.
godz. 2100

19. | Pomoc lodotamacza ,,Kapitan Woronin” w wyjsciu z pola lodowego pod Pevek

20.

Wizyta wiceministra Burchanowa na s/s ,Lodzi”
(wyklad o lodach w Arktyce i obecnej sytuacji lodowej)

15 wrzesnia 1956 r.

21.

Odkotwiczenie i rozpoczecie drogi powrotnej na zachod
(Dostawa ryb i reniferéw przez hydroplan - na koszt zatég polskich).

17 wrze$nia 1956 r.
godz. 1630

Odtworzona trasa rejsu arktycznego polskich statkéw w pierw-
szym etapie zobrazowana zostala na rys. 7. Na uwage zastuguje fakt,
iz 16d wieloletni o zwartoséci 10/10 przedstawiony kolorem ciemno
szarym zalega w duzej cze$ci Oceanu Arktycznego, a Cie$nina De
Longa w sezonie zeglugowym roku 1956 pozostata catkowicie po-
kryta lodem wieloletnim (o zwartosci 10/10).

Przewidywania meteorologow z Gltéwnego Instytutu Meteorolo-
gicznego w Moskwie dotyczace sytuacji lodowej w Ciesninie De
Longa wskazywaly, iz pokrywajacy cie$nine zwarty 16d o grubosci
od 3 do 5 metréw przy prognozowanych wiatrach z kierunkéw po-
tudniowych zdryfuja z cie$niny w przeciagu 6-8 dni poza Wyspe
Wrangla. Do takiej sytuacji jednakze nie doszto. Pod znakiem za-
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pytania stafo ,,zimowanie” polskich statkéw w Arktyce. Sytuacja lo-
dowa byla ciagle bardzo trudna. Wiele jednostek, a w tym réwniez
lodotamacze uszkadzaly kadtuby i $ruby okretowe. Czesto jednostki
dryfowaly wraz z lodem w oczekiwaniu na poprawe warunkow, jak
i rowniez z braku mozliwosci wydostania si¢ ze zlodzonego akwenu.

Polecenie ruszenia na wschod Morza Karskiego nie wydato
kierownictwo rejonu odpowiedzialnego za te czes¢ akwenu mor-
skiego, ale sam wiceminister Burchanow, ktéry od poczatku ze-
glugi Przejsciem Pélnocnym osobiscie koordynowat i nadzorowat
realizacje tego przedsiewziecia ze strony wladz morskich Zwigzku
Radzieckiego. Przejéciu w poczatkowym etapie towarzyszyta ge-
sta mgta, a nastepnie 16d i zwaly lodowe kilkumetrowej grubosci.
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Rys. 7. Trasa arktycznego rejsu polskich statkéw w pierwszym jego etapie. Zrédlo: opracowanie wlasne

Rys. 8. Lodotamacz ,,Sybiriakow” towarzyszgcy konwojowi
od wejscia na Morze Karskie'®

Rys. 9. Zegluga za lodotamaczem ,,Sybiriakow™”

Pod wzgledem nawigacyjnym byl to trudny akwen ze wzgledu na
mielizny i niezliczone wysepki i kamienie, ktérych rozpoznanie
i pozycje na mapach byly watpliwe. Problemem bylo takze wypo-
sazenie nawigacyjne statkoéw. Male statki posiadaly tylko kompasy
magnetyczne w przeciwienstwie do duzych, ktére miaty kompasy
zyroskopowe. Wszystkie statki musialy $cisle wykonywacé polecenia
plynace ze statku prowadzacego, ktérym byl s/s ,£6dZ” Namiary

Rys. 10. ,0to cala ,,siddemka” posuwa sig za lodotamaczem na Morzu
Karskim, na pétnoc od ujscia Jenisej” - stowa opisu kapitana
J. Nierojewskiego®”

Rys. 11. ,,Lody coraz gesciej i statki w bardziej zwartym szyku, aby nie
pozwolié¢ zamkng( sig zrobionej przez poprzednika rynnie” - stowa
napisane przez kapitana J. Nierojewskiego™

goniometryczne nie dawaly na tym akwenie satysfakcjonujacych
rezultatow, a we mgle byly jedynym sposobem okreslenia pozycji.
Bezpieczenstwo nawigacji zapewnial, tylko w pewnym stopniu,
radar, radionamiary (namiary goniometryczne), namiary optyczne
oraz pomiary glebokosci. Gléwny cig¢zar zapewnienia bezpieczen-

¥ Zdjecie z Albumu zdjec z podrézy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego. Oryginal dokumentu z 1956 r. znajduje si¢ w Sali Tradycji Uniwersytetu Morskiego

w Gdyni.
20 Tamze.
2D Tamze.
2 Tamze.
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Kluczows informacja na akwenie pokrytym lodem jest infor-
macja lodowa, ktora niestety nie byta przekazywana systematycz-
nie. Rozpoznanie lodowe w tamtym czasie wykonywane bylo przez
zalogi statkow powietrznych, zwanych samolotami zwiadu lotni-
czego. Przykltadowy samolot zwiadu lotniczego, ktory dostarczat
mapy zlodzenia i informacje lodowe przedstawia rys. 14.

Przed wejsciem do Cie$niny Wilkickiego® samolot zwiadu lo-
dowego zrzucit mape lodéw w cie$ninie, z ktérej wynikalo, ze sytu-
acja lodowa umozliwia dalszy ruch jednostek na wschod i wejscie
na Morze Laptiewow. Po przejsciu Ciesniny Wilkickiego na spotka-
nie konwoju podszed! 58-letni lodotamacz ,,Jermak’, ktory prowa-
dzit statki w kierunku potudniowo-wschodnim przez pola lodowe,
w ktdrych znajdowaly sie gory lodowe?”. Akwen pod wzgledem po-
godowym byt wyjatkowo nieprzyjazny, gdyz konwdj nawigowat we
mgle i w $niezycy. Lodotamacz ,,Jermak” opuscil zesp6t 4 wrzesnia
1956 r. ze wzgledu na korzystniejsze warunki lodowe jakie pano-
waly na akwenie blizszym brzegu. Jednakze obszar ten byt znacznie
niekorzystny pod wzgledem nawigacyjnym ze uwagi na mielizny
tworzace si¢ liczne mielizny w deltach rzek Chatanga i Lena.

Wejscie z Morza Laptiewéw na Morze Wschodniosyberyjskie
odbylo sie przez Cie$nine Dymitra Laptiewa®. Cie$nina Laptiewa
jest akwenem wyjatkowo plytkim, gdyz w niektérych miejscach gle-
boko$¢ wynosi 6,7 m. Woda w cie$ninie miata kolor brudno brazowy
ze wzgledu na duze zanieczyszczenie wodami stodkowodnymi rzek
wplywajacych do morza. Szybkos¢ konwoju zwiekszono ze wzgledu
na mniejsze zaleganie pol lodowych i czas dotarcia do Ciesniny De
Longa i jej przejscia tuz przy samym brzegu, gdyz dwa statki prze-
szty ze wschodu na zachdd przez ciesnine oraz przebil si¢ po dwoch
miesigcach pobytu w lodach cie$niny lodotamacz ,,Molotow”. W tej
sytuacji istniata nadzieja na przejscie Ciesniny De Longa. 8 wrzes-
nia 1956 r. jednostki ponownie spotkaly 16d na wysokosci ujscia
Kolymy. Jak napisal kapitan Nierojewski: ,,Byly to juz lody arktyczne,
Rys. 13. Przejscie przez Ciesning Wilkickiego wieloletnie, wielometrowej grubosci i nalezato je obchodzié¢ ostroznie,
w zabezpieczeniu lodotamacza , Sybiriakow™" aby w zadnym wypadku nie otrzec si¢ kadtubem™). Nie posiada-

Rys. 12. Dryfujgce pola lodowe zlozone z lodu zwatowego napotykane
czesto podczas przejscia®

Rys. 14. Samolot zwiadu lotniczego dostarczajgcy mapy zlodzenia

i informacje na s/s ‘£6dz™ Rys. 15. Wieloletni 16d zwatowy o grubosci od 5 do 10 metrow™
stwa nawigacyjnego spoczywal na prowadzonej zdwojonej obser-
wagcji i wyjatkowej ostroznosci.

») Tamze.

2 Tamze.

) Zdjecie z Albumu zdje¢ z podrézy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego.

Ciesnina Wilkickiego — cie$nina taczaca Morze Karskie i Morze Laptiewdw oraz rozdziela pélwysep Tajmyr i wyspy Ziemi Polnocnej. Jej nazwa pochodzi
od rosyjskiego hydrografa i odkrywcy, Borysa Wilkickiego. Cie$nina ma dtugos¢ 56 mil morskich (ok. 104 km), $rednia szeroko$¢ wynosi 30 mil morskich
(ok. 55 km), za$ gteboko$¢ pomiedzy 32 a 210 m.

) Nierojewski J., ,Raport z podrozy arktycznej’, s. 5.

Ciesnina Dymitra Laptiewa — cie$nina faczaca Morze Laptiewéw z Morzem Wschodniosyberyjskim, przebiega miedzy Wyspami Lachowskimi, a pétnocnym
wybrzezem Azji. Nazwa pochodzi od nazwiska rosyjskiego badacza i odkrywcy Dymitra Laptiewa, ktory jako pierwszy zmapowat te cie$nine w XIX wieku.
Dlugo$¢ cie$niny wynosi 62 mile morskie (115 km), szerokos$¢ 27-32 mile morskie (ok. 50-63 km), a $rednia glebokos¢ 12 m, co znacznie ogranicza zanurzenie
jednostek mogacych przej$¢ ta droga.

») Nierojewski J., ,Raport z podrozy arktycznej’, s. 6.

3 Zdjecie z Albumu zdje¢ z podrézy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego.
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Rys. 16. Wieloletni 16d zwatowy na drodze polskich statkow”

Rys. 17. ,Niewinna wyspa z klockami” - struktura lodowa tak nazwana
przez kapitana J. Nierojewskiego®?

jac wlasciwego rozpoznania sytuacji lodowej kierownictwo rejonu
wschodniego polecito jednostkom zakotwiczy¢ w odlegtosci okoto
70 mil morskich od portu Pevek. Kierunek wiatru byl jednak nie-
korzystny, gdyz poinocno-zachodni, napychajacy dodatkowy lod
do Ciesniny De Longa. Kilkudniowy postéj na kotwicy nie zmie-
nil sytuacji. Sztormowy wiatr utrzymywat sie ciagle z tego samego
kierunku powodujac dalsze blokowanie ciesniny. Sztorm ucicht 12
wrzesnia, a sytuacja lodowa byta bardzo trudna, wrecz beznadziej-
na do dalszego kontynuowania rejsu na wschéd. Cie$nina zostala
catkowicie zablokowana przez 16d kilkumetrowej grubosci. Blokada
wystepowata miedzy Wyspa Wrangla a brzegami Syberii, Warunki
meteorologiczne rowniez stawaly sie coraz trudniejsze, gdyz tempe-
ratura bylta ponizej zera i wystepowal ciggly opad $niegu.

Przejscie przez Cie$ning De Longa w warunkach jej blokady
przez 16d bylo niemozliwe. 12 wrzesnia wiceminister Burchanow
przekazal polecenie podniesienia kotwicy i rozpoczecia powrotu na
zachdd. Koto wyspy Ajon® konwdj napotkat ,,mrowie” matych jed-
nostek rybackich wraz z duzymi jednostkami im towarzyszacymi
oraz kilkanascie okretéw podwodnych z jednostkami pomocniczy-
mi. Wszystkie te jednostki dryfowaly z lodem w oczekiwaniu na
rozkazy. Réwniez w poblizu Pevek przemieszczal si¢ do tego portu
statek typu ,,Liberty” (rys. 19). Po odkotwiczeniu statki wraz z lo-
dem weszly na male glebokosci i azeby unikna¢ wejscia na mieli-
zne poproszono lodotamacze do wyprowadzenia na glebsza wode,
gdzie réwniez poprawie ulegly warunki lodowe. 15 wrzesnia na
s/s ,£6dz” przybyl wiceminister Burchanow na spotkanie z wszyst-

3D Tamze.
% Tamze.
3 Tamze.

w

Y Zdjecie z Albumu zdjec z podrézy arktycznej autorstwa J. Nierojewskiego.
35)

Czaunskiej. Od stalego ladu wyspe oddziela Ciesnina Czaunska.
%) Nierojewski J., ,Raport z podrézy arktycznej”, s. 8.
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Rys. 18. Lodotamacz ,Kapitan Woronin” podczas uwalniania polskiego
statku z lodu w poblizu portu Pevek™

Rys. 19. Jednostka typu ,,Liberty” samodzielnie poruszajgca sig w kie-
runku portu Pevek®

kimi kapitanami i zastepcami oraz przedstawil panujaca sytuacje
lodowg. Wedlug ministra tak trudnej sytuacji lodowej nie byto od
25 lat, aczkolwiek jak dodaje kapitan Nierojewski — inni specjalisci
twierdzili, ze od 10 lat*. Cie$nina De Longa byta zamknieta gru-
bym wielometrowym stalym lodem na przestrzeni 180 mil mor-
skich w czesci przybrzeznej Syberii, a w péinocnej pokrywa lodowa
jest dluzsza i zapiera si¢ 0 Wyspe Wrangla. Wczesniejsze przewi-
dywania meteorologéw o wiatrach poludniowych nie sprawdzity
sie. Istnialo jeszcze prawdopodobne otwarcie si¢ cie$niny, jednak-
ze nie bylo takiej pewnosci, a w przypadku braku przejscia przez
Cies$ning De Longa do 31 wrzesnia powrdt bylby niemozliwy ze
wzgledu na zimowe zamknigcie Ciesniny Wilkickiego. Taka sytua-
cja sprawitaby koniecznos¢ zimowania w ktéryms z portéw Morza
Wschodniosyberyjskiego lub Morza Laptiew6w (Pevek lub Tiksi).

W zalozeniach rejsu nie byto mowy o zimowaniu. Na pozeg-
nanie dostarczono na statki ryby i migso reniferéw, jak zaznaczyt
kapitan Nierojewski — ,,na nasz rachunek”.

POWROT DO KRAJU

Ostatecznie polecenie o odkotwiczeniu i powrocie na zachdd
przekazal wiceminister Burchanow w dniu 17 wrzesnia o godzinie
17.30, co nastgpito najprawdopodobniej po konsultacjach na szczeb-
lu ministerialnym z Warszawg. Sytuacja lodowa przed konwojem nie
byla rozpoznana, wiec rozpoczeto gromadzenie wszystkich informa-
cji z akwenu, gdyz od wielu dni temperatura powietrza w Cie$ninie
Wilkickiego byla ujemna i wynosita od -5 do -6 stopni Celsjusza.

Wyspa Ajon — wyspa w azjatyckiej czeéci Rosji, na Morzu Wschodniosyberyjskim. Powierzchnia ok. 2000 km?. Lezy w zachodniej czesci wejscia do Zatoki
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Rys. 20. Trasa powrotu od okolicy portu Pevek na zachdéd

Zaraz po rozpoczeciu drogi powrotnej statki napotkaty warun-
ki sztormowe z wiatrem z pdlnocnego-zachodu. Zapadla decyzja
o przejsciu z Morza Wschodniosyberyjskiego na Morze Laptiewow
nie przez Cie$nine Laptiewa, a glebsza i bardziej bezpieczng pod
wzgledem nawigacyjnym Cieénine Sannikowa®). W polowie Morza
Laptiewéw konwoj ponownie wchodzi w obszar wystepowania lodu,
przez ktéry przechodzi poszukujac dogodnego przejscia. Przebijanie
sie przez 16d trwato dwa dni. Zegluga w warunkach nocy, ktére stawa-
ty sie coraz dluzsze, byla szczegolnie utrudniona ze wzgledu na moz-
liwo$¢ uderzenia w stary gruby 16d. Tuz przed Ciesnina Wilkickiego
prowadzenie konwoju w lodzie przyjmuje lodotamach ,,Jermak’, kto-
ry po przejéciu cie$niny i wyjéciu na czysta wode zegna polskie statki.
Nakazana droga wiodaca do Murmanska niestety nie byla najkrotsza
trasg, gdyz prowadzila do Ciesniny Karskiej, a nie od péinocy wokot
Nowej Ziemi, gdzie zgodnie z informacjami kierownictwa rejonow
byly tam lody. 24 wrzesnia z konwoju wyszta s/s £6dz” i skierowata
sie do portu Dikson, gdzie odebrana zostalta poczta dla zaldg i prasa.
Kapitan s/s ,Radom” na nieobecnos¢ kapitana Nierojewskiego prze-
jal kierownictwo nad konwojem. S/s ,£6dz” powrdcita do konwoju
przed Ciesning Karska. Wejscie na Morze Barentsa powigzane byto
z sztormowg pogoda i wiatrem z poludniowego wschodu, skrecajg-
cego nastepnie na pétnocny zachéd. Po wejsciu na rede Murmanska,
wyokretowaniu ekipy pilota arktycznego i przedtuzajacym si¢ bun-
krowaniu parowcéw 29 wrzes$nia 1956 r. w godzinach porannych
statki opuscily rede Murmanska i skierowaly sie do polskich portow.
Tradycyjnie o wyjsciu z portu statki weszly w obszar sztormu, ktéry
towarzyszyl jednostkom niemalze do red portow Gdyni i Gdanska.

Trasa powrotu konwoju jednostek od okolicy portu Pevek na
zachod zostala odtworzona na mapie przedstawionej na rys. 20.
Na Morzu Karskim s/s ,,£6dz” wyszedt z konwoju do portu Dikson.

Kalendarium powrotnego rejsu z Morza Wschodniosybe-
ryjskiego do kraju zestawiono w tabeli 4.

PODSUMOWANIE
Dokonujgc podsumowania tego historycznego, malo znanego
pionierskiego przedsiewziecia polskiej floty handlowej realizowa-
nego w 1956 roku, po przeanalizowania dostepnej i bardzo ograni-
czonej liczby dokumentéw wyciagnieto nastepujace wnioski:
1. Wiodacym wnioskiem podsumowujacym arktyczny rejs polskich
statkow jest jego niepowodzenie pod wzgledem ekonomicznym

wynikajace z nie osiagniecia celu podrozy, czyli dostarczenia
statkéw do Chin. Nalezy jednak w tym miejscu zwréci¢ uwage
na jego pionierski charakter w zegludze po wodach arktycznych.
Jednakze w opinii autora raportu kapitana Nierojewskiego straty
ekonomiczne byly znacznie wigksze od zdobytej praktyki i do-
$wiadczenia w rejonach arktycznych®®. Nie sg aktualnie znane
przyklady wykorzystania tego zdobytego doswiadczenia. W per-
spektywie czasu moglo ono mie¢ znaczenia.

2. Pomimo, iz rejs nie zakonczyt si¢ zakladanym sukcesem eko-
nomicznym i zeglugowym, to przyniést unikalne nawigacyjne
doswiadczenie polskim zatogom prowadzacym statki przez ten
trudny pod wzgledem nautycznym, pogodowym i lodowym
akwen. Realizacja rejsu i pomyslne jego zakonczenie uzaleznio-
ne bylo od warunkéw lodowych panujacych w tej czesci Oceanu
Arktycznego. To natura odgrywa tu najwieksza role. Sytuacja
lodowa w Cie$ninie De Longa uniemozliwita kontynuacje rejsu
dalej w strone Cie$niny Beringa i portu docelowego w Chinach,
a byta wyjatkowo trudna od kilkunastu lat. Cie$nina De Longa
byta zatkana lodem wieloletnim o kilkumetrowej grubosci na
dlugosci okoto 180 mil morskich. Grubos¢ lodu oceniana byt
przez meteorologéw na 3-5 metréw, a w zwalach lodowych
znacznie przekraczala kilkanascie metréw (szacowano nawet
ok. 10 m). To byla przeszkoda, ktorej polskie statki nie byly
w stanie pokonan, a wsparcie lodotamaczy bylo niemozliwe,
gdyz 6wczesny Zwiazek Radziecki nie dysponowat jednostkami
mogacymi przej$¢ przez tak gruby l6d. Konwdj polskich stat-
kow zawrdcil sprzed Cie$niny De Longa 17 wrze$nia 1956 roku
i bezpiecznie dotart z powrotem do kraju. Rejs zakonczyl sie
6 pazdziernika 1956 roku w portach Gdynia i Gdansk.

3. Nowe dos$wiadczenie zdobyli pierwsi oficerowie odpowiadajacy
za sprawy ladunkowe. Nowoscig i jednoczes$nie do$wiadcze-
niem w polskiej flocie byly zasady sztauerki, ktére obowiazy-
waly jednostki uprawiajgce zegluge na wodach arktycznych.
Zatadunek statkéw musial by¢ przeprowadzony zgodnie z prze-
pisami obowigzujacymi na tych wodach.

Pomimo tak formulowanych wnioskéw i ocen arktycznego rejsu
polskich statkéw nalezy jednak pozytywnie oceni¢ dziatalnos¢ kapi-
tanow i ich zaldg, ich zaangazowanie, bezpieczne prowadzenie swo-
ich jednostek i dbalos¢ o powierzone mienie. Ten rejs jest dosko-

¥ Cieénina Sannikowa - cie$nina o dtugosci 27 mil morskich (ok. 50 km), taczaca Morze Laptiewow i Morze Wschodniosyberyjskie, rozdziela wyspy Anjou
i Wyspy Lachowskie. Glebokos¢ nawigacyjna ciesniny to 13 m, a maksymalna wynosi 24 m.

% Nierojewski J., ,Raport z podrozy arktycznej”, s. 23.
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Tabela 4. Kalendarium powrotu (drugiego etapu rejsu arktycznego)

L.p. Wydarzenie Data
1. Odkotwiczenie i rozpoczecie drogi na zachod 17 wrzesnia 1956 r. godz. 1630
) Przejécie przez Cie$ning Sannikowa pomiedzy Wyspami Nowosybirskimi z Morza
' Wschodniosyberyjskiego na Morze Laptiewow
3. Przejscie przez Ciesnine Wilkickiego z Morza Laptiewow na Morze Karskie 22 wrzeénia 1956 1. godz. 0900

(Zegluga w lodzie z asysta lodotamacza ,,Jermak”)

4. | Zejscie z trasy s/s ,1.6dZ” do portu Dikson (dostarczenie prasy i poczty) i powrét do konwoju

24 wrze$nia 1956 r.

Przejscie Ciesniny Karskiej i wejscie na Morze Barentsa

26 wrze$nia 1956 r. godz. 0400

6. Zakotwiczenie na redzie Murmanska

28 wrzesnia 1956 .
w godzinach porannych

Wyjscie z Murmanska, zdanie radzieckiego personelu i sprzetu oraz bunkrowanie (Wiele
7. ktopotow i przedtuzony czas postoju przed przyjeciem bunkru. Problematyczne decyzje
w otrzymywanych telegramach dotyczace powrotu do kraju)

29 wrzesnia 1956 r. w godzinach
porannych

8. | Telegram o skierowaniu wszystkich statkéw do Gdyni (Powrét w sztormowej pogodzie).

2 pazdziernika 1956 r.

Male statki wchodza do Gdyni, a duze do Gdanska (polecenie z PLO).
S/s ,£6dz” wchodzi do portu Gdansk

6 pazdziernika 1956 r. godz. 1000.

nalym Zrodlem wiedzy o akwenie, trudnosciach zeglugi, klopotach
w braku informacji nawigacyjnej, a przede wszystkim meteorolo-
gicznej i oceanograficznej. Wspotczesna Arktyka szybko zmienia sie
pod wplywem zmian klimatycznych, jednakze przyroda pozostaje
wielka niewiadoma, a prognozy i przewidywania pomimo wspot-
czesnego oprzyrzadowania sg trudne do okreslenia. Kapitan Jerzy
Nierojewski pozostawil obszerny i starannie przygotowany raport
z tej podrozy, ktory w jego ograniczonej czesci mam przyjemnosc za
zgoda rodziny kapitana i Uniwersytetu Morskiego zaprezentowac.
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Abstract
Arctic voyage of polish vessels in 1956

In 1956, Polish Ocean Lines (PLO) was tasked with bringing
from Poland seven vessels built by the Polish shipbuilding industry
for a Chinese shipowner. The contract with the People’s Republic
of China was signed by the Maritime Import and Export Center
“Centromor”. These ships were three “Donbas” type steam ships,
approximately 5,500 DWT each from the Lenin’s Shipyard in
Gdansk and four motorships of approximately 900 DWT each built
in the Paris Commune Shipyard in Gdynia. The interested parties
agreed that these ships would be delivered to China by Polish crews
via the Northern Route, as they were afraid of difficulties in cros-
sing the Suez Canal due to the possibility of it being blocked due
to the tense political and military situation in this area. The cruise
began on July 11, 1956. After many difficulties and after covering
hundreds of nautical miles, the ships reached the De Long Strait
and, unfortunately, due to the very difficult ice situation in the stra-
it, they turned back on September 17, 1956 and safely returned to
the country on October 6, 1956. Unfortunately, the cruise ended
with the failure to deliver the vessels to the Chinese contractor via

70

the Northern Route originally adopted for the crossing, due to the
impossibility of overcoming the ice conditions prevailing at that
time. The ice that ships encountered in the De Long Strait was im-
possible to cross at that time.

The aim of the article is to present a currently little-known Polish
venture from 1956, which was an Arctic cruise of seven Polish vessels
built in domestic shipyards for a Chinese shipowner and conducted
through the Northeast Passage in the Russian Arctic, along the sho-
res of Eurasia. Although the cruise did not end with the expected
economic and navigational success, it brought invaluable professio-
nal experience to the Polish crews guiding ships through this arctic
water, which was difficult in terms of navigation, weather and ice.

The article is of a popular science nature by presenting informa-
tion about a pioneering organizational venture that has never taken
place in the history of the Polish merchant fleet. Moreover, the ice
situation in the Northeast Passage from July to October 1956 was
illustrated. This is a story about the Polish pioneering venture, our
crews and ships.
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Bezpieczenstwo energetyczne czy bezpieczenstwo morskie?
Dylemat oceny potencjalnych zagrozen bezpieczenstwa Polski
na akwenie Morza Batyckiego w trzeciej dekadzie XXI wieku

Przeobrazenia sytuacji politycznej jakie nastgpily po rosyj-
skiej agresji na Ukraine w duzej mierze dotkaja region okreslany
za prof. Jerzym Zalewskim jako ,,Europa Baltycka”. Przeobrazenia
te s3 wynikiem reakgji panstw europejskich jak i organizacji re-
gionalnych (UE i NATO) na przebieg tzw. ,Operacji Specjalnej”
Federacji Rosyjskiej. Natozone sankcje posredni wykreowaty nowa
role zlewiska i samego akwenu Morza Baltyckiego w rosyjskiej po-
lityce. Symbolem tej zmiany stala si¢ zmiana statusu tego akwenu
okreslona w Doktrynie Morskiej z 31 lipca 2022 roku". Obnizenie
rangi z akwenu ,istotnego” do ,waznego’, czyli drugiej kolejno-
$ci w dwustopniowej skali bylo w duzej mierze efektem embarga
na eksport surowcow energetycznych do panstw europejskich.
Réwnoczesnie jednak zostalo ono wykorzystanie do wykreowa-
nia nowych form zagrozen i prob destabilizacji sytuacji politycznej
w regionie. Zakladajacej rozbicie jednosci panstw baltyckich przy
wykorzystaniu instrumentu jakim stal si¢ brak dostaw surowcow
energetycznych oraz réznic w podejsciu do bezpieczenstwa ener-
getycznego. Ograniczona efektywnos¢ tych dziatan powoduje, ze
polityka baltycka Federacji Rosyjskiej moze przyjac bardziej rady-
kalng formule, co udowadnia na przyklad udana proba zerwania
podmorskich kabli $wiattowodowych. Budujac system przeciw-
dziatania potencjalnym zagrozeniom za konieczne uznaé nalezy
mu nie tylko cechy systemu holistycznego, obejmujacego sfery:
energetyki wiatrowej, sektora wydobywczego i transportowego
(transport morski i morskie systemy przetadunkowe) ale takze sy-
stemu regionalnego opartego na kooperacji w trzech zasadniczych
sferach: bezpieczenstwa zeglugi, przesytu noénikow energii oraz sa-
mej energii oraz produkgji energii. Tym samym przedmiotem ko-
operacji baltyckiej w sferze bezpieczenstwa powinny sta¢ si¢ takie
obszary zycia gospodarczego jak regionalna i panstwowa polityka
energetyczna, ochrona battyckiego systemu zeglugi oraz zapewnie-
nie bezpieczenstwa instalacji morskich i brzegowych. Redefinicja
zakresu tej kooperacji musi jednak uwzgledni¢ uwarunkowania
polityczne zaréwno obecne i perspektywiczne jak i te kreujace stan
obecny baltyckiego systemu bezpieczenstwa.

POLITYCZNE OGRANICZENIA KOOPERAC]I
ENERGETYCZNE]J EUROPY BALTYCKIE]
JAKO DETERMINANTA POZIOMU
BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Budowany przez dwie dekady baltycki zintegrowany system
energetyczny to zaledwie sie¢ przesylu energii elektrycznej oraz

- obcigzony kwestiami politycznymi - proces zwigkszania moz-
liwosci dostaw no$nikéw energetycznych, zwlaszcza gazu spoza
Federacji Rosyjskiej. Niezmiennym zalozeniem baltyckich pro-
jektow energetycznych jest zwigkszenie poziomu bezpieczenistwa
energetycznego panstw tego regionu, jednakze postrzeganego ra-
czej przez wladze czesci panstw jako budowa suwerennosci ener-
getycznej. W wyniku tej postawy zakres energetycznej kooperacji
baltyckiej zostal ograniczony do budowy systemu polaczen ener-
getycznych, a przedmiotem sporu staly sie inwestycje w systemy
przesylu gazu oraz zwigkszania mozliwo$ci magazynowania tego
surowca?. Paradoksalnie szczegélng aktywno$¢ w tym zakresie
przejawiali politycy trzech panstw bedacych najwigkszym benefi-
cjentem projektowanych rozwigzan czyli Lotwy, Lotwy i - w mniej-
szym stopniu — Estonii®. Postawa ta — niekiedy skoncentrowana na
ostabianiu regionalnego znaczenia polskich inwestycji energetycz-
nych - powoduje, Ze polityka energetyczna Rzeczpospolitej powin-
na koncentrowa¢ si¢ na kwestii pelnego wykorzystania zdolnosci
produkcyjnych, przesytowych i magazynowych jako elementu eu-
ropejskich rozwigzan zapewniajacych bezpieczenstwo energetycz-
ne. Wkomponowanie polskich programéw rozwojowych w sekto-
rze energetycznym w catoksztalt regionalnej polityki energetycznej
wymaga wiec oceny dotychczasowych osiggnie¢ w procesie balty-
ckiej integracji energetycznej jak i wskazania obszaréw polskiej ak-
tywno$ci w przyszlosci. W tym drugim obszarze zasadnym jest roz-
wazenie mozliwoséci wykorzystania polskiego potencjatu produkeji
energii wiatrowej (morskich farm wiatrowych) oraz ustosunkowa-
nia sie do propozycji Szwecji w zakresie powrotu do wykorzystania
energetyki jadrowej. Oceniajac efekty podjetych w ostatnim 20-le-
ciu dziatan wskaza¢ mozna na polowiczy sukces projektu budowy
odpornosci energetycznej Europy Baltyckiej. Jest nim powstanie
Baltyckiego Pierscienia Energetycznego oraz uruchomienie tzw.
mostoéw energetycznych. W systemie tych polaczen szczegélna role
odgrywa Szwecja bedaca de facto pafstwem gwarantujacym do-
step do energii elektrycznej panstwom regionu w sytuacjach kry-
zysowych. Zbudowane systemy przesylowe do Litwy (NordBalt),
Finlandii FennoScan), REN (Baltic Cabe) i Polski (SwePol) zapew-
niaja jej w praktyce monopol (po ograniczeniu produkcji przez
RFN jako konsekwencji polityki zamykania elektrowni jadrowych).
Calo$¢ Baltyckiego Pierscienia Energetycznego uzupelniajg syste-
my przesylowe EstLink (Finlandia-Estonia) i docelowo od 2025
roku Harmony Link (Polska-Litwa). Wskazujac na role Szwecji
w baltyckim systemie bezpieczenstwa energetycznego podkresli¢

Y P.Mickiewicz, Swiadectwo poczgtku upadku imperium? Doktryna morska z 31.07.2022 r. jako strategia operacyjna Federacji Rosyjskiej po ukrairiskim upokorzeniu,
Collogium, nr 3(47)/2022, s. 73-94. https://colloquium.amw.gdynia.pl/index.php/colloquium/article/view/684.

»  P. Mickiewicz, Subregion baltycki w zalozeniach polityki energetycznej Rzeczpospolitej Polskiej. Bezpieczenistwo. Teoria i Praktyka, 2016, nr 1, s. 119-131,
https://bazhum.muzhp.pl/media/files/Bezpieczenstwo_teoria_i_praktyka_czasopismo_Krakowskiej_Szkoly_Wyzszej_im_Andrzeja_Frycza_Modrzewskiego/
Bezpieczenstwo_teoria_i_praktyka_czasopismo_Krakowskiej_Szkoly_Wyzszej_im_Andrzeja_Frycza_Modrzewskiego-r2016-t10-n1/Bezpieczenstwo_
teoria_i_praktyka_czasopismo_Krakowskiej_Szkoly_Wyzszej_im_Andrzeja_Frycza_Modrzewskiego-r2016-t10-n1-s119-131/Bezpieczenstwo_teoria_i_prak-
tyka_czasopismo_Krakowskiej_Szkoly_Wyzszej_im_Andrzeja_Frycza_Modrzewskiego-r2016-t10-n J. Wyganowski, Baltyckie rozgrywki gazowe, Energia
Gigawat, 2011, nr 4. https://www.cire.pl/pliki/2/Baltyckieterminaleperypetie.pdf.

¥ B. Gutkowski, M. Witoniski, R. Joeck , Koncepcja rozwoju sieci morskich na Morzu Baltyckim, Czysta Energia 2012, nr 6, s. https://www.cire.pl/pliki/2/koncep-

cja_sieci_morskich.pdf.
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nalezy, iz pozycja tego panstwa jako eksportera energii jest konse-
kwencja funkcjonowania w jego systemie energetycznym elektro-
wni jadrowych zlokalizowanych w Forsmark oraz Oskarshamn, co
takze przeklada si¢ na atrakcyjnos¢ ekonomiczng szwedzkiej oferty.
Przyjac tez nalezy, ze pozycja ta zostanie znaczaco wzmocniona
dzieki realizacji inwestycji w postaci budowy dziesigciu matych
reaktoréw jadrowych (SMR) do 2045 roku. Za polowiczny sukces
procesu integracji energetycznej Europy Baltyckiej — gléwnie z po-
wodu uwarunkowan politycznych - jest funkcjonowanie regional-
nego systemu transportu gazu, zaréwno LNG jak i przesytanego
gazociagiem Baltic Pipe. Ograniczeniem dla idei baltyckiego syste-
mu przesylu gazu sg bowiem ambicje Baltow i de facto prowadzona
przez te panstwa rywalizacja w zakresie wykorzystywania balty-
ckich terminali gazowych oraz zbiornikéw magazynowania gazu.
Ich polityka energetyczna nadal opiera sie na tezie, ze bezpieczen-
stwo energetyczne jest zapewnianie przede wszystkim poprzez po-
siadanie wlasnych mozliwosci regazyfikacji (terminal w Klajpedzie)
i magazynowania gazu. Postawa ta posrednio wplywa na ekono-
miczny wynik inwestycji Baltic Pipe oraz mozliwoséci wykorzysta-
nia polskich magazyndéw gazu a takze ekonomiczne uzasadnienie
budowy plywajacego terminala gazowego (tzw. Floating Storage
Regasyfication Unit) w Zatoce Gdanskiej. Realia polityczne po roku
2022 zmusily wtadze tych panstw do ograniczonej modyfikacji tego
stanowiska, co zaowocowato ukonczeniem realizacji budowy gazo-
ciggu GIPL czesto okre$lanego jako ,inteconnector Polska-Litwa™.
Jednakze nie jest to réwnoznaczne z wykorzystaniem pelnej prze-
pustowosci gazociagu i polskich magazynéw gazu jako miejsca
przechowywania zapasow o statusie strategicznym oraz docelowym
wykorzystaniem gdanskiego terminala regazyfikacji gazu LNG.
Postawy tej nie zmienia nawet wzrastajaca $wiadomos¢ iz zaréwno
polskie magazyny jak o terminal FSRU maja o wiele lepsze polo-
zenie strategiczne. Agresywny wymiar polityki Rosji takze wobec
panstw baltyckich spowodowala, ze konieczno$¢ rozszerzenia bat-
tyckiej kooperacji energetycznej stata si¢ powszechnie aprobowa-
nym rozwigzaniem polityczno-gospodarczym. Takze dla Baltow
o czym $wiadczy aktywnosci w organizacji réznorodnych energe-
tycznych eventdw politycznych i gospodarczych w ostatnich dwoch
latach. Jednakze wcze$niejsze doswiadczenia powoduja, ze zaan-
gazowanie si¢ Polski w nowy wymiar regionalnej polityki energe-
tycznej powinno przede wszystkim uwzglednia¢ interes narodowy.
Zwlaszcza w projekt rozbudowy energetyki odnawialnej, zwlaszcza
przy wykorzystaniu Morskich Farm Wiatrowych. Celem politycz-
nym powinno by¢ doprowadzenie do wdrozenia zapisow Deklaracji
z Marienborga (30 sierpnia 2022 r.) przewidujacej, ze w 2030 roku
panstwa baltyckie beda produkowa¢ 19,6 GW energii elektrycznej
z wykorzystaniem MFW z perspektywicznym wzrostem tej pro-
dukeji do 2040 roku. Beneficjentami tego rozwigzania i umiejetne-
go wlaczenia MFW do baltyckiego systemu energetycznego beda
Finlandia i Polska. Finowie planuja bowiem instalacje farm (pro-
jekty Pyhdjoki/Raahe, Narpes, Siikajoki/Hailuoto, Raahe/Siikajoki
i Kristinestad), ktorych maksymalna moc ma wynies¢ ok. 7,5 GW.
Polskie projekty to minimum 5 GW. Zadeklarowane zdolnosci
produkcyjne inwestycji pozostatych panstw regionu (RFN, Litwa,
Lotwa, Estonia, Dania i Szwecja) to w sumie 8,5 GW. Drugim,
waznym z punktu widzenia Polski baltyckim projektem energe-
tycznym powinien stac si¢ swoisty ,,powr6t” do koncepcji wykorzy-
stania energetyki jadrowej. Partnerami w procesie przekonywania
panstw regionu do zasadnosci rozwoju energetyki jadrowej moga
by¢ Szwecja i Finlandia oraz Litwa, dla ktorej kwestia ta jest raczej
proba budowy suwerennosci energetycznej w wymiarze indywidu-
alnym. Istotnym elementem polskiego oddzialywania polityczne-

go wskazujacego na koniecznos¢ rozbudowy energetyki jadrowe;j
powinna sta¢ si¢ szwedzka narracja, iz rozbudowa ta jest réwno-
znaczna z ograniczeniem wykorzystania paliw kopalnianych co jest
zbiezne z celami klimatycznymi UE. Mozliwym do wykorzystania
argumentem jest takze sytuacja na nordyckim rynku energii i per-
spektywiczna przebudowa norweskiego systemu energetycznego,
co spowoduje wzrost skali importu energii elektrycznej ze Szwecji.
Automatycznie spowoduje to spadek zdolnosci eksportowych w ra-
mach Baltyckiego Pier$cienia Energetycznego a na pewno wzrost
cen energii.

Wskazujac na powyzsze uwarunkowania polityczne podkre-
§li¢ nalezy iz w znacznym stopniu wplywaja one na poziom bez-
pieczenstwa w regionie. Zaréwno prymat narodowych interesow
w polityce energetycznej jak i sama potrzeba budowy suwerennosci
energetycznej kreuje okreslone obszary bedace mozliwym celem
ataku. Bez wzgledu na sposob definiowania poje¢ bezpieczenstwo
energetyczne i suwerenno$¢ energetyczna koniecznoscia staje sie
nie tylko ochrona systemu zeglugowego (szlakow zeglugowych wy-
korzystywanych do transportu surowcéw energetycznych i wyro-
béw olejowych) oraz terminali gazowego i paliwowego. Za istotny
element dziatani prowadzonych w tych dwodch obszarach powinna
sta¢ si¢ problematyka ochrony instalacji energetycznych i systeméw
przesytowych przed aktami sabotazu, dywersji czy tez innej formy
ataku motywowanego czynnikiem politycznym. Jest to szczegol-
nie istotne w przypadku panstwa polskiego, ktorego suwerennos¢
energetyczna zostata oparta na dwoch sktadowych w postaci samo-
dzielnej budowy systemu dostaw noé$nikéw energii oraz poszerze-
niu mixu energetycznego dzigki nowym inwestycjom i wlaczeniu
w zintegrowang europejska sie¢ energetyczna.

»MORSKIE” UWARUNKOWANIA
BEZPIECZENSTWA ENERGETYCZNEGO POLSKI
Praktyczna realizacja planu zapewniania suwerennosci ener-
getycznej to pie¢ filaréw bedacych elementami powyzszych
skltadowych. Dwa z nich czyli elektrownia jadrowa zbudowana
na wybrzezu srodkowej czesci Baltyku Poludniowego oraz mor-
skie farmy wiatrowe ulokowane na akwenach morskich Lawicy
Stupskiej to filary przyszlosciowe .Trzy pozostale w postaci mor-
skiego systemu dostaw nosnikéw energii, gazociagu Baltic Pipe
oraz podmorskiego kabla energetycznego (SwePol) zwiekszyty
poziom bezpieczenstwa energetycznego panstwa. Bezsprzecznie
polski system energetyczny zapewnia dywersyfikacje energetyczna
w dwdch zasadniczych wymiarach: poszerzenia dotychczasowego
mixu energetycznego i kierunkéw dostaw oraz zapewnia mozli-
wos¢ samych dostaw energii elektrycznej w sytuacji kryzysowej.
Réwnoczesnie jednak stal si¢ on podatny na zagrozenie w postaci
wrogiego oddzialywania innych graczy zainteresowanych desta-
bilizacja polityczng czy gospodarczg panstwa polskiego. Wskaza¢
tu mozna zaré6wno na organizacje stricte terrorystyczne, tzw. ,,ak-
tywistow jednej sprawy’, jak i graczy panstwowych, w tym tych
zainteresowanych ograniczeniem zakresu polskiej dywersyfika-
cji energetycznej. Przyja¢ réwniez nalezy, ze pierwsze dwie gru-
py potencjalnych kreatoréw zagrozen bezpieczenstwa morskiego
panstwa polskiego moga by¢ wykorzystane przez przeciwnika pan-
stwowego i realizowa¢ nie wlasne ale jego cele polityczne. Uznac
takze nalezy, Ze zakres kierowanych przeciwko Polsce prawdopo-
dobnych dziatan o charakterze sabotazowym lub dywersyjnym - ze
wzgledow politycznych - przyjma charakter podprogowy. Beda to
najprawdopodobniej tzw. incydenty morskie, ktére w odniesieniu
do zbiornikowcéw i gazowcoéw przyjma postaé klasycznag postaé
niebezpiecznego manewrowania czy nekania. W ograniczonym

Y L. Wojcieszek, Znaczenie polsko-litewskiej wspélpracy elektroenergetycznej dla realizacji Baltyckiego Pierscienia Energetycznego. Acta Politica Polonica 2017, nr 2

(40), s. 21-31.
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Tabela 1. Potencjalne rodzaje i Srodki ataku na instalacje morskie
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Srodowisko Instrument Dostepnos¢ Skala zniszczen
Terminal gazowy
Sterowane pojazdy ROV/AUV wysoka znaczny
Szybka jednostka z fadunkiem wybuchowym wysoka znaczny
Atak z morza
Ostrzat z jednostki nawodnej niska $redni
Zespol nurkéw-mineréw wysoka niski
powietrzne systemy i jednostki bezpilotowe $rednia znaczny
Atak z powietrza samolot sportowy niska znaczny
motolotnia $rednia niskie/$rednie
Gazowiec/zbiornikowiec
Mina morska/WBIED wysoka znaczny
Szybka jednostka z fadunkiem wybuchowym wysoka znaczny
Nawodna jednostka upozorowana wysoki wysoki
Atak z morza —
Zespol nurkéow wysoka niski
Miniaturowe okrety podwodne $redni znaczny
Sterowane pojazdy ROV/AUV wysoka znaczny
Atak z powietrza powietrzne systemy i jednostki bezpilotowe $rednia $redni
Kable podmorskie
Atak z morza Sterowane pojazdy ROV/AUV wysoka znaczny
Zespol nurkéw-mineréw wysoka niski
Gazowe systemy przesylowe
Atak z morza Sterowane pojazdy ROV/AUV wysoka znaczny
Zespdl nurkéw-minerow wysoka znaczny
Miniaturowe okrety podwodne $redni znaczny
Morskie Farmy Wiatrowe i Platformy wydobywcze
jednostka nawodna prowadzaca zegluge (uszkodzenie konstrukeji) wysoka znaczny
Zesp6l nurkow-minerow wysoka niski
Atak cybernetyczny wysoka znaczny
Atak z morza Desant (opanowanie obiektu) wysoka znaczny
Zespot nurk()w—n?in.er(’)w (uszkodzer}ie 'syst'el’n(?w przesylowyc‘h na brzeg lub wysoka Sredni
przejecie kontroli nad sieciami §wiattowodowymi)
WBIED rozmieszczone przy wykorzystaniu statkéw badawczych wysoka wysoki
Atak z powietrza powietrzne systemy i jednostki bezpilotowe $rednia $redni

Zrédlo: Opracowanie whasne.

stopniu stosowania moze by¢ procedura inspekcji morskiej w celu
oceny stanu bezpieczenstwa jednostki. Natomiast w odniesieniu
do instalacji morskich wykorzystywane beda trzy formuty wro-
giego oddzialywania. Pierwsza jest ingerencja w obszar ochronny
instalacji morskiej i znajdujacy sie w jurysdykeji paiistwa polskie-
go, druga wykorzystywanie statusu jednostek badawczych i prawa
do prowadzenia dzialalnosci naukowej do penetrowania miejsc
ulozenia podmorskich systemdéw przesytowych i otoczenia insta-
lacji morskich. Z zestawu baltyckich instalacji morskich za szcze-
golnie podatne na dzialania dywersyjno-sabotazowe uznaé nalezy
morskie farmy wiatrowe (MFW). System ich ochrony jest bowiem
skoncentrowany na likwidacji zagrozen wynikajacych z ich eksplo-
atacji a nie ochrony przed dzialaniami zewnetrznymi. Istniejace
i wymagane przez krajowe instytucje nadzorujace ich funkcjo-
nowanie procedury odnosza sie do zagrozen w postaci pozaru,
uszkodzenia konstrukeji, wybuchem wynikajacym z niewlasciwej
eksploatacji urzadzen i sprzetu i w praktyce sa skoncentrowane
na ochronie zalogi oraz przeprowadzeniu ewentualnej ewakuacji.
Jedynymi procedurami odnoszacymi si¢ w ograniczonym stopniu
do ochrony antydywersyjnej sa rozwiazania okre$lajace sposob
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postepowania w sytuacji nieuprawnionego wej$cia na obiekt in-
stalacji morskiej oraz ataku cybernetycznego. W dodatku zaréw-
no farmom wiatrowym jak i platformom wydobywczym, zgodnie
z zapisami prawa morza nie mozna nadac statusu sztucznej wyspy,
co uniemozliwia wytyczenie wokot nich strefy antydostepowej
w oparciu o definicje morza terytorialnego. Rownie fatwym ce-
lem s3 jednostki transportujgce nosniki energii, ale w tym przy-
padku celem bedzie raczej przerwanie ciaglosci dostaw niz ich
zniszczenie, gdyz konsekwencja takowego ataku bedzie katastrofa
ekologiczna wynikajaca z rozlewu olejowego. Za niezwykle grozne
uznaé nalezy prawdopodobienstwo uszkodzenia systeméw przesy-
fowych gazu czy tez energii elektrycznej. Zwlaszcza, ze te ostatnie
z zalozenia maja by¢ kreowane w sytuacji wzrostu zapotrzebowa-
nia na energie elektryczna w panstwie-importerze.
Prawdopodobienstwo przeprowadzenia na akwenie Morza
Baltyckiego wskazanych aktéw o charakterze dywersyjno-sabota-
zowym uzasadnia takze struktura sit specjalnych Floty Baltyckiej.
Sa to oddzialy Departamentu Operacji Specjalnych Marynarki
Wojennej szkolone do prowadzenia réznorodnych misji bojo-
wych na akwenach morza otwartego, wodach przybrzeznych oraz
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wodach s$rodladowych. Ich trzon stanowia samodzielne oddzialy
rozpoznania morskiego (nurkéw bojowych) GRU, tzw. OMRP
(Ornuenpubl Mopckoit PassenpiBarenbHbiil IIyHKT) oraz pod-
oddziaty morskich wojsk specjalnych. Na Baltyku operuja glow-
nie tzw. ITogBopusle Pasnommanossle Cunbl V1 Cpencraa (PDSS).
Oddzialy te s3 wykorzystywane gtéwnie do realizacji zadan o cha-
rakterze wywiadowczym, rozpoznawczym i sabotazowym w rejo-
nach przybrzeznych. Formalnie ich zadaniem jest obrona przeciw-
dywersyjna wlasnych baz, ale moga z powiedzeniem prowadzi¢
operacje ofensywne. Poza uzbrojeniem indywidualnym pozwala-
jacym na ostrzal w zaleznosci od glebokos$ci zanurzenia nurka na
odlegtos¢ od 40 do 10 metréw na ich wyposazeniu znajduja sie po-
jazdy, skutery podwodne roznych typéw kutry i poduszkowce de-
santowe. Oceniajac potencjal jednostek rosyjskich sil specjalnych
uzna¢ mozna iz pozwala on wilasnie na skryte i szybkie przeprowa-
dzenie operacji opanowania instalacji morskiej lub jej uszkodze-
nie, uszkodzenie podmorskich kabli energetycznych oraz przepro-
wadzenie operacji sabotazowo-dywersyjnej na brzegowe instalacje
morskie lub statki handlowe na redach portéw panstw baltyckich.
Taka ocena zakresu potencjalnych zagrozen dla polskiego systemu
energetycznego oraz zdolnosci do zaktdcania jego funkcjonowania
powoduje, ze zapewnienie bezpieczenistwa energetycznego Polski
wymaga wdrozenia rozwigzan prawnych i organizacyjnych pozwa-
lajacych na realng i prowadzong w czasie rzeczywistym ochrone
elementow jego pieciu filarow. Musi ona uwzglednia¢ mozliwos¢
reakcji na pojawiajace si¢ symptomy zagrozenia jak np., manewro-
wanie jednostek morskich w poblizu instalacji morskich, trasach
zeglugowych czy trasach ulozenia podmorskich systeméw prze-
sylowych. Innym wymogiem funkcjonowania tego systemu staje
sie koniecznos$¢ ciaglego monitorowania sytuacji podwodnej oraz
powietrznej w ich poblizu. Wymaga to znacznej rozbudowy poten-
cjalu Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej oraz krajowej admi-
nistracji morskie;j.

MODYFIKACJA FORM PRZECIWDZIAEANIA
INCYDENTOM MORSKIM PRZEZ
SIEY MORSKIE PANSTWA POLSKIEGO
Zaprezentowane formy dziatan panstwowych i niepanstwo-
wych graczy morskich wymagajg zmiany dotychczasowej formuly
dziatan sit morskich. Nie jest to mozliwe bez ponownej interpre-
tacji aktow prawnych regulujacych zasady kontroli morza. Zakres
modyfikacji powinien obje¢ w pierwszej kolejnosci regulacji
odnoszacych sie do ochrony instalacji morskich, podmorskich
systeméw przesytowych oraz jednostek morskich poddanych
dziatlaniom innym niz akt piractwa morskiego, gdyz istniejace
interpretacje tych regulacji pozwalaja jedynie na podjecie reakcji
pod warunkiem podjecia faktycznego ataku z pokladu jednostki
morskiej. Tymczasem celem wdrazanych rozwigzan by¢ powinno
stworzenie — zgodnie z istniejagcym rezimem prawnym - mozli-
wosci budowy systemu ochrony przed nieuprawnionymi dzia-
faniami graczy panstwowych, jak i ugrupowan nieformalnych.
Kierujac sie ta zasadg za konieczno$¢ uznaé nalezy przygotowanie
rozwigzan majacych na celu ograniczenie mozliwo$ci prowadze-
nie dzialalno$ci badawczej w celach militarnych, prowadzenia
dziatan sabotazowych przeciwko instalacjom morskim i syste-

mowi zeglugowemu oraz umozliwiajacych reakcje sit morskich
w oparciu o procedury, ktére gwarantuja ze ich podjecie nie na-
rusza koncepcji wolnosci morz. Celem tych przedsiewzie¢ powin-
no by¢ efektywne poszerzenie spectrum mozliwosci prowadzenia
dziatan ochronnych instalacji i morskich i akwenéw bedacych
istotnym elementem systemu zeglugowego, jak i usytuowania in-
stalacji morskich oraz uwzglednienie sytuacji, w ktorej jednost-
ka morska zostanie poddana dzialaniom innym niz akt piractwa
morskiego lub zbrojnej napasci na morzu. Modyfikacje te odno-
si¢ si¢ powinny do mozliwo$ci poszerzenia interpretacji zapisow
konwencji SUA, UNCLOS i Solas oraz protokotéw dotyczacych
bezprawnych czynéw z ich poprawkami. Punktem wyjscia do mo-
dyfikacji koncepcji uzycia sity w sytuacji zagrozenia powinna by¢
definicja ,,stanu wyzszej koniecznosci” okreslona w art. 25 ust. 1
projektu regulacji dot. odpowiedzialnosci panstwa za czyny bez-
prawne w $wietle prawa miedzynarodowego z 2001 roku (Draft
Articles on Responsibility of States for Internationally Wrongful
Acts)?. Umozliwia ona podejmowanie militarnej reakeji w sytu-
acji gdy stanowi ona jedyny srodek dla ochrony interesu panstwa
przed powaznym i bezposrednim zagrozeniem. Za najistotniejsze
rozwigzania formalno-prawne uzna¢ nalezy modyfikacje¢ dotych-
czasowych zapisow dwoch zasadniczych konwencji morskich,
czyli SUE i UNCLOS. W przypadku pierwszej odnies¢ sie nalezy
do obowigzujacej interpretacji art. 6 uznajacego, ze pozwalajacej
na panstwo jest uprawnione do podjecia na morzu otwartym dzia-
fan zmierzajacych do zniwelowania zagrozenia utraty Zycia lub
zdrowia jego obywatela®. W tym przypadku zasada powinna by¢
reakcja na symptomy zagrozenia a nie dopiero w sytuacji ataku.
W odniesieniu do zapiséw konwencji UNCLOS zasadnym jest
zastosowanie wobec sprawcéw atakéow na jednostki prowadzace
zegluge, w tym takze tych przeprowadzanych z ladu zapiséw art.
192 Konwencji UNCLOS zobowigzujacego graczy morskich do
zapobiegania szkodom w $rodowisku morskim”. Uszkodzenie in-
stalacji morskiej lub jednostki uprawiajacej zegluge powinno by¢
traktowane automatycznie jako szkoda w $rodowisku morskim
kreujac jego zanieczyszczenie lub zmieniajace lokalny ekosystem.
Potencjalna skala zagrozenia skazeniem olejowym powinna by¢
traktowana jako podstawa do zastosowania wszelkich srodkéw ko-
niecznych do zapobiezenia zanieczyszczenia srodowiska morskie-
go. W tym uzycia sity do uniemozliwienia uszkodzenia jednostki
lub instalacji morskiej a takze w celu przeciwdziatania takowemu
zagrozeniu. Takie dzialania uprawnia tres¢ art. 194 (zwlaszcza p.2)
uznajacy iz obowiagzek ochrony srodowiska morskiego powinien
obejmowac takze dzialania prewencyjne oraz a art. 104 p. 5, w kto-
rym uznano iz ochrona i utrzymanie ,rzadkich lub wrazliwych
ekosystemodw, jak réwniez srodowiska ginacych, zagrozonych lub
narazonych na niebezpieczenistwo gatunkéw ryb i innych form
zycia w morzu” wymaga prowadzenia dzialania prewencyjnych.
Za takowe uzna¢ wiec mozna wszelkie formy przeciwdziatania
mozliwosci przeprowadzenia aktu sabotazu lub klasycznego ata-
ku na instalacje lub jednostki morskie. Natomiast przeciwdziata-
nie zjawisku wykorzystania badan naukowych do celéw wojsko-
wych powinno zosta¢ oparte na zapisach art. 143 i 145 konwencji
UNCLOS przy wykorzystaniu zapiséw odnoszacych si¢ do zagro-
zenia $rodowiska naturalnego (art. 194). Ze wzgledu na mozli-

' Draft articles on Responsibility of States for Internationally Wrongful Acts, with commentaries https://legal.un.org/ilc/texts/instruments/english/commentar-

ies/9_6_2001.pdf

9 N. Ronziti, The Law of the Sea and the Use of Force Against Terrorist Activities, [in:] N. Ronzitti (ed.), Maritime Terrorism and International Law, Vol. 6., Nijhoff,
Dordrecht 1990, p. 6-7. A. Blanco-Bazan, Legal aspects of piracy and armed robbery against shipping, Notes for the oral presentation, European Commission
Seminar, Brussels, (Notes for the oral presentation), http://ec.europa.eu/ transport/maritime/events/2009_01_21_piracy_en.htm

7 P. Birnie, Impact on the Development of International Law on Cooperation. The UN Law of Sea Stradding Stocks and Biodiversity Convention (in:) The Stockholm
Dectaration and Law of the Marine Environment , ed. Myron H. Nordquist, John Norton Moore, Center for Oceans Law and Policy, Volume: 7, DOL: https://
doi.org/10.1163/9789004481589_012, Accessed 12.02.20224, p. 92, ]. Brunnée, The Stockholm Declaration and the Structure and Processes of International
Environmental Law, https://tspace library.utoronto.ca/bitstream/1807/88298/1/Brunnee%20Stackholm%20Declaration.pdf, Accessed 23.12.2-23.
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wos¢ wykorzystania tych zapisow przez graczy panstwowych do
nadmiernej kontroli systemu Zeglugowego zasadnym jest jednak
by potencjalny katalog $rodkéw (zwlaszcza prewencyjnych) powi-
nien by¢ stworzony w wyniku ustalen i negocjacji prowadzonych
pod auspicjami IMO. W ramach tych negocjacji zasadnym takze
wydaje sie podjecie dyskusji o modyfikacji wytycznych IMO do-
tyczacych pojecia zbrojna napasci na morzu uznajacych iz aktem
tym sg wylacznie dziatania sitowe polegajace na faktycznym wej-
$ciu na poklad jednostki lub instalacji morskiej z zamiarem doko-
nania kradziezy badz innego przestepstwa. Pojeciem tym powin-
no sie okresla¢ kazda sitowa probe zaklocenia zgodnej z prawem
eksploatacji jednostki i instalacji morskiej.

Zaprezentowane modyfikacje maja charakter dorazny i — naj-
prawdopodobniej — konieczno$cia bedzie ustalenie i poszerzanie
katalogi zagrozen umozliwiajacych podjecie dziatan, zwlaszcza
wobec jednostek graczy panstwowych. Dlatego docelowo na-
lezy podja¢ dzialania polityczne umozliwiajace wprowadzenie
zapisOw uznajacych iz dzialania przestepcze moze prowadzié
takze jednostka na stuzbie panstwowej oraz poszerzenie zakre-
su jurysdykeji panstwa wobec krajowych uzytkownikéw morza
(firm dziatajacych na rzecz panstwa panstwa). W opinii autora
rozwigzaniem umozliwiajagcym osiggniecie tych celéw jest wpro-
wadzenie do konwencji SUA (na wzér zmian z 2005 roku) po-
jecia akt bezprawnej ingerencji na morzu). Prawne uzasadnienie
dla takiej modyfikacji stanowi¢ moze art. 51 Karty Narodéw
Zjednoczonych (prawo samoobrony do czasu podjecia decyzji
przez Rade Bezpieczenistwa ONZ)®, zwlaszcza ze uwzglednia on
zaréwno dzialania podejmowane przez sily zbrojne panstwa jak
i ugrupowania nieformalne dzialajace we jego imieniu. Jej pro-
ponowane brzmienie to uznanie za takowy akt wszelkich czyn-
noéci umozliwiajacych podjecie dzialan niezgodnych z prawem
wobec jednostki uprawiajace zegluge lub instalacji morskiej
bedacej wlasnoscig panstwa nadbrzeznego, ptywajaca pod jego
banderg panstwa nadbrzeznego oraz przewozacych towary beda-
ce wlasnoscig panstwa nadbrzeznego lub firm z jego kapitatem
oraz jednostek i instalacji morskich na poktadach ktérych znaj-
duja sie obywatele panstwa nadbrzeznego. Wprowadzenie tej re-
gulacji powinno umozliwi¢ zniwelowanie obecnych ograniczen,
zwlaszcza usankcjonowana w konwencji SUA zasade wykluczaja-
ca z grona jednostek podlegajacych jej zapisom okrety wojenne i
jednostki na stuzbie panstwowej oraz umozliwia ochrone, co nie
zostalo ujete w protokole SUA PROT, podwodnych instalacji i sy-
stemow przesytowych.

PODSUMOWANIE

Baltycka kooperacja energetyczna do chwili rozpoczecia ro-
syjskiej agresji na Ukraing zostata zdominowana przez narodowe
interesy panstw regionu. Jej sukcesem jest realne stworzenie re-
gionalnego system przesylu energii elektrycznej, ale i tak proces
ten przyspieszyl dopiero w 2022 roku. Czes¢ projektéw ktorych
realizacja byla istotna dla panstwa polskiego poddana zostata ob-
strukcji co ograniczylo ich efektywnos¢ ekonomiczng. Dlatego
zasadnym w prowadzonej polityce jest uwzglednienie interesu na-
rodowego jako gtéwnego celu strategicznego a nastepnie w dru-
giej kolejnosci realizacja procesu integracji energetycznej. Celem
panstwa polskiego na najblizsze lata (do roku 2030) powinno by¢
skoncentrowanie dziatan w realizacje projektow rozwoju morskiej
energetyki wiatrowej, aktywne dziatania wspierajace szwedzko-
-finskie dziatania na rzecz powrotu do inwestycji w energety-
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ke jadrowa, takze w postaci budowy systemu matych reaktorow
jadrowych SMR. Réwnie istotnym celem powinna by¢ analiza
potrzeb w zakresie rozbudowy morskich systeméw przetadunku
no$nikéw energii nie tylko w kontekscie zwigkszania potencjatu
regazyfikacji gazu LNG. Zasadnym rozwigzaniem jest prowadze-
nie polityki przebudowy polskich portéw w huby energetyczne
jako centra przetadunkowe dla potencjalnego zaopatrzenia w no$-
niki energii panistw Europy Srodkowo-Wschodniej. Tak okre$lone
cele polityczne posrednio kreujg okreslone zagrozenia, a celem
polityki panstwa jest przygotowanie sie do reakcji na symptomy
ich zaistnienia. Konieczno$cig staje si¢ stworzenie systemu re-
agowania na wrogie dzialania ponizej progu wojny, co wymaga
modyfikacji sposobu dzialania sit morskich. W pierwszej kolej-
noséci zmiany te powinny pozwoli¢ na stworzenie ram prawnych
dla efektywnego systemu reagowania na wspdlczesne incydenty
morskie. Wskazujac na konieczno$¢ ich modyfikacji podkresli¢
nalezy, ze podstawa do podjecia dziatann ochronnych nadal po-
winny pozosta¢ zapisy art. 105 Konwencji UNCLOS (zajecie pi-
rackiego statku morskiego jest mozliwe przez jednostke pozostajgcg
w stuzbie panstwowejl...]). Zaproponowane modyfikacje prawne
powinny by¢ takze pierwszy etapem zmian organizacyjnych za-
ktadajacych uzyskanie przez sity morskie zdolnosci operacyjnej
do natychmiastowej reakcji na incydenty morskie. Niezbednym
jest rownolegle stworzenie systemu reagowania w czasie rzeczywi-
stym na potencjalne zagrozenia w formule odstraszania lub dzia-
fan prewencyjnych. Podejmowanych takze w stosunku do prze-
ciwnika - przynajmniej formalnie — stosujacego si¢ do zapisoéw
prawa morza dotyczacego istoty swobody zZeglugi i prowadzenia
dziatan kontrolo-inspekcyjnych lub zasady pokojowego wykorzy-
stania sil zbrojnych w miedzynarodowej przestrzeni powietrznej
lub akwenach morza petnego. Uwarunkowania te powoduja, ze
modyfikacji takze ulec powinien proces szkolenia bojowego w si-
fach morskich. Powinien by¢ oparty wlasnie na wypracowanych
interpretacjach wskazanych powyzej zapiséw odnoszacych sie
do zapewniania bezpieczenstwa na akwenach morskich. Zatogi
okretéw niezgodnej z prawem aktywnosci morskiej, jej sledzenia,
skrytego podejscie do niej i zatrzymania oraz przeprowadzenie
kontroli z uwzglednieniem mozliwoéci zastosowania sity w celu
przetamania oporu zatogi i zasad wspdéldzialania z sitami wspar-
cia, zwlaszcza statkami powietrznymi®.
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Innowacyjne napedy podstawg strategii
dekarbonizacji transportu morskiego

Streszczenie

W artykule oméwiono gtéwne trendy zwigzane z moderni-
zacja statkow w celu realizacji strategii dekarbonizacji zeglugi.
Omoéwiono wybrane rozwigzania na rynku statkéw handlowych na
polaczeniach oceanicznych, zeglugi bliskiego zasiegu oraz krotkich

polaczeniach promowych. Zaprezentowano statki do obstugi farm
wiatrowych. Podano przyklady prac projektowych zwiazanych
z zastosowaniem silnikéw na woddr, amoniak oraz napedéw jadro-
wych i wspomaganych silg wiatru.

TENDENCJE W STRATEGIACH WPROWADZANIA
STATKOW PRZYJAZNYCH DLA SRODOWISKA

Operatorzy budujg coraz wigcej statkéw z innowacyjnymi na-
pedami. Na statkach montuje sie silniki na ekologiczny metanol,
wprowadza sie silniki zasilane wodorem lub statki z ogniwami pa-
liwowymi. Na krotszych trasach wprowadza sie statki z napedem
elektrycznym. Ich baterie tadowane sg z nabrzeza w czasie postoju
statku. Niektorzy armatorzy do wspierania napedu tradycyjnego
wykorzystuja site wiatru. Coraz czesciej na statkach stosowane sg
rotory lub specjalne zagle. Od kilkunastu lat na statkach stosuje
sie silniki dwupaliwowe, w ktdérych paliwem jest gaz. Na ich po-
kfadach montowane sg instalacje LNG. Prowadzone sg prace nad
powszechnym zastosowaniem statkéw z napedem jadrowym.
Armatorzy, ktorzy pozostajg przy tradycyjnych silnikach montuja
na statkach ptuczki.

Wiréd wielu operatoréw wprowadzajacych ekologiczne napedy
wyrdzniajg sie Finowie. W ostatnich latach finski operator promo-
wy zakontraktowal w stoczni CRIST promy z napedem elektrycz-
nym i wprowadzil je do eksploatacji. Finowie wyznaczaja nowy
kurs w zegludze przyjaznej dla $rodowiska réwniez w transporcie
towarowym. Na Baltyk i Morze Potnocne wprowadzajg hybrydo-
we 90-metrowe statki do przewozu tadunkéw masowych, drobnicy
konteneréw. Serie 12 jednostek zamawiaja w Indiach, pomijajac
stocznie europejskie i Dalekiego Wschodu.

W polowie maja imi¢ uzyskal oficjalnie ,Electramar”, pierw-
szy z dwunastu statkéw handlowych z napedem hybrydowym.
Ceremonie zorganizowal jego operator AtoB@C Shipping, spotka
zalezna ESL Shipping. Ceremonia odbyta si¢ w centrum Helsinek
15 maja. Do stolicy Finlandii statek dotarl wokdt przyladka Dobrej
Nadziei az z Indii.

Statek zbudowany zostal w stoczni w stoczni Chowgule
w Indiach. Electramar to statek, ktory wedtug armatora emituje do
50% mniej CO, w poréwnaniu ze statkami o podobnych gabary-
tach z tradycyjnym napedem.

W potowie kwietnia statek przybyl do Lulei w Szwecji. Po roz-
fadowaniu w Lulei, statek wprowadzony zostal do obstugi AtoB-C
Shipping na Morzu Baltyckim i w Europie Péinocne;.

Seria 12 jednostek zamoéwionych w Indiach bedzie zbudowana
w latach 2023-2026 w stoczni Chowgule Shipyard Pvt Ltd. Kazdy
statek (5350 dwt), o dlugosci prawie 90 m (LOA) oraz szerokosci
okoto 16 m, bedzie wyposazony w naped glowny, ktérym jest silnik
Yanmar o mocy 1920 kW i naped elektryczny.

Jednostka ma klase lodowa 1A. Manewrowanie ulatwi ster
strumieniowy dziobowy 300 kW. Statek wyrdznia si¢ wyposaze-
niem w zestaw akumulatoréw o pojemnosci 1 MWh i mozliwos¢
podiaczenia do zasilania z nabrzeza. Statek moze przyja¢ na poklad
100 TEU lub 50 FEU konteneréw. Obcigzenie poktadu zostato ob-
liczone na 1,75 mt/m2 (rufowy poktad fadunkowy oraz pokrywy
lukéw), a obcigzenie liniowe 30 mt (TEU) lub 45 mt (FEU).
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Statek ,,Electramar”. Fot. ESL Shipping

Przestrzen fadunkowa wynosi 7,650 m®. Statek przeznaczony
jest do przewozu szerokiej gamy produktéw masowych i drobnico-
wych. Operator informuje, ze zamoéwione statki beda transportowa¢
stal, produkty le$ne, nawozy i fadunki ponadgabarytowe. Armator
podkredla, ze ,,statek ma dtugi poktad bez przeszkod, ktory umoz-
liwia zatadunek wigkszej liczby tadunkéw poktadowych i dtuzszych
fadunkéw niz na obecnie eksploatowane statki. Kolejne statki na
Baltyk plyna wokot Przyladka Dobrej Nadziei. Do Finlandii dotart
juz Stellamar. To drugi statek z tej serii, ktory opuscit juz stocznie
w Indiach. Produkcja dziewigtej jednostki, Fleximar, rozpoczela sie
w kwietniu 2024 r. ceremonig ciecia stali.

Armator podkresla, Ze Electramar to najnowocze$niejszy statek
we jego flocie. Dzieki mozliwosci podltaczenia zasilania z ladu, du-
zej baterii akumulatordw i sprawniejszemu przyjmowaniu tadunku,
statek zapewnia takze cichszg i czystsza prace w porcie.

ESL Shipping jest przewoznikiem suchych fadunkéw masowych
w regionie Morza Baltyckiego. Operator dziala na rynku od ponad
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70 lat i jest spotka zalezng Aspo Plc. Polaczona flota ESL Shipping
i AtoB@C Shipping sklada si¢ z ponad 40 statkéw o tadownosci od
4 tys. do 56 tys. dwt.

Cala flota posiada klas¢ lodows, dzigki czemu oferuje transport
tadunkow i surowcow przez caly rok, nawet w trudnych warunkach
hydrometeorologicznych i lodowych. AtoB@C Shipping zostata za-
tozona w 2000 roku, a od 2018 roku jest cze$cig ESL Shipping.

Operator finski, to kolejny armator, ktérzy przeniost kontrakt
na serie statkow do Azji. Tym razem beneficjentem jest stocznia
z Indii. W Chowgule Shipyard Pvt Ltd. budowane s3 jednostki
z ukladem hybrydowym i klasa lodowa. To istotna informacja dla
producentéw z Europy, ze powstaje nowy rynek produke;ji statkow,
konkurencyjny dla producentéw z UE, w tym z Polski.

WODOR W TRANSPORCIE MORSKIM

Wodér w transporcie morskim ma perspektywy, nawet
w Polsce. Jednak warunkiem wprowadzenie tego rozwigzania do
zeglugi jest kompleksowe podjecie zagadnienie przez operatoréw
statkow, zarzady portow i firmy zajmujace si¢ ustugami w portach.
To ogdlny wniosek z dyskusji w czasie panelu ,Woddr w transpor-
cie morskim: perspektywy, wyzwania i innowacje - od projektu do
pierwszego rejsu’.

Panel mial miejsce w czasie 6. konferencji wodorowej PCHET
Gdynia. Od Pomorzan zalezy, czy w 2040 r. mozna bedzie wpro-
wadzi¢ statki z instalacja wodorowa na polaczenia Gdynia — Hel,
Swinoujécie — Szczecin, czy Gdansk - Elblag, a takze statki obstugu-
jace porty i instalacje morskiej energetyki wiatrowej.

Konferencje poprzedzily wazne dla tej tematyki wydarzenia,
ktore $wiadczg ze w Polsce mamy potencjal, by wdraza¢ technolo-
gie wodorowe. Szlak zdecydowanie przeciera PESA. Lokomotywa
wodorowa z Bydgoszczy spotkata si¢ z duzy zainteresowaniem
partneréw z Norwegii w czasie seminarium po$wigconego polsko-
-norweskiej wspétpracy w zakresie rozwoju technologii wodoro-
wych. Spotkanie mialo miejsce w czasie targéw Nor Shipping, jed-
nego z najwazniejszych morskich wydarzen w Europie.

Spektakularnym wydarzeniem byl przejazd z pasazerami lo-
komotywy wodorowej Pesy z Gdyni na Hel. Réwnie spektaku-
larny charakter mial chrzest 6-metrowej jednostki ,Cicha Moc”.
»Motoréwka” zostala ochrzczona podczas Zagli 2023 w Szczecinie,
w koncu sierpnie br. Jest to 16dz rekreacyjna wyposazona w kom-
paktowe ogniwo wodorowe opracowane przez mPower. Na jed-
nostce zastosowano bezemisyjny naped, a kadtub zostat wykonany
z kompozytow.

Grupa Technologiczna ASE przeciera szlak po stronie zasilania.
Na koncie firmy jest najwieksza stacja tankowania wodorem oraz
magazyn energii, ktory pozwala na gromadzenie zielonej energii
pozyskiwanej z roznych Zrédel, energii wiatru, energii stonecznej,
czy z biopaliwa. Z kolei stocznia CRIST ma w swoim portfelu serie
statkow elektrycznych.
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W przypadku matych proméw wodorowy naped i jego obstuge
na statku i ladzie testuje, dobrze znany w Polsce Norled. Ponad rok
od otrzymania nagrody Statek Roku, Hydra po raz pierwszy zabun-
krowata woddr w grudniu 2023 r. Prom plywa na zachéd od Oslo
i przewozi ludzi i samochody na trasie miedzy norweskimi portami
Hjelmeland, Nesvik oraz Skipavik w fiordach niedaleko Stavanger.

Latem tego roku w Szczecinie miato miejsce wprowadzenie ma-
tej jednostki z uktadem wodorowym. Okazuje sie, ze jest przestrzen
do wprowadzania napedu wodorowego na statkach, tylko potrze-
ba czasu, aby armatorzy przeprowadzili rachunek ekonomiczny.
Najwazniejszymi danymi beda koszty eksploatacji statkéw z nape-
dem wodorowym i wielko$¢ optat za emisje substancji szkodliwych
i gazoéw cieplarnianych.

Zbadan przeprowadzonych w ramach projektu ZEV Innovation,
ktory realizowany jest przez Baltycki Klaster Morski i Kosmiczny
wraz z Norwegami i Chorwatami wynika, ze statki z napedem wo-
dorowym beda najpierw wprowadzane na krotkie potaczenia pro-
mowe, do obstugi statkéw w portach morskich. Moge réwniez by¢
uzywane do wykonywania ustug serwisowych $wiadczonych ope-
ratorom stacjonarnych i ptywajacych farm wiatrowych, oil & gas
offshore, farm rybnych.

Na Pomorzu dziala juz dolina wodorowa. Zarzad Morskiego
Portu Gdynia wlaczyl sie aktywnie w promowanie technologii wo-
dorowych w terminalach przetadunkowych.

Rozwdj przemystu wodorowego bedzie mozliwy jesli w pla-
nach zagospodarowania przestrzennego portéw morskich zapla-
nowane zostang stacje tankowania i inna infrastruktura zwigzana
z wykorzystaniem wodoru. Moze si¢ bowiem okazac, ze trudnosé
w zmianie planu przestrzennego moze by¢ kluczowym ogranicze-
niem we wprowadzaniu w tkanke miejska instalacji wysokoci$nie-
niowych.

Ten sam problem dotyczy réwniez matych portéw morskich,
ktore dzisiaj nie sg przygotowane do obstugi statkdw i urzadzen
wodorowych. Jedli polskie porty chcg aktywnie uczestniczy¢ w de-
karbonizacji transportu morskiego i portdw, juz dzisiaj musimy
planowac¢ infrastrukture krytyczna, ktora zapewni produkcje, prze-
chowywanie i bunkrowanie statkéw lub tankowanie urzadzen por-
towych wykorzystujacych wodor.

Rozbudowa infrastruktury wodorowej w duzych i malych por-
tach i ich otoczeniu (rafinerie, terminale paliwowe) moze by¢ szan-
s3 na wprowadzenie statkdw z zasilaniem wodorowym na krétkich
dystansach i w portach. Mozemy zalozy¢, ze nawet juz w 2040 r.
mozna bedzie wprowadzi¢ statki z instalacja wodorowa na pola-
czenia Gdynia — Hel, Swinoujécie - Szczecin, czy Gdansk - Elblag,
a takze statki obstugujace instalacje morskiej energetyki wiatrowe;.

Gesta infrastruktura wodorowa jest warunkiem koniecznym
i niezbednym, by aktywno$¢ pomorskiej spotecznosci nie skonczy-
fa sie na wprowadzeniu kilku Iub kilkunastu autobuséw wodoro-
wych kupionych i eksploatowanych za $rodki publiczne. Pomorskie
jest bardzo aktywne w rozwoju technologii wodorowych, warto
wykorzysta¢ wigc naszg aktywnos¢ spoteczna, biznesu i Srodowiska
naukowego.

WODOROWY SOV DO OBSLUGI
FARM WIATROWYCH

Statki z napedem wodorowym wciaz s drogie, trudne do tan-
kowania, a zasilanie wodorem niej wydajne niz tradycyjny naped
przy pomocy silnikéw wysokopreznych. A jednak armatorzy ob-
stugujacy farmy wiatrowe wprowadzaja statki z takim napedem do
obstugi morskich farm wiatrowych. To moze by¢ wazny element
waliki konkurencyjne;j.

Niedawno armator Louis Dreyfus Armateurs (LDA) zaprezen-
towal koncepcje SOV z systemem napedowym wykorzystujaca cie-
kty wodor. Jak podaje operator, SOV na ciekly woddr znajduje sie
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LDA SOV. Fot. https://www.lda.fr

obecnie w fazie opracowania projektu koncepcyjnego. Jego atutem
ma by¢ fakt, iz bedzie mdgl operowaé przez 95% czasu eksploata-
cyjnego przy zerowej emisji dwutlenku wegla. Efektem spalania
podczas wykonywania standardowych operacji bedzie woda.

Wedlug LDA takie rozwigzanie bedzie miato pozytywny wplyw
na emisje generowang przez statki serwisowe wykorzystywane
w zwigzku z dzialalno$cig morskich farm wiatrowych. Wyliczono,
ze eksploatacja jednostek zasilanych wodorem zapobiegnie emisji
okoto 4 tys. ton CO, rocznie.

LDA opracowala projekt koncepcyjny wspoélnie z norweska
firma Salt Ship Design zajmujaca si¢ projektowanie jednostek dla
MEW. Niedawno nieujawniony wiodacy europejski armator zamo-
wil dwa statki instalacyjne (OCV) z opcja na dwa kolejne. Statki
zbuduje Wuchang Shipbuilding Industry Group Co. Ltd z Chin.
Statki stanowia kontynuacje projektu Salt 305 zbudowanego wczes-
niej przez t¢ samg stocznie dla Sealion Shipping Ltd.

Sealion Shipping Ltd jest prywatnym operatorem z siedziba
w Farnham w Surrey. Sealion jest armatorem, a takze operatorem
Toisa Ltd. Gléwnym obszarem aktywno$ci jest przemyst wydobycie
ropy i gazu. Sealion/Toisa $wiadcza rowniez ustugi dla firm, kto-
rych zadaniem jest instalacja i konserwacja sprzetu farm wiatro-
wych, uktadanie i naprawa kabli. Firma zapewnia réwniez wsparcie
w zakresie zakwaterowania zalog. Ma statki umozliwiajace trans-
port i instalacje fadunkéw cigzkich.

Nowe silniki OCV Salt 0494 beda przystosowane do zasilania
paliwem alternatywnym i beda wyposazone w duzy zestaw akumu-
latoréw. Projekt jest realizowany przy wsparciu funduszy z Komisji
Europejskiej. Francuski operator twierdzi, ze statek bedzie charak-
teryzowal sie ,,najlepsza w swojej klasie” operacyjnoscia CSOV. Na
poktadzie bedzie przestrzen dla 90 technikow. Statek bedzie mogt
dziata¢ na morzu 14 dni.

LDA w czerwcu 2023 r. wraz ze partnerem joint venture Tidal
Transit zostala wybrana przez Siemens Gamesa do zapewnienia ustug
statku transferowego (CTV) dla 24 technikéw. Statek bedzie wyko-
rzystany do obstugi i konserwacji MFW Fécamp o mocy 497 MW.

W styczniu br. na wody oceaniczne wyplynat pierwszy CTV za-
silany wodorem. Bedzie on obstugiwal niemieckie morskie farmy
wiatrowe. Statek do eksploatacji wprowadzil operator RS Windcat
Offshore Logistics (FWOL)". To w Niemczech pierwszy napedza-
ny wodorem dwupaliwowy statek CTV. Bedzie wykorzystywany
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CTV Hydrocat 55. Fot. https://www.fwol.de/pl

na potrzeby niemieckiego operatora systemu przesytowego (TSO)
50 Hertz.

Hydrocat 55 to CTV wyposazony w technologie wodorowg
dwupaliwowsg firmy CMB.TECH, jednego z udzialowcéw FWOL.
Dostarczony w 2023 r. statek jest zbudowany w taki sam sposob
jak Hydrocat 48, ktory zostal zwodowany w 2022 r. jako pierwszy
OTVK napedzany wodorem. Przeznaczony zostal do dzialaniach
operacyjnych w Belgii.

Hydrocat 55, to statek o dtugosci 25 metréw. Ale moze pomies-
ci¢ 24 pasazeréw. Dzigki automatyzacji obstuguje go 2-3 cztonkéw
zalogi. Statek posiada zbiorniki o pojemnosci 207 kilograméw wo-
doru. Skroplono go w 27 cylindrach.

Wykorzystujac wodor, Hydrocat 55 moze zmniejszy¢ zuzy-
cie oleju napedowego i emisje CO,. Silnik zostal zaprojektowany
i wyprodukowany przez firme¢ MAN Engines. Uktad dwupaliwowy
polega na bezposrednim wtryskiwaniu wodoru do silnika. Ukfad
wtrysku wodoru do silnika dwupaliwowego opracowany zostal
przez firme¢ CMB.TECH. Armator podaje, ze statek zuzywa 34 kg
H2 przy 20 weztach.

We wspélpracy z holenderskim partnerem joint venture
Windcat, w budowie jest pie¢ kolejnych OTVK tego typu. Trwajg
prace nad dalsza optymalizacja technologii statku i jeszcze wigksza
redukcja emisji CO, w przyszioéci, powiedzial FWOL Okres prob-
ny eksploatacji rozpoczal sie w styczniu 2024 r. i potrwa rok. W tym
czasie silniki majg korzysta¢ z ekologicznego wodoru. FWOL
i 50 Hertz wspdlpracuja ze sobg od ponad dziesieciu lat. Wedlug
FWOL dwa inne statki z floty obstuguja obecnie partnerska firme.

STATEK GREEN MARINE

W Wielkiej Brytanii réwniez rozpoczyna si¢ projekt moder-
nizacji OTVK. Operator postawil na statki wyposazone zestaw
wodorowych ogniw paliwowych. Obecnie trwa faza 1 projektu
wspieranego finansowo przez brytyjska krajowg agencje innowacji
Innovate UK, obejmujacg wstepny projekt i studium wykonalnosci.
Jezeli koncepcja zostanie uznana za wykonalng, w kolejnych fazach
projektu prowadzona bedzie realizacja projektu koncepcyjnego
i testowanie go w terenie.

Projekt koncepcyjny obejmuje opracowanie napedu w oparciu
o wodorowe ogniwa paliwowe polaczone z silnikami elektryczny-
mi. Te bedg mogty wspotpracowac z okretowymi silnikami zasila-
nymi olejem napedowym. Bedzie mozna je wylaczy¢, aby umozli-
wié prace silnikéw elektrycznych przy matlej predkosci statku. To
ma zapewni¢ zerowq emisje substancji szkodliwych dla srodowiska
podczas pracy w srodowisku morskich farm wiatrowych.

Proponowany system hybrydowy moze zmniejszy¢ emisje CO,
statku nawet o 30%, a emisje NOx nawet o 40% zakladaja zlece-

D FRS Windcat Offshore Logistics introduces the first hydrogen-powered CTV ,Hydrocat 55 to the German offshore market’, https://www.frs.world/news/frs-
-windcat-offshore-logistics-introduces-the-first-hydrogen-powered-ctv-hydrocat-55-to-the-german-offshore-market [30-01-2024]
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CTV Green Storm. Fot. https://greenmarineuk.com

niodawcy projektu nowego CTV. Konsorcjum projektowe jest kie-
rowane przez firme Green Marine z siedzibg na Orkadach i jest
wspierane przez partneréw projektu Waves Group i Europejskie
Centrum Energii Morskiej (EMEC).

SAMSKIP SEASHUTTLE

Holenderski dostawca rozwigzan logistycznych Samskip i in-
dyjska stocznia Cochin Shipyard zorganizowali ceremonig¢ ciecia
stali dla napedzanego wodorem kontenerowca nowej generacji
do zeglugi bliskiego zasiegu. Bedzie to Samskip SeaShuttle - statek
dziatajacy na krétkich potaczeniach (short sea shipping)?.

Samskip zlozyl zamoéwienie na dwa ekologiczne kontenerowce
napedzane wodorem w Cochin w marcu 2023 r. Wedtug Samskip
statek bedzie pierwszym na $wiecie kontenerowcem bliskiego za-
siegu o zerowej emisji, ktéry bedzie wykorzystywat zielony wodér
jako paliwo.

Kazdy 135-metrowy statek bedzie zasilany z baterii ogniw pali-
wowych o mocy 3,2 MW. Baterie beda tadowane przez generatory
z silnikami diesla. Zaklada si¢, ze w trybie zerowej emisji dwa pro-
my morskie pozwolg na redukcje emisji CO, o okoto 25 tys. ton
rocznie. Zapewnig zerowa emisje gazéw cieplarnianych réwniez
w portach. Statki beda pozyskiwa¢ do baterii zielong energie z ladu
W czasie postoju w porcie.

ABB dostarczy kompleksowy system zarzadzania energia dla
obu kontenerowcéw. Statki bedg jednymi z pierwszych tego typu
kontenerowcéw na $wiecie wykorzystujacych ogniwa paliwo-
we jako zrodlo zasilania napedu?. Statki majg zostaé dostarczone
w trzecim i czwartym kwartale 2025 roku.

M/v Samskip SeaShuttle. Fot. https://www.samskip.com

STRATEGIA WPROWADZANIA CTV
Z NAPEDEM EKOLOGICZNYM

Tidal Transit informuje, ze wprowadza do eksploatacji
»Pierwszy na $wiecie w pelni elektryczny statek CTV. Juz niedtugo
na wode ma wyplynac ,,e-Ginny”. Bedzie to statek, w ktorym silniki
wysokoprezne zostang zastapione przez naped elektryczny®.

W najblizszych miesigcach Tidal Transit bedzie kierowal mo-
dernizacjg 20-metrowego statku Mercurio Ginny Louise z nape-
dem diesla. Statek zostanie wyposazony w akumulatory o pojem-
noéci ponad dwdéch megawatogodzin (MWh). Naped pednikéw
zapewnig silniki elektryczne.

2 Samskip Launches its Next- Generation Zero-Emission Short Sea Container Vessels, https://www.samskip.com/samskip-launches-its-next-generation-zero-

-emission-short-sea-container-vessels/ [20 March 2023]

% Uma Gupta, ABB to power Samskip’s new hydrogen-fueled container vessels, https://www.pv-magazine-india.com/2023/09/21/abb-to-power-samskips-new-

-hydrogen-fueled-container-vessels/ [September 21, 2023]

9 Tidal Transfer expands offshore wind crew transfer vessel fleet, https://www.offshore-mag.com/vessels/article/55000488/tidal-transfer-expands-offshore-wind-

-crew-transfer-vessel-fleet [March 28, 2024]
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CTV ,e-Ginny”. Fot. Tidal Transit

Gotowy statek po przebudowie to wiasnie e-Ginny. Operator
podkredla, ze ,,Bedzie nie tylko w 100% bezemisyjny w dziataniu,
ale takze bedzie charakteryzowal sie zwiekszong zwrotnoscia,
a jednoczesnie bedzie niemal bezglosny dla pasazeréw i otocze-
nia”. Zaklada sie, ze jednostka bedzie tadowna zaréwno z nabrzeza,
jak i cumujac przy morskiej turbinie wiatrowe;j®.

W ramach projektu rozbuduje sie infrastrukture ladowania
statkow poprzez zainstalowanie zaréwno ladowej stacji fadowania
firmy Artemis Technologies, jak i fadowarki opartej na morskiej
turbinie wiatrowej firmy MJR Power & Automation. Takie roz-
wigzania umozliwig bezpo$rednie tadowanie e-CTV na miejscu,
znacznie zwiekszajac czas i zasieg, w jakim statki elektryczne moga
pozostawa¢ w pracy bez koniecznosci powrotu do portu.

Projekt otrzymal wsparcie rzadu Wielkiej Brytanii i korzysta
z dofinansowania w wysokosci 6,3 mln GPB. Jest to budzet pro-
gramu Zero Emissions Vessel and Infrastructure (ZEVI), ktory
jest elementem planu strategicznego Innovate UK i Departamentu
Transportu. Jego celem dotyczacego opracowywania, wdraza-
nia i obstugi rozwigzan w zakresie czystych rozwigzan morskich.
Wybrano dziesie¢ sztandarowych projektow w Wielkiej Brytanii,
do ktérych rozdzielono finansowanie o wartoéci ponad 80 mln fun-
tow w celu umozliwienia przejscia pod przewodnictwem branzy na
Net Zero.

Projekt e-Ginny jest realizowany we wspotpracy z Goodchild
Marine Services, Artemis Technologies i MJR Power & Automation.
Kluczowi dostawcy sprzetu to Volvo Penta, Danfoss i Corvus
Energy®.

E-CTV zostawi w kilwaterze statki z silnikami wysokoprezny-
mi. Silniki wysokoprezne statku do transportu zalogi zostang za-
stapione bezemisyjnym rozwigzaniem Volvo Penta, aby stworzy¢
pierwszy na $wiecie zmodernizowany elektryczny statek do trans-
portu zalogi (E-CTV). Proponowane rozwigzanie jest to niezwy-
kle wydajna konfiguracja, ktora zapewni transfery zaldg na farmy
wiatrowe na wigksze odleglosci. Statki beda bardzie zwrotne dzigki
zastosowanym pednikom.

Koszt przebudowy jednostki szacuje si¢ na 8 milionéw GPB,
z czego 6,3 miliona funtéw pochodzi z programu budowy stat-
kow i infrastruktury o zerowej emisji (ZEVI). Mozna zakltada¢, ze
Arabella Jane zostanie rowniez przebudowana na jednostke z nape-
dem elektrycznym. Kilku brytyjskich operatoréw korzysta z wspar-
cia rzgdowego, w celu wprowadzenia do obstugi farm wiatrowych
jednostkami o zerowej emisji spalin.

ARTYKULY

NAPED WIATROWY
NA STATKACH HANDLOWYCH

Sukcesem zakonczyl si¢ Projekt EU Wind Assisted Ship
Propulsion (WASP). Projekt WASP (statku z napedem wspomaga-
nym wiatrem) zostal sfinansowany kwota 5,4 mln euro z progra-
mu Interreg North Sea Europe, w ramach Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego (EFRR). Istotg projektu bylo zainstalo-
wanie urzadzen wykorzystujacych wiatr na juz dzialajacych stat-
kach. Wyprébowano kilka rozwigzan. Cho¢ nowe instalacje si¢
juz sprawdzily, w dalszym ciagu prowadzone sa badania. Montaz
sprawdzonych instalacji wiatrowych na statkach to réwniez szansa
dla polskich stoczni remontowych.

W ramach projektu sity polaczyly uniwersytety i dostawcy
technologii wspomagania wiatru z operatorami statkéw handlo-
wych i proméw. Chodzilo o zaprojektowanie napedu wiatrowego,
zbadanie jego funkcjonowania, wyprobowanie dzialania napedu
w czasie ptywania statku. Do badania wybranych rozwigzan w real-
nych warunkach wybrano urzadzenia dzialajace na pieciu statkach.
Nieprzypadkowo wybrano operatoréw na Morzu Pdtnocnym,
gdzie energia wiatru moze by¢ wykorzystywana w sposéb bardzo
efektywny.

Projekt UE-Interreg Region Morza Péinocnego ,WASP: Wind
Assisted Ship Propulsion” pozwolil na przetestowanie trzech roz-
nych technologii napedu wiatrowego”. Badania oszczednosci pali-
wa zostal przeprowadzane przez strony trzecie w celu zweryfikowa-
nia rzeczywistych oszczednosci paliwa. Zakonczono réwniez inne
kluczowe prace dotyczace wskaznikéw wydajnosci, standardowych
prob morskich, narzedzi do podejmowania decyzji — informuja
uczestnicy projektu.

Projekt trwal trzy i pét roku i przyczynit si¢ do pozyskania wielu
bardzo istotnych informacji dotyczacych wyboru najlepszej instala-
cji i sposobu eksploatacji urzadzen statkowych wykorzystujacych
naped wiatru. Zdaniem uczestnikéw projektu badania zamonto-
wanych urzadzen ,znacznie przyczynily sie do ogélnego rozwoju
sektora wykorzystania na do napedu statkéw wspomagania wiatru
zar6wno w regionie Morza PéInocnego, jak i poza nim”

Zamontowanych na statkach pie¢ instalacji napedu wiatro-
wego bedzie nadal wykorzystywane jako demonstratory i przy-
kiady, jak systemy napedu wiatrowego moga by¢ zastosowano
do modernizacji na réznych typach statkow. Zgodnie z oczeki-
waniami oszczednos$ci paliwa dzigki tym systemom zapewniajg
w najlepszych warunkach do 10% zmniejszenia zuzycia paliwa.
Oszczednosci paliwa uzyskuje sie w zaleznosci od trasy i profilu
operacyjnego statku.

Instalacje te przyczynily si¢ réwniez do stworzenia trzech
punktéw odniesienia dla réznych technologii napedu wiatrowe-
go 1 segmentdw zeglugi, ktore bedg wspiera¢ wlascicieli statkow
w podejmowaniu decyzji inwestycyjnych w przyszltosci — informuja
czlonkowie projektu WASP.

Zwolennicy uwazajg, ze koszty jednostkowe, ceny paliw i eu-
ropejskie przepisy ETS sprawia, ze naped wspomagany wiatrem
wkrotce stanie sie jednym ze standardowych rozwigzan.

Projekt WASP odegrat kluczowa role w opracowaniu standar-
dowych procedur prob morskich dla statkéw wyposazonych w in-
stalacje napedu wiatrowego oraz w tworzeniu standardéw KPI we
wspolpracy z International Towing Tank Conference (ITTC). Sa to
zalecenia, ktére zmniejszaja bariery dla wdrazania rozwiazan w za-
kresie napedu wiatrowego.

9 Tidal Transit Starts Works on ‘World’s First’ Retrofit E-CTV, https://www.marinelink.com/news/tidal-transit-starts-works-worlds-first-511047 [ January 24, 2024]
9 World-first electric CTV to be built in UK with Volvo Penta IPS, https://www.volvopenta.com/about-us/news-page/2024/apr/world-first-electric-ctv-to-be-

-built-in-uk-with-volvo-penta-ips/ [20-05-2024]

7 Wind Assisted Ship Propulsion, https://northsearegion.eu/wasp/ [11-04-2024]
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Oproécz opracowywania technicznych rozwiazan na statkach,
uczestnicy projektu ktadli duzy nacisk na edukacje. Na uczelniach
partnerskich projektu zorganizowano dwanascie wydarzen eduka-
cyjnych, ktére mialy miejsce w Akademii Morskiej w Enkhuizen,
Politechnice w Delft i Swiatowym Uniwersytecie Morskim.

Chociaz projekt dobiegl konca, jego uczestnicy postanowili in-
formowac¢ o efektach wykorzystania instalacji w eksploatacji stat-
kéw. Zdaniem uczestnikéw projektu, dzi§ wiadomo, ze przyczynit
sie on do powstania nowej wiedzy przydatnej w sektorze zeglugi.
Dzi$ ich zdaniem, region Morza Péinocnego nadal przoduje w roz-
woju i zastosowaniach technologii napedu wiatrowego w transpor-
cie morskim.

Witryna projektu WASP - https://northsearegion.eu/wasp/
photo-gallery/ — pozostanie aktywna, a partnerzy projektu pod-
kreélaja, ze beda nadal budowa¢ na fundamentach stworzonych
przez projekt. Odwiedzajacy strone mogg uzyskaé dostep do ob-
szernych informacji na temat instalacji technologicznych, a nawet
$ledzi¢ statki wyposazone w technologie napedu wiatrowego w ra-
mach projektu. Mozna réwniez $ledzi¢ wykorzystanie konkretnych
rozwigzan na filmach jak np. https://youtu.be/DMBYprA0_3w.
W sekgji dotyczacej wynikow na stronie internetowej znajduja sie
kopie wszystkich rezultatéw uzyskanych od partneréw projektu,
w tym raportéw naukowych, opracowan politycznych, artykulow
naukowych, narzedzi finansowych i wspomagajacych podejmowa-
nie decyzji. Operatorzy, uczelnie oraz projektanci i stocznie, ktorzy
zamierzaja skorzysta¢ z doswiadczen projektu WASP maje wiec
dostep do rozleglej bazy wiedzy pod rozszerzeniem: https://nort-
hsearegion.eu/wasp/output-library-publications/. Projekt realizo-
walo 14 partneréw z siedmiu krajow regionu Morza Pétnocnego,
a doktadniej: z Holandii, Belgii, Niemiec, Danii, Norwegii, Szwecji,
Wielkiej Brytanii.

Co wazne International Windship Association (IWSA), kluczo-
wy partner projektu, zobowiazal sie do wlaczenia wynikéw projek-
tu WASP do swoich prac, a takze do utrzymywania bazy danych
ekspertéw na stronie internetowej IWSA®.

M/v Annika Braren z rotorem. Fot. WASP photogalery https://northse-
aregion.eu/wasp/photo-gallery/

REAKTORY IV GENERAC]JI NA STATKI

Pod koniec lipca br. angielska firma zajmujaca si¢ technologia-
mi jadrowymi ,newcleo’, grupa stoczniowa Fincantieri i towarzy-
stwo klasyfikacyjne RINA podpisaly historyczne porozumienie.
Planuja wdrozy¢ bezpieczng technologia jadrowa do transportu
morskiego wykorzystujac innowacyjne reaktory IV generacji. Na

Statek Boomsma Frisian Sea Fot. https://boomsmashipping.nl

MF Copenhagen. Fot. https://www.scandlines.com

jednostkach wykorzystywano juz reaktory jadrowe do napedu lo-
dotamaczy i statkéw handlowych?.

Wchodzimy jednak na nowy poziom rozwigzan, bowiem
»newcleo” proponuje uklady wykorzystujace odpady nuklearne
jako paliwo zasilajace uktad napedowy. Zanim rozwigzanie zosta-
nie zamontowane na statku wykonane zostang prace koncepcyjne.

Firmy zapowiadaja, ze polacza swoja rozlegta miedzynarodowsa
wiedze fachows i doswiadczenie w zakresie innowacji, aby wspol-
nie przeprowadzi¢ studium wykonalnosci zastosowan systeméw
jadrowych w transporcie morskim, w tym technologii matych reak-
toréw modutowych chtodzonych (SMR) firmy ,,newcleo™”.

W podobnym kierunku zmierzaja producenci statkow
z Republiki Korei. Dziewie¢ potudniowokoreanskich organizacji
podpisalo memorandum o wspodtpracy w zakresie rozwoju i bu-
dowy statkow i systemow offshore zasilanych matymi reaktorami
modutowymi (SMR). Partnerzy porozumienia zobowiazali sie row-
niez, Ze opracujg systemy i produkcje wodoru przy uzyciu reakto-
réw MSR.

Koreanczycy opracuja reaktor takiej wielkosci, by mozna go za-
montowac na statku. Twierdzg oni, Ze w przypadku MSR nie bedzie
koniecznosci wymiany paliwa jadrowego podczas eksploatacji stat-
ku. Jednak, kiedy reaktorze pojawig sie nieprawidtowosci, zostanie
on tak zaprojektowany, ze stopiona sél - bedaca ptynnym paliwem
jadrowym - stwardnieje.

Zapobiegnie to powaznym awariom. Kompaktowa konstrukcja
MSR ufatwia miejsce dla duzych przestrzeni na statku dla fadunku.
W przeciwienstwie do silnikéw wysokopreznych jest to réwniez
ekologiczne zrédlo energii, ktére nie emituje dwutlenku wegla —
podkreslajg czlonkowie porozumienia.

% International Windship Association, https://www.wind-ship.org/en/maritime-events/ [30-05-2024]

% newcleo, Fincantieri and RINA working together on feasibility study for nuclear naval propulsion, https://www.fincantieri.com/en/media/press-releases/2023/
newcleo-fincantieri-and-rina-working-together-on-feasibility-study-for-nuclear-naval-propulsion/ [20-03-2024]

19 Companies sign agreement to explore closed mini reactor design application for use on large vessels, file:///D:/Users/BSSC_M.Grzybowski/Downloads/PR_

newcleo_Fincantieri_and_RINA.pdf [22-03-2024]
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W projekcie uczestnicza H-Line Shipping, Hyundai Merchant
Marine (HMM), Janggeum Merchant Marine (Sinokor) i Wooyang
Merchant Marine oraz Koreanski Instytut Badan nad Energia
Atomowga (KAERI), Korea Register of Shipping oraz Korea Ship &
Offshore Plant Research Institute (KRISO)'V.

Na poczatku br. Samsung Heavy Industries oglosito'?, ze ukon-
czylo projekt koncepcyjny CMSR Power Barge — plywajacej elek-
trowni jadrowej opartej na kompaktowych reaktorach i uzyskat
certyfikat od American Bureau of Shipping (ABS). Firma planuje
komercjalizacje CMSR Power Barge do 2028 .

Wtosi podkreslaja, ze wdrozenie innowacyjnego LFR (Liquid
Fluoride Thorium Reactor) firmy ,newcleo” do napedu okretu wig-
zaloby sie z umieszczeniem na statkach zamknietego mini reak-
tora jako malego generatora zapewniajacego moc elektryczng 30
MW. Wymagaloby to dostarczania paliwa tylko raz na 10-15 lat.
Konserwacja takiego rektora i ukladu zasilania wymaga matych na-
ktadéw na konserwacje.

Latwa jest w tym rozwigzaniu réwniez wymiana ukltadu lub pa-
liwa po zakonczeniu eksploatacji. Zdaniem angielskich producen-
tow i wloskich partnerdw wykorzystanie czystej energii jadrowej do
zasilania statkéw morskich pomogloby w szybkiej dekarbonizacji
sektora borykajacego si¢ z ogromnym zuzyciem paliw kopalnych
i wynikajaca z tego emisja dwutlenku wegla. Energia jadrowa jed-
nym z rozwigzan w realizacji dekarbonizacji.

Naped jadrowy lepszy niz metanol

Zdaniem wielu zwolennikéw napedu jadrowego na statkach,
zielony amoniak nie jest rozwigzaniem ani najlepszym ani per-
spektywicznym. Cho¢ jest promowany jako rozwigzanie najlepsze
w procesie dekarbonizacji transportu morskiego, a szczegdlnie za-
lecany jest dla operatoréw duzych statkéw. Poréwnujac oba rodzaje
paliw, istotnym problemem jest gestos¢ energii uzyskiwana z amo-
niaku i potrzeba stosowania duzych zbiornikéw na jego przecho-
wywanie dla pokonania dlugich oceanicznych tras.

W 2020 roku po morzach plywalo okoto 580 duzych kon-
tenerowcow, ktore zuzywaja $rednio 250 - 350 t HFO dziennie.
Odpowiada to sredniemu zapotrzebowaniu na energi¢ wynoszace-
mu 3350 MWh dziennie, poniewaz tona HFO ma wartos$¢ opatowa
11,2 MWh/tone. Amoniak ma warto$¢ opatowa 5,2 MWh/tone,
taki statek wymaga okoto dwa razy wiekszych zbiornikéw dla amo-
niaku pod wzgledem objetosci niz dla HFO'.

»Zielony” amoniak wymaga elektrolizy i potrzebuje energii od
9 do 15 MWh na wytworzenie tony paliwa. Do zastgpienia 1 TWh
energii cieplnej w zegludze potrzeba 2,2 TWh energii elektrycznej
do wytworzenia zielonego amoniaku. Roczne globalne zuzycie pa-
liwa zeglugowego wynosi okoto 300 mln ton rocznie. Korzystajac
z tych samych obliczen, ilo§¢ wymaganej energii elektrycznej wy-
nosi 7 778 TWh rocznie, czyli prawie 2,7 razy wiecej niz catkowita
produkcja energii elektrycznej w UE w 2021 r. (2 888 TWh rocznie).

Naped jadrowy statkow przy dzisiejszej technologii jest lepszy
ze wzgledu na gesto$¢ energii. Naturalny uran zawiera 3 miliony
razy wigcej energii niz wegiel, a tor 3,5 miliona razy wigcej ener-
gii niz wegiel. Przejscie na energie jadrowa nie powoduje emisji,
poniewaz proces polega na rozszczepieniu, a nie spalaniu. Kolejna
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zaleta energii jadrowej jest dostepno$¢ materiatéw. Uran mozna
wydobywac¢ bezposrednio z wody morskiej w ogromnych ilosciach
po rozsadnych kosztach'?.

Dla tankowca Aframax operujacego miedzy Singapurem
a Zatoka Perska opcja jadrowa moze w rzeczywistosci obnizy¢
koszty w poréwnaniu z uzyciem HFO. Istnieje rowniez mozliwos¢
dostarczania paliwa syntetycznego. W elektrowni jadrowej Nine-
Mile-Point w USA mozliwa jest produkcja wodoru za 1 USD/kg
w ciggu 10 lat, co jest tansze niz wodor uzyskiwany z wigkszo$ci
dzisiejszych kopalnych zrédet energii, ktdre kosztuja 0,7-1,6 USD/
kg! Oczekuje sie, ze konkurencyjne technologie osiagna w najlep-
szym przypadku cene 1,5 USD/kg'.

W Wielkiej Brytanii nie zatrzymali si¢ na rozwazaniach te-
oretycznych ale poszli jeszcze dalej. Naped jadrowy zamierzajg
polaczy¢ z zaglami. Brytyjska firma Nuclear Transport Solutions
(NTS)'®, bedgca czeécig Nuclear Decommissioning Authority
(NDA)'", wspolpracuje ze specjalistami Smart Green Shipping
(SGS), posiadajacych doswiadczenie w dziedzinie odnawialnych
technologii morskich.

W ramach wspélnego projektu planuje sie zbada¢ mozliwosci
wykorzystania do napedu statkéw nowej technologii sztywnych za-
gli wraz z sitowniami na energie jadrowa. SGS opracowuje unikal-
ne zagle do modernizacji FastRig i zréwnowazong technologie dla
statkéw handlowych.

Jak wida¢ z tego krotkiego przegladu réznych podejs¢ do wy-
korzystania matych reaktoréw w napedach statkéw, zanim jeszcze
na powaznie wdrozono innowacyjne silniki dwupaliwowe, a nawet
trzypaliwowe, na deskach konstruktoréw znalazly sie statki z maty-
mi reaktorami jadrowymi.

Zastosowanie do zasilania SMR odpadéw nuklearnych brzmi
obiecujaco. A poniewaz dzialania na rzecz wykorzystania matych
reaktoréw prowadzone sg na réznych kontynentach, szykuje sie¢ cie-
kawy wy$cig na innowacyjne rozwigzania.

PROMY EKOLOGICZNE I AUTONOMICZNE

Dobrze znany w Polsce, Norweski operator promowy
Torghatten przy wsparciu Kongsberg Maritime wprowadzg system
pozwalajacy plywanie proméw ekologicznych i autonomicznych.
Rozwigzanie zostanie zastosowane na polaczeniu Flakk-Rorvik.

Promy samochodowe stanowia istotng cze$¢ norweskiej sie-
ci transportowej. Zapewniajg przediuzenie polaczen drogowych
i umozliwiaja potaczenia miedzy wyspami. Proponowane rozwia-
zanie zmodernizuje znacznie polaczenie na County Road 715 mie-
dzy Trondheim a gminami na potwyspie Fosen. Kongsberg, m.in.
dzieki innowacjom w przemystach morskich osigga dobre wyniki
finansowe.

Torghatten dziata na rynku przewozéw morskich od 1878 roku.
Zaczeto si¢ od statku z maszyna na pare, ktory ptywat w poblizu
Brenneysund. Dzi$ firma eksploatuje promy i szybkie jednostki
plywajace wzdluz calego norweskiego wybrzeza. Torghatten ob-
stuguje 43 polaczenia promowe i 15 szybkich polaczen pasazer-
skich. Sprzedaz roczna ustug szacowana jest na okoto 3 mld NOK.
Operator zatrudnia blisko 1700 pracownikéw.

" Tom Walters, Alessio Sbraga, Johanna Ohlman, Shipping’s nuclear option in the move towards net zero: Is it viable? https://www.hfw.com/insights/shippings-
-nuclear-option-in-the-move-towards-net-zero-is-it-viable/ [ 27 November 2023]
12 Cichen Shen, Samsung Heavy to develop nuclear-powered ships, https://www.lloydslist.com/LL1137077/Samsung-Heavy-to-develop-nuclear-powered-

ships?utm_ [09 Jun 2021]

9 Jan Emblemsvég, A nuclear capitalist future. The environment needs atomic growth, https://iai.tv/articles/nuclear-capitalist-future-auid-2636 [19th October

2023]
Y tamze.

19 Morten Valestrand, Norway takes Swedish nuclear technology to the high seas, https://klimavenner.no/norway-takes-swedish-nuclear-technology-to-the-high-

-seas/ [20-02-2024]

19 Nuclear Transport Solutions, https://nucleartransportsolutions.com/shipping/nuclear-shipping-expertise/ [20-12-2023]
17 Cutting-edge competence in nuclear decommissioning, https://www.uniper.energy/products-and-services/nuclear-services?gad_source=1&gclid=CjoKCQjw6
uWyBhD1ARIsAIMcADrgBkEahd1hsPQBmR-FzwnqIblkXJcdw1]2Q2P2Sr80ISdCU7qf5pYaAnCNEALw_wcB [30-01-2024]
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Prom w Oslo. Fot. Marek Grzybowski

Niedawno Stocznia Remontowa Shipbuilding poinformowa-
fa, ze podpisala kontrakt z Torghatten Nord na budowe promu
pasazersko-samochodowego o napedzie hybrydowym'®. Przez po-
nad 15 lat Norwegowie zakontraktowali w Gdansku serie promoéw.
Z Gdanska na norweskie fiordy wyplynely m.in. 4 promy z nape-
dem konwencjonalnym cztery jednostki z silnikami przystosowa-
nymi do spalania gazu.

Torghatten uczestniczy w Programie Zielonej Zeglugi (GSP -
Green Shipping Programme). To projekt bazujacy na partnerstwie
publiczno-prywatnym, ktérego celem jest wspieranie strategii i pla-
néw morskich norweskiego rzadu. Wizjg programu jest rozwoj
i wzmocnienie celu Norwegii, jakim jest ustanowienie najbardziej
wydajnej i przyjaznej dla srodowiska zeglugi na $wiecie'?.

GSP uruchomiony zostat w styczniu 2015 r. pod nazwg ,Green
Coastal Shipping Program” Wlaczylo si¢ w niego 16 prywatnych
firm i organizacji, a takze dwa ministerstwa. Wiosna 2019 roku
program zmienil nazwe na ,,Green Shipping Programme”. Chodzito
o rozwiniecie jego efektow na rynki miedzynarodowe.

Do jesieni 2023 r. w programie wziely udzial ponad 94 prywat-
ne firmy i organizacje oraz 12 obserwatoréw publicznych. Green
Shipping Programme jest finansowany czesciowo ze srodkéw pub-
licznych z budzetu Norwegii, a czesciowo przez samych cztonkow.

W ramach strategicznej wspdtpracy miedzy obiema firmami na
promach zostang zainstalowane technologie Kongsberg Maritime,
w tym funkcje automatycznego cumowania, automatycznego stero-
wania po zadanym kursie, unikania kolizji i kontrolowania biezacej
informacji sytuacyjnej. Nowe systemy beda mialy na celu zmniej-
szenie zuzycia paliwa, poprawe bezpieczenstwa i punktualnosci oraz
optymalizacje obsady promoéw, zgodnie z przepisami morskimi.

Zaklada sig¢, ze promy autonomiczne mogg zwigkszy¢ bezpie-
czenstwo i punktualno$¢, zmniejszy¢ zuzycie energii i przejaé ru-
tynowe zadania od zalogi, ktéra moze wtedy skupi¢ sie na kontroli
sytuacji na morzu, zamiast na tablicy rozdzielczej i elementach na-
wigacyjnych.

Istotnym problemem w zapewnieniu bezpiecznej zeglugi jest
dostepno$¢ wyszkolonych zatdg. Zauwazajac problemy z komple-
towaniem zaldg, zwraca sie uwage, ze automatyzacja wspomoze
obstuge statku. Przy zmniejszonym stanie zalogi rozwigzania auto-
nomiczne moga wspomoc zwigkszenie bezpieczenstwa i wydajnosé
operacyjna.

Podstawowa technologia umozliwiajaca wprowadzanie auto-
nomizacji juz istnieje. Wymaga jednak wsparcia technicznego, tak
aby dalej ja rozwijac. Dzieki udanym demonstratorom autonomicz-

nych statkéw w kilku projektach pilotazowych firma Kongsberg
Maritime potwierdzila, ze zdalne i autonomiczne technologie maja
zastosowanie na statkach zeglugi przybrzeznej i srodladowej.

Miedzy innymi firma uczestniczy w uruchomieniu autonomicz-
ne i elektrycznego kontenerowca zakontraktowanego przez YARA
w stoczni VARD za okolo 250 mln NOK®). Zespot Kongsberg
Maritime jest zaangazowany réwniez w budowe statkéw autono-
micznych dla najwiekszego norweskiego dystrybutora artykutow
spozywczych, ASKO.

Zamawiajacy zamierza wykorzysta¢ dwa nowo wybudowane
autonomiczne statki elektryczne do ptywania w fiordzie Oslo w celu
dostarczenia artykuléw spozywczych. Barki beda mogly przewiez¢
16 przyczep, kazda o maksymalnej tadownosci 29 ton.

Istotnym problemem eksploatacji statkow autonomicznych, na-
wet na wodach zamknietych, jest okreslenie ram prawnych ich uzyt-
kowania. Nie zwalania to jesdnak procesu wymiany floty w Norwegii.

Ta ostatnia uwaga jest bardzo waznym sygnatem dla polskich
stoczni wspolpracujacych z rynkiem norweskim. Szczegdlne szanse
ma tu hub produkgji statkéw zeroemisyjnych BSSC ZEV HUB?,
zainicjowany w czasie projektu ZEV Innovation. Przedstawiciele
z CRIST, StoGda, Grupa Technologiczna ASE, Elmech, Centrum
Techniki Okretowej mieli okazje nawiaza¢ bezposrednie kontak-
ty z partnerami z norweskiego klastra morskiego w czasie pobytu
w Aalesund. GCE Blue Maritime Cluster to wiodacy klaster w kre-
owaniu innowacji w przemystach morskich.

CRIST od lat utrzymuje dobre kontakty z norweskim prze-
mystem stoczniowym, budujac jednostki o znacznym wkladzie
rozwigzan innowacyjnych. Nauta remontuje wiele jednostek dla
odbiorcow z krajéw nordyckich. Polskie stocznie majg wigc realny
kontakt z branzg nastawiong na wdrazanie innowacji w transporcie
morskim. Jest wiec szansa dla polskich projektantéw i stoczni oraz
ich kooperantéw dziatajacych m.in. w PFTM na wlaczenie si¢ mo-
dernizacje norweskiej floty.

Summary

The article discusses the main trends related to the moderniza-
tion of ships in order to implement the shipping decarbonization
strategy. Selected solutions on the market of merchant ships on
ocean connections, short sea shipping and short ferry connections
were discussed. Vessels for servicing wind farms were presented.
Examples of design work related to the use of hydrogen and ammo-
nia engines, nuclear and wind-powered drives are given.

18 https://remontowa-rsb.pl/aktualnosci/dziewiaty-prom-dla-torghatten-nord-w-budowie/ [31-05-2024]
) Green Shipping Programmehttps://greenshippingprogramme.com/ [31-05-2024]
20 Yara Birkeland, https://www.yara.com/news-and-media/media-library/press-kits/yara-birkeland-press-kit/ [25-04-2024]

20 BSSC ZEV HUB, https://www.bssc.pl/baltic-zev-hub/ [20-02-2024]
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Radary w stuzbie meteorologii

Streszczenie

W latach piecdziesigtych XX wieku rozpoczeto wykorzysty-
wanie radaréw do celéw meteorologicznych. Poczatkowo bylo to
$ledzenie burz i opadéw. Wraz z zastosowaniem radaréw w meteo-
rologii pojawila si¢ nowa dziedzina wiedzy: meteorologia radaro-
wa, ktora zajmuje si¢ badaniem réznic miedzy odbiciami sygnalow
radarowych pozyskanych od réznego rodzaju chmur i opadéw oraz
opracowywaniem produktéw uzyskanych z obserwacji radaro-
wych. Radar meteorologiczny to urzadzenie uzywane do obserwa-
cji opadow: ich polozenia, intensywnosci, rodzaju i ruchu. Dane te
s uzywane w prognozowaniu przysztego potozenia i intensywnosci
opadéw. Ogodlna zasada dziatania radaréw meteorologicznych, i ich
budowa, sg podobne jak innych rodzajéw radaréw, za$ parametry

i sposob wykonywania pomiardéw (dlugos¢ fali, rozdzielczo$¢, za-
sieg, sposdb skanowania itd.) zostaly dostosowane do pomiaréw
obiektow meteorologicznych. Meteorologia radarowa ma coraz
wigksze zastosowanie na morzu, stad coraz wigksze jej znaczenie
w dziatalnosci cztowieka na obszarach morskich i offshore.

Celem artykulu jest przyblizenie problematyki meteorologii ra-
darowej poprzez przedstawienie budowy i zasady pracy radaru me-
teorologicznego, rozpoznawania zjawisk i proceséw meteorologicz-
nych w systemie radarowym, historii i obecnego stanu meteorologii
radarowej na $wiecie i w Polsce oraz polskich ogélnodostepnych
produktéw radarowych.

Artykut ma popularnonaukowy i po czeéci dyskusyjny charakter.

WPROWADZENIE

Lata piec¢dziesigte XX wieku byly okresem pierwszego zastoso-
wania radaréw przez meteorologéw do wykrywania oraz $ledzenia
burz i réznych typow opadéw. Wraz z tym zastosowaniem pojawita
sie nowa dziedzina wiedzy nazwana meteorologia radarows, ktéra
zajmuje si¢ badaniem réznic miedzy odbiciami sygnaléw radaro-
wych pozyskanych od réznego rodzaju chmur i opadéw oraz opra-
cowywaniem produktéw uzyskanych z obserwacji radarowych.

Aktualnie w zegludze, lotnictwie, komunikacji, sitach zbrojnych
i meteorologii nie wyobrazamy sobie braku danych z urzadzenia,
ktérym jest radar. RADAR (RAdio Detection And Ranging) - urza-
dzenie, ktdérego zasada dzialania jest oparta na wykorzystaniu zdol-
nosci do odbijania przez obserwowane obiekty wysytanego w ich
kierunku promieniowania elektromagnetycznego. Radar znany byt
juz w latach trzydziestych XX wieku, a dzisiaj jest wynikiem osiag-
niec¢ wielu lat badan. Pierwsze radary stuzyly tylko do zdalnego wy-
krywania samolotéw i okretow.

Celem artykulu jest przyblizenie problematyki meteorologii ra-
darowej poprzez przedstawienie budowy i zasady pracy radaru me-
teorologicznego, rozpoznawania zjawisk i proceséw meteorologicz-
nych w systemie radarowym, historii i obecnego stanu meteorologii
radarowej na $wiecie i w Polsce oraz polskich ogélnodostepnych
produktéw radarowych.

Artykut zostal opracowany w nastepujacym porzadku i skfada
sie ze streszczenia i wprowadzenia oraz czterech czesci. W pierw-
szej czesci opisano radiolokacje wraz z radarami meteorologicznymi.
Cze$¢ druga przedstawia rozpoznawanie zjawisk i proceséw meteo-
rologicznych za pomoca radaru meteorologicznego. Czes¢ trzecia
obrazuje poczatki i dzien dzisiejszy meteorologii radarowej w Polsce,
natomiast w czesci czwartej przedstawiono ogélnodostepne produk-
ty radarowe. Artykut konczy podsumowanie zawierajace wnioski,
jakie nasuwajg si¢ z przeprowadzonych studiow tematu i analiz.

RADIOLOKACJA I RADAR METEOROLOGICZNY
Za poczatek rozwoju radiolokacji mozna uzna¢ okres, w kto-
rym opracowano teorie pola elektromagnetycznego. Prekursorem
w tej dziedzinie byl James Clerk Maxwell (ur. 1831, zm. 1879), kto-
ry udowodnil, ze elektryczno$¢ i magnetyzm sg dwoma rodzajami

tego samego zjawiska — elektromagnetyzmu. Z kolei niemiecki fi-
zyk Heinrich Hertz (ur. 1857, zm. 1894) wykazal, ze fale elektro-
magnetyczne sa odbijane przez metalowe przedmioty oraz ulegaja
refrakcji podczas przejscia przez wykonany z dielektryka pryzmat.
Hertz uzywal urzadzenia, o konstrukcji podobnej do wspotczes-
nego radaru impulsowego, tworzac podstawy rozwoju radioloka-
cji. Wyniki eksperymentéw Heinricha Hertza wykorzystal inny
naukowiec, niemiecki inzynier Christian Hiilsmeyer. Na poczatku
XX w. zbudowat urzadzenie, ktére byto monostatycznym radarem
impulsowym (nadajnik i odbiornik radaru umieszczone w jednym
urzadzeniu) i udoskonalong wersja urzadzenia Hertza. W 1904 r.
zostalo ono opatentowane. Nie spotkalo sie jednak z zainteresowa-
niem i wkrétce o nim zapomniano. Powszechnie Hiilsmeyer jest
uznawany za konstruktora pierwszego radaru (zasieg 3 km)".

Okres poprzedzajacy II wojne $wiatowa i czas wojenny byt nie-
zwykle wazny dla rozwoju techniki radarowej o zastosowaniu woj-
skowym. Przelomem bylo zastosowanie magnetronu w 1940 roku,
co umozliwito redukcje rozmiaréw radaru, a zwlaszcza jego anteny.
Kolejnym osiggnieciem radiolokacji byly radary pracujace w pasmie
3 cm. Duzym skokiem jako$ciowym w konstrukeji radaréw cywil-
nych i wojskowych bylo zastosowanie uktadoéw cyfrowych, co pozwo-
lito na znaczne polepszenie dokladnosci i niezawodnosci urzadzen.
Kolejny krok, to zastosowanie komputeréw w systemach zobrazo-
wania i obrébki danych radiolokacyjnych. Konstrukcje o znaczeniu
wojskowym wyprzedzaly systemy o cywilnych przeznaczeniach.

W latach piecdziesigtych XX wieku rozpoczeto wykorzysty-
wanie radaréw do celéow meteorologicznych, tj. do wykrywania
oraz $ledzenia burz i opadéw. Pojawila si¢ nowa dziedzina wiedzy:
meteorologia radarowa zajmujgca si¢ badaniem réznic miedzy od-
biciami sygnaléw radarowych pozyskanych od roznego rodzaju
chmur i opadéw?. Radar meteorologiczny to urzgdzenie uzywane
do obserwacji opadéw: ich polozenia, intensywnosci, rodzaju i ru-
chu. Dane te s3 uzywane w prognozowaniu przyszlego polozenia
i intensywnos$ci opadow. Ogdlna zasada dzialania radaréw meteo-
rologicznych, i ich budowa, sa podobne jak innych rodzajéw rada-
réw, za$ parametry i sposob wykonywania pomiaréw (dtugo$¢ fali,
rozdzielczos¢, zasieg, sposob skanowania itd.) zostaly dostosowane
do pomiaréw obiektéw meteorologicznych.

U Tuszynska I, Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce, IMGW - PIB, warszawa 2015, s. 10.
»  Tuszynska L, Charakterystyka produktéw radarowych, IMGW - PIB, Warszawa 2011, s. 5.
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Zasada dziatania radaru meteorologicznego polega na promie-
niowaniu w przestrzen impulséw fal elektromagnetycznych, ktore
sg skoncentrowane w waskiej wigzce, a nastepnie odbior fal od-
bitych od obiektéw znajdujacych sie w atmosferze. Zasada pracy
radaru meteorologicznego zostala zobrazowana w uproszczeniu
na rys. 1. Oczywiscie sytuacja, ktorg przedstawia rysunek jest ide-
alnym przykladem pracy radaru meteorologicznego, gdyz wigzka
fali elektromagnetycznej przechodzi przez obszar wystepowania
opadu, ulega odbiciu w jego przestrzeni odbiciu i powraca do an-
teny. W rzeczywisto$ci czesto spotykane sg zaktdcenia i odbicia fali
elektromagnetycznej od przestrzennie réznie usytuowanych mas
wilgotnego powietrza lub innych obiektow.

Rys. 1. Zasada pracy radaru meteorologicznego®

Podstawowym zadaniem radaru jest zbieranie danych, a na-
stepnie ich przetworzenie przez specjalistyczne oprogramowanie.
Antene radarowa mozemy sterowal tak, aby zbierala informa-
cje tuz przy ziemi lub ustawi¢ na dowolnym kacie w stosunku do
powierzchni ziemi. Dzigki temu przeglad przestrzeni nad rada-
rem mozna wykonywaé w przekroju pionowym lub poziomym.
Podstawowymi sposobami pozyskania informacji radarowej sa
przeszukiwania przestrzenne atmosfery. Pomiary skanowania kla-
sycznego zoptymalizowane sg pod katem pomiaru odbiciowosci Z
[dBZ] do zasiegu 250 km wokot radaru i wysokosci 20 km. Wistepne
przetwarzanie odebranego sygnatu odbywa si¢ na stacji radarowej
i jest realizowane przez radarowy procesor. Procesor wykonuje
wstepna obrobke danych pochodzacych ze skanowania. Wynik
tego procesu stanowi zrédio danych dla dalszego przetwarzania
w systemie radarowym. Pozyskang informacje system radarowy
przetwarza na bardzo duza ilo§¢ réznorodnych produktow wedtug
specjalistycznych algorytméw zbudowanych nie tylko w oparciu
o wiedze z dziedziny meteorologii radarowej, meteorologii ogdlnej,
klimatologii, ale takze z uwzglednieniem nauk $cistych?.

Uproszczony schemat radaru meteorologicznego przedstawia
rys. 2. Oczywiscie na schemacie nie zostaly pokazane wszystkie ele-
menty radaru ze wzgledu na zlozono$¢ jego konstrukgji.

Radary meteorologiczne charakteryzuja si¢ nastepujacymi pa-
rametrami technicznymi:

o Moc nadajnika — Pt w ciagu trwania impulsu [kW].
o Dtlugo$¢ fali radaru - A [cm].
o Szerokos¢ (dlugos¢, czas trwania) impulsu - £, wyrazana zwykle

w [ps].

o Czestotliwo$¢ powtarzania impulsow — Fp. Zwykle kilkaset

(czasem ponad 1000 [imp/s]).

o Szerokos$¢ wiazki anteny — 6 [°].
o Zanajwazniejszy parametr radaréw meteorologicznych uwaza-
na jest dlugos¢ emitowanej fali na jakiej pracuje radar. W me-

»  Weather Radar - Factsheet 15, UK Met Office, s. 3.

Rys. 2. Uproszczony schemat radaru meteorologicznego

teorologii stosuje sie trzy pasma czestotliwosci (dtugosci fali):

o Pasmo S - fala o dlugosci 10 cm (3 000 MHz) - zastosowana
w radach do obserwacji dalekiego zasiggu w strefie zwrotniko-
wej oraz do obserwacji groznych zjawisk pogodowych.

o Pasmo C - fala o dlugosci 5,6 cm (6 000 MHz) — zastosowana
w radarach do obserwacji dalekiego zasiegu w strefie klimatu
umiarkowanego.

o Pasmo X - fala o dlugosci 3,2 cm (10 000 MHz) - zastosowana
w radarach do prowadzenia obserwacji krotkiego zasiegu oraz
w strefie klimatu polarnego.

o Szerokos$¢ wigzki anteny radaru meteorologicznego jest istot-
nym parametrem jego pracy. Wigzka antenowa nie ma ostrej
granicy, a opisuje ja krzywa dzwonowa. Im wigksza jest wiazka
(silniejsza kierunkowo$¢ anteny), tym lepsza mamy rozdziel-
czo$¢ informacji w azymucie i elewacji, a tym samym tym lep-
sza doktadno$¢ wspotrzednych. W pewnej odleglosci katowej
od osi wigzki wystepuja wtorne maksima, sg to tzw. listki bocz-
ne, ich wielkos¢ i potozenie majg istotny wplyw na zakres ech
statych (od obiektéw naziemnych).

Wiagzki radaréw meteorologicznych najczesciej nazywamy
»olowkowymi”, gdyz sa one réwne kotowo w pionie i poziomie,
a ich $rednica wynosi ok.1°. Wigzka w radarach matej mocy wy-
nosi 2,7° (przyklad radar meteorologiczny FURUNO WR 2120).
Szeroko$¢ wigzki radaru meteorologicznego wraz z listkami bocz-
nymi zobrazowana jest na rys. 3.

Rys. 3. Szeroko$¢ wigzki radarowej®

Aktualnie na $wiecie pracujg setki radaréw meteorologicz-
nych, a ich obszary dzialania przedstawiono symbolicznie na rys. 4.
Czes¢ radaréw nie zostala zobrazowana na mapie, gdyz dostep do

Y Tuszynska 1., Charakterystyka produktéw radarowych, IMGW - PIB, Warszawa 2011, s. 9-11.
% Moszkowicz S., Tuszynska L., Meteorologia radarowa, IMGW, Warszawa 2006, s. 10

®  Tamze, s. 10.
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Rys. 4. Obszary pokryte dziataniem radaréw meteorologicznych na $wiecie (zobrazowanie ogélne nie uwzgledniajgce dostepu zablokowanego)

$wiatowej sieci zostal zablokowany przez administrujace wladze.
Zobrazowanie ma charakter pogladowy w celu uzmyslowienia
wielkosci obszaréw obecnie monitorowanych przez radary meteo-
rologiczne.

ROZPOZNAWANIE ZJAWISK
I PROCESOW METEOROLOGICZNYCH

W meteorologii radarowej przez obiekt meteorologiczny, daja-
cy sie wykry¢, nalezy rozumie¢ taka koncentracje hydrometeoréw
w jego objetosci (w atmosferze), ktora powoduje, ze moc sygnatu
rozproszonego wstecznie i odebranego przez radar jest wieksza od
mocy szumow i czulosci odbiornika danego urzadzenia radarowego.
Z definicji tej wynika, ze wykrywalno$¢ obiektu meteorologiczne-
go zalezy, miedzy innymi, od technicznych parametréw urzadzenia
radarowego. Przy przechodzeniu fal elektromagnetycznych przez
obiekty w kazdej czastce wzbudzane jest promieniowanie wtorne.
Czesé¢ energii jest pochlaniana i przechodzi w cieplo. Pozostata
energia jest rozpraszana we wszystkich kierunkach, takze w kierun-
ku urzadzenia radarowego (rozpraszanie wsteczne). Czestotliwos¢
fali rozproszonej jest taka sama, jak czestotliwo$¢ fali padajacej”.
To co odréznia radar meteorologiczny od radaréw nawigacyjnych,
artyleryjskich czy ostrzegawczych, to ksztalt (charakterystyka koto-
wa) emitowanej fali elektromagnetycznej. Wiazka radarowa napo-
tykajac na swojej drodze chmure tylko w czeéci odbija si¢ i powraca
do anteny, a pozostala przechodzi przez strukture chmury i dzieki
temu mozliwa jest obserwacja chmur dalej potozonych nawet do
odleglosci ok. 300 km (zazwyczaj jednak do 250 km). Chmury opa-
dowe sg przeswietlane przez fale elektromagnetyczne.

Klasyczny radar meteorologiczny wysyta wigzke mikrofal
o polaryzacji liniowej poziomej. Oznacza to, ze wektor elektrycz-
ny fali (elektromagnetycznej) oscyluje w jednej plaszczyznie (po-
ziomej). Odbicie fali elektromagnetycznej od powierzchni dielek-
tryka (wody) jest w rzeczywistosci generowaniem fali w wyniku
zmian orientacji dipoli elektrycznych wody, wymuszonych przez
fale padajaca. Dla opadow stworzono teori¢ wigzaca depolaryzacje
z polozeniem gléwnych osi czastek, ktdre aproksymuje si¢ matymi
elipsoidami i réznicuje si¢ sygnal odbity w zaleznosci od polaryza-

7 Tuszynska L., Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce, s, 15.
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Rys. 5. Podwdéjna polaryzacija fali elektromagnetycznej
zastosowana w radarach meteorologicznych

cji fali padajacej, gdyz radar wysytajac fale “widzi” hydrometeor o
wymiarze takim, ktdry jest dominujacy w plaszczyznie polaryzacji
fali wystanej w jego kierunku. Wszyscy zapewne wiemy, ze ksztalt
swobodnie spadajgcej

kropli zalezy od jej wielkosci. Przy czym najmniejsze kropelki
sa prawie idealnie okragte, za$ duze krople spadajac maja tenden-
cje do ,,splaszczania” Zmniejszenie ,,pionowej Srednicy” kropli jest
tym wieksze im wieksza objeto$¢ kropli i jej predkos¢ spadania.
W przypadku omiatania wigzka radarowa

takich splaszczonych kropel powracajacy sygnal zalezy od
plaszczyzny polaryzacji fali. Wykonujac pomiary radarowe ra-
darem o podwdjnej polaryzacji dokonujemy jakby pomiaru obu
$rednic kropel wzdtuz dwéch plaszczyzn (pionowej i poziomej)
wynikajacych z opromieniowania hydrometeoréw w strukturze
meteorologicznej, jednocze$nie falg o pionowej i poziomej pola-
ryzacji. Skutkiem tego pozyskuje sie dwie wartosci sygnatu odbi-
tego od tych samych kropli réznigce si¢ miedzy soba, a nastepnie
poréwnuje si¢ sygnaly nadawane w dwdch wzajemnie prostopad-
tych kierunkach z sygnalami zwrotnymi. W przypadku kropel,
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ktorych srednice sa wieksze od 1 mm pomiar falg spolaryzowana
poziomo daje wieksza warto$¢ odbiciowosci niz falg spolaryzo-
wang pionowo (odbiciowos$¢ Z jest suma szostych poteg $rednic
kropel) w opromieniowywanej objetosci atmosfery. Poréwnujac
sygnaly odbierane w dwoch wzajemnie prostopadlych kie-
runkach mozemy oceni¢ wielkosci kropelek dominujacych.

Pozyskanie takiej informacji skutkuje dokladniejszym przelicza-

niem odbiciowosci na natezenie opadu®. Podwojng polaryzacje

fali elektromagnetycznej zastosowang w radarach meteorologicz-

nych obrazuje rys. 5.

Obecnie wigkszo$¢ radaréw meteorologicznych, to radary
dopplerowskie, ktore wykorzystuja efekt Dopplera do pomiaru
predkosci kropel wody, krysztatkéw lodu, $niezynek, gradu i in.
w chmurach i opadach przemieszczajacych sie wraz z wiatrem.
W odbiorniku radaru dopplerowskiego znajduje sie generator
wzorcowy o niezwykle wysokiej stabilnosci czestotliwosci, ktory
umozliwia dokonanie poréwnania z czgstotliwo$cia odebrang przez
radar. Ta réznica, to wlasnie czestotliwo$¢ dopplerowska, ktora jest
miara predkosci obiektu odbijajacego. Za pomocy radaru dopple-
rowskiego mozemy mierzy¢ predko$¢ wykrywanego obiektu tylko
wtedy, gdy obiekt porusza sie w kierunku do/od radaru. Réwnie
waznym zastosowaniem efektu Dopplera jest wykorzystanie do eli-
minacji tzw. echa stalych, ktore sa echami niemeteorologicznymi,
a pochodzacymi od przeszkdd terenowych (gora, wzniesienie, itd.),
Echa stale posiadajg predkos¢ zerowa.

Podstawowymi sposobami pozyskania informacji w radarach
meteorologicznych s3 przeszukiwania przestrzenne atmosfery.
Wynikiem takiego przeszukiwania sg surowe (zrédtowe) dane we
wspolrzednych sferycznych zebrane z kolejnych katéw podniesie-
nia anteny dla:

o dalekiego zasiggu - skanowanie klasyczne (pomiar odbicio-
wosci Z [dBZ] do zasiggu 250 km wokdt radaru i wysokosci
20 km);

o Dbliskiego zasiggu - skanowanie dopplerowskie (pomiar odbi-
ciowosci - Z [dBZ], predkosci radialnej — V [[m/s] i szerokosci
spektralnej widma predkosci radialnej — W [m/s] do zasiegu
125 km i do wysokosci 20 km.

o skanowania pionowego wykonanego na zadanym azymucie
(pomiar odbiciowosci - Z [dBZ], predkosci radialnej - V [m/s]
i szeroko$ci spektralnej widma predkosci radialnej - W [m/s]).

Przyjmuje si¢ nastepujacy podzial produktéw radarowych:

Produkty podstawowe — klasyczne produkty radarowe (wszyst-
kie produkty tej grupy sa obrazem odbiciowosci radarowej lub z
niej pozyskiwane).

Produkty hydrologiczne (natezenie opadu wyrazone w mili-
metrach przypadajacych na jednostke casu [mm/h], suma opadow,
wodnosé¢ w pionie, akumulacja opadu).

Produkty wiatrowe (ze skanowania dopplerowskiego uzyskane
réznego rodzaju mapy prezentujace: rozklad predkosci radialnej
wiatru w postaci strzalek wiatru lub wykreséw, uskokéw wiatru
w pionie i poziomie oraz oszacowania turbulencji w obiektach me-
teorologicznych do 125 km od radaru).

Produkty prognostyczne (mapy rozwoju sytuacji meteorolo-
gicznej na okre$lonym obszarze).

Produkty groznych zjawisk (§ledzenie komdrek burzowych, sle-
dzenie komorek opadowych do 125 km od radaru).

Wszystkie produkty dostepne dla pojedynczego radaru sklada-
ja si¢ w zbiorcza mape danego systemu radarowego obejmujacego
okreslony obszar (Polska, Europa, itd.) w zaleznosci od zasiegu po-
miaru wybranych stacji radarowych.

% Tuszynska L., Charakterystyka produktéw radarowych, s. 8-9.

Radary meteorologiczne pozyskane informacje przetwarzaja na
produkty prezentowane na mapach fizycznych obszaru dzialania
radaru, ktore opisane sg w legendach zawierajacych skale kolorow
przypisanych do okreslonych wartosci parametréw. Przykladowo
na rys. 6a i 6b zobrazowano produkty radarowe radaru meteo-
rologicznego FURUNO WR 2120 zlokalizowanego w Akademii
Marynarki Wojennej w Gdyni. Radar WR 2120 dostarcza 12 pro-
duktéw generowanych na podstawie uzyskiwanych danych w try-
bie pracy operacyjnej. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, iz istnieje
duza réznorodnos¢ produktéw radarowych, ktéra uzalezniona jest
od wykorzystywanych programéw komputerowych w systemach
radarowych i zbiorczych przetwarzajacych dane uzyskane podczas
pracy.

Produkty radarowe generowane przez radar meteorologiczny sa
wiasciwe dla danego typu radaru i wykorzystywanych w procesie
obrobki sygnatéw programéw komputerowych. Radary pracujace
w systemie dostarczaja danych do mapy zbiorczej obejmujacej ob-
szar dzialania systemu.

POCZATKI I DZIEN DZISIEJSZY METEOROLOGII

RADAROWE] W POLSCE
Pierwsze wzmianki o radarach o wykorzystywanych do ce-

lach meteorologicznych pojawily si¢ w Stanach Zjednoczonych

Ameryki w 1946 r., kiedy opisano meteorologiczne zastosowanie

radaréw artyleryjskich typu SCR-658 z okresu II wojny $wiatowej.

Te radary zostaly zaadoptowane na potrzeby meteorologii. Radar

SCR-658 to byl zestaw radarowego namierzania kierunku, ktéry zo-

stal wprowadzony przez armie amerykanska w 1944 roku, a opra-

cowany w polaczeniu z radarem SCR-268. Poprzedzit go SCR-258.

Jego gléwnym celem bylo $ledzenie balonéw meteorologicznych.

Wezesniej mozliwe bylo $ledzenie balonow tylko za pomoca teodo-

litu, co powodowalo trudnosci ze $§ledzeniem w ztych warunkach

pogodowych podczas stabej widzialno$ci.

Nastepnymi konstrukcjami byly juz wyspecjalizowane radary
typu AN/GMD-1A do pomiaru predkosci wiatru na duzych wy-
soko$ciach lub pionowego sondowania atmosfery, do badania pio-
nowych ruchéw kropel wody i krysztalkéw lodu wewnatrz chmur.
W 1965 r. pojawil si¢ pierwszy potautomatyczny system meteoro-
logiczny na potrzeby wojsk ladowych, lotnictwa i marynarki oparty
na radarach typu AN/TPQ-11. Radary te sondowaly troposfere w
plaszczyznie poziomej. W kolejnych latach w USA opracowano sy-
stem meteorologiczny opary juz na radarach pracujacych: w pasmie
X (z falg 3 cm) i pasmie S (z falg 10 cm). Pod koniec lat 50. w ZSRR
skonstruowano pierwszy radar meteorologiczny (typu RMS-1) be-
dacy czedcig artyleryjskiej stacji meteorologicznej typu PARMS?.

Nastepnymi radarami byly urzadzenia typu MRL pierwszej
generacji: MRE-1, MRL-2, oparte na lampach elektronowych. Po

1977 r. pojawila si¢ druga generacja tych radaréw: MRE-4, MRE-5,

MRL-6, ktdre realizowaly cyfrowe przetwarzanie danych. Radary te

produkowane bylty zaréwno w wersji mobilnej, jak i stacjonarnej.

I tak radary typu:

o MRL-4 pracowaly na fali 3,2 cm - mialy najwigksze zastosowa-
nie na obszarach odpowiadajacych $rednim i duzym szerokos-
ciom geograficznym;

o MRL-5 pracowaly z falg 10 lub 3,2 cm - mogly pracowa¢ w do-
wolnym punkcie kuli ziemskiej.

Konstrukcjag radaréw meteorologicznych zajmowano sie¢ row-
niez w Anglii. Pierwsze radary typu DECCA (seria typu WF) mialy
zasieg tylko do 100 km. Osiaggnieciem angielskim byl produkowany
od 1962 r. radar typu DECCA 41 oraz radar WF-44S. W Japonii

% Tuszynska L., Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce, IMGW - PIB, Warszawa 2015, s 15.
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Rys. 6a. Produkty radaru meteorologicznego WR 2120

od 1955 r. radarami meteorologicznymi zaczela zajmowac sig fir-
ma Mitsubishi, ktora skonstruowata ich kilkadziesigt réznych ty-
pow. Od 1977 roku réwniez Francja dofaczyla do produkeji rada-
réw. W rejonach czesto nawiedzanych przez zjawiska pogodowe
o charakterze katastrofalnym informacje te staly si¢ niezbedne.
Obserwacje radarowe polaczone z danymi z satelity geostacjonar-

19 Tamze, s. 18.
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nego staly sie bezkonkurencyjne w prognozowaniu na kilka do kil-
kunastu godzin oraz ostrzeganiu przed groznymi zjawiskami atmo-
sferycznymi'”.

W Polsce pierwszy radar meteorologiczny zamontowa-
no w czerwcu 1964 r. w Osrodku Aerologii w Legionowie przy
Panstwowym  Instytucie  Hydrologiczno-Meteorologicznym
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Rys. 6b. Produkty radaru meteorologicznego WR 2120

Rys. 7. Radar meteorologiczny typu SCR-658

(PIHM). Byl to angielski radar firmy DECCA typ 41 (wywodza-
cy sie z serii radaréw angielskich, bedacych nastepcami radaréw
typu WE-1, WF-2), podarowany nam przez Swiatowg Organizacje
Meteorologiczng WMO (World Meteorological Organization).
Najpierw radar w Osrodku Aerologii uzywany byl do celow
badawczych i szkoleniowych, ale od roku 1969 zaczeto regularne

Rys. 8. Pierwszy polski radar meteorologiczny DECCA typu 41 umiej-
scowiony na budynku Osrodka Aerologii PIHM w Legionowie'?

przekazywano informacje radarowe do Biura Prognoz PIHM na
lotnisku Warszawa-Okecie. Systematyczne obserwacje radaro-
we rozpoczeto od czerwca 1969 roku na potrzeby Dzialu Oslony
Lotnictwa i Centralnego Biura Prognoz. Systematyczne pomiary
dla ostony lotnictwa trwaty do konca czerwca 1975 r., czyli do czasu
pelnego wyeksploatowania radaru.

Kolejnym radarem zastosowanym do budowy systemu obserwa-
cji radarowych byl radiolokator produkeji radzieckiej typu MRE-2.
Byl to klasyczny radar meteorologiczny, zaprojektowany specjalnie
do wykonywania pomiaréw i badan obiektéw meteorologicznych.
Od 1 listopada 1976 r. do 1 stycznia 1977 r. urzadzenie byto w fa-
zie probnej eksploatacji. Jednocze$nie prowadzono na nim szkole-
nie zalogi operacyjnej. Nastepnie podjeto dzialania zwigzane z sy-
stemowym przekazywaniem informacji radarowej uzytkownikom
stanowigcym ostone lotnictwa cywilnego i wojskowego. W wyniku

W Zdjecie zaczerpniete z ksiazki L. Tuszynskiej Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce (s. 19), a pochodzace ze zbioréw Zaktadu Aerologii.
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wspolpracy i przeprowadzonych prac naukowo-badawczych po-
wstal Specjalizowany Procesor Meteorologiczny SPM-1. Kolejne
prace dotyczyly zastosowania polskiego komputera MERA-400
prowadzone w latach osiemdziesigtych pozwolity na usprawnienie
proceséw rozpoznawania obiektéw meteorologicznych, prognozo-
wanie i zobrazowanie wynikéw przetwarzanej informacji. Jednakze
MERA-400 byla stosunkowo zawodng elektroniczng maszyna cy-
frows, stad nie mogta zosta¢ zastosowana w operacyjnej ostonie
meteorologicznej. MERA-400 zostala zastapiona komputerami IBM
PC/XT, co w przysztoéci okazalo si¢ bardzo wygodne i niezawodne.
W latach 1977-1990 bazujac na informacjach radarowych pozyska-
nych z badania stanu atmosfery radarem meteorologicznym MRE-2
zar6wno w postaci obrazéw analogowych, jak i zapiséw cyfrowych,
wykonano szereg analiz i prac zmierzajacych do opracowania me-
tod ich interpretacji i form przekazywania uzytkownikom.

Po dziesigciu latach operacyjnej pracy radar MRLE-2 zostaje
zastagpiony radarem nowej generacji MRE-5. Z mozliwoscia pel-
nego zautomatyzowania. W momencie zainstalowania radaru
MREL-5 na nowo wybudowanej wiezy w O$rodku Aerologii IMGW
w Legionowie w czerwcu 1991 r. stalo sie¢ mozliwe prawie natych-
miastowe uruchomienie i wdrozenie systemu do stuzby. Nowo
powstaly system otrzymal nazwe Automatyczny Meteorologiczny
System Radarowy (AMSR), ktory byl w pelni zautomatyzowany;, je-
dynie dane aerologiczne wymagaly wprowadzenia przez operatora.
W calym okresie funkcjonowania system AMSR byl doskonalony
i rozszerzany przez ulepszanie istniejacych modutéw oraz wprowa-
dzanie nowych (np. poprawa sposobu usredniania sygnalow, algo-
rytméw i programdéw rozpoznawania zjawisk, dodanie eliminacji
ech superrefrakcyjnych), a przede wszystkim przez opracowanie,
uruchomienie i wdrozenie systemu rozpowszechniania danych'?.

W 1993 r. IMGW pozyskato $rodki finansowe i zakupiono je-
den radar dopplerowski, ktérym byt radar typu Meteor 360AC pro-
dukeji niemieckiej firmy GEMATRONIK GmbH z Neuss. Nowa
stacja radarowa zostala ulokowana na poludniu Polski w rejon
Katowic - na wzgérzu Ramza (ok. 30 km od Katowic). Od nazwy
wzgobrza, na ktérym zbudowano wieze¢ radarows, stacja przyjeta
nazwe RAM. Zadaniem stacji miata by¢ praca na potrzeby ostony
lotniska w Katowicach i ostony przeciwpowodziowej. Lokalizacja ta
umozliwia badanie regionéw gornej Odry i Wisly. Radar RAM uru-
chomiony zostal latem 1995 roku. Wraz z urzadzeniem dostarczone
zostalo kompletne oprogramowanie dla tego radaru w postaci sy-
stemu RAINBOW - wersja 3.1. Poza standardowymi obserwacjami
w czasie rzeczywistym system pozwalal zbiera¢ dane i przetwarza¢
je programowo w dowolny sposdb, jednakze gtéwnym zadaniem
radaru byla ostona przeciwpowodziowa. Na rys. 9, przedstawio-
no przykladowe zobrazowanie maksymalnej odbiciowo$ci w dniu
10 pazdziernika 1997 roku (echo warstwowe) z radaru RAM.

W 1998 roku dane z radaru RAM wlaczone zostaly do wymiany
miedzynarodowej w ramach kilku programéw jako dane wejscio-
we do europejskiej zbiorczej mapy radarowej. 4 grudnia 2000 roku
uroczyscie oddano do eksploatacji kolejny radar meteorologiczny
typu METEOR 360 w Pastewniku z nazwa PAS. Radar skanuje
przestrzen pomiedzy miastami: Poznaniem, Czestochows, niemie-
ckim Dreznem i czeskim Brnem. Wraz z wlaczeniem przekazu da-
nych z trzech polskich radaréw do sieci internetowej, staly si¢ one
dostepne dla wszystkich uzytkownikéw sieci IMGW. Postepujacy
rozwdj meteorologii radarowej w Polsce oraz konstruowanie coraz
lepszego sprzetu radarowego i opracowywanie oprogramowania
obstugujacego sie¢ radarowa spowodowalo, ze zaczeto docenia¢

12 Tuszynska 1., Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce, s. 98.
13)
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Rys. 9. Przykladowe zobrazowanie maksymalnej odbiciowosci w dniu
10 pazdziernika 1997 roku (echo warstwowe) z radaru RAM'"

operacyjny dostep do informacji radarowych i dostrzega¢ potrzebe
jej dalszego rozwijania.

Punktem zwrotnym w historii polskiej sieci radaréw meteoro-
logicznych byta pow6dz w lipcu 1997 r. w potudniowym dorzeczu
Odry i Wisty. Pokazala, jak duze znaczenie dla sprawnego prowadze-
nia ostony hydrologiczno-meteorologicznej i wczesnego ostrzegania
ma wiedza o zasiegu i intensywnos$ci opadéw oraz wystepowaniu
groznych zjawisk atmosferycznych. Umowa kredytowa na Projekt li-
kwidacji skutkéw powodzi zostala podpisana 23 grudnia 1997 1., a 19
maja 1999 r. Rzad RP powierzyt realizacje jednego z komponentow
Instytutowi Meteorologii i Gospodarki Wodnej. Realizowany byt on
pod nazwa System Monitoringu i Ostony Kraju (SMOK). Celem roz-
budowy, integracji i uruchomienia systemu radaréw meteorologicz-
nych bylo zaspokojenie potrzeb hydrologiczno-meteorologicznej
ostony gospodarki narodowej i spoleczenstwa, zwlaszcza w sytua-
cjach szczegdlnych zagrozen. Rozbudowa sieci radaréw meteorolo-
gicznych w ramach systemu POLRAD byla jednym z wazniejszych
zadan SMOK. Zaplanowano budowe od podstaw stacji radarowych
w Rzeszowie, Poznaniu, Swidwinie, Gdafisku i Brzuchani. Do mo-
dernizacji przewidziano radary na Ramzy i w Pastewniku'¥. Od
2.07.2002 r. przestal operacyjnie pracowaé radar MRE-5. Rozpoczeto
wymiane starego urzadzenia na nowe: dopplerowski radar meteoro-
logiczny z nadajnikiem klistronowym - METEOR 1500C.

SIEC RADAROW METEOROLOGICZNYCH -
POLRAD

W 2002 r. wcielono w zycie kontrakt na budowe sieci radaro-
wej POLRAD, zlozonej z wielu nowoczesnych stacji radarowych,
$rodkow telekomunikacyjnych oraz komputerowego systemu zbie-
rania i przetwarzania danych. Przez kolejne lata sie¢ modernizowa-
no i szkolono specjalistéw z meteorologii radarowej, ktorych grono
stawalo si¢ coraz wieksze. Aktualnie zmierza sie¢ do jej rozbudowy,

Obraz radarowy zaczerpniety z Tuszynskiej I., Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce, s. 113 pochodzacy z publikacji Szturca J. i in., O mozliwosciach radaru

meteorologicznego w Katowicach, Wiadomosci Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej, 21 (2), 65-80.

' Tuszynska 1., Rozwdj meteorologii radarowej w Polsce, s. 114-127.
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doskonali si¢ metody analizy danych radarowych w $cislej wspotpra-
cy z europejskimi ekspertami w tej dziedzinie, korzystajac przy tym
ze $wiatowych osiagnie¢ i do$wiadczen specjalistow z meteorologii
radarowej'.

Na rys. 10 zobrazowano aktualne rozmieszczenie radardw sieci
POLRAD, z nowg lokalizacja radaru w Gdansku i nowopowstaty-
mi radarami w Uzrankach i Gérze Sw. Anny. Promienie dzialania
radaréw na rysunku wynosza 125 km. Obecnie w systemie pracuje

Rys. 11. Radar meteorologiczny w Swidwinie”

10 radaréw meteorologicznych.

Rys. 10. Aktualne rozmieszczenie radaréw sieci POLRAD, z nowg lokaliza-
cjg radaru w Gdatisku i nowopowstalymi radarami w Uzrankach i Gorze
Sw. Anny. Promienie dziatania radaréw na rysunku wynoszq 125 km'®

Na rys. 11-13 przedstawiono trzy wieze radarowe aktualnie
pracujace w systemie POLRAD. S3 to radary meteorologiczne
w Swidwinie, Brzuchani i Pastewniku. Wieza radaru w Pastewniku
wyrdznia sie swoja konstrukeja.

Od 2006 r. mapa zbiorcza byta dostepna dla kazdego uzytkow-
nika Internetu, natomiast pozostale, bardziej szczegélowe produkty, Rys. 12. Radar meteorologiczny w Brzuchani®
udostepniane byly statutowym uzytkownikom danych radarowych.
W latach 2000-2010 do facznosci z odleglymi stacjami radarowymi,
w ramach systemu POLRAD, wykorzystywano taczno$¢ satelitarne
(poza stacja LEG) $wiadczone przez zewnetrznego operatora sie-
ci transmisji danych. W IMGW w Warszawie, gdzie zbierane byly
dane ze wszystkich stacji radarowych, zainstalowano stacje nadaw-
czo-odbiorczg z antena o wiekszej $rednicy (2,4 m) w celu zwiek-
szenia niezawodnosci odbioru danych ze stacji VSAT znajdujacych
sie na wiezach radarowych. Pod koniec roku 2009 rozpoczal sie
proces zamiany lacznosci satelitarnej na faczno$¢ kablowa IP VPN
(Virtual Private Network) Telekomunikacji Polskiej, co okazato si¢
zdecydowanie lepszym rozwigzaniem od poprzedniego. Ten proces
zakonczyt si¢ w 2010 roku, a od 2011 roku wszystkie dane ze stacji
radarowych przesylane sa faczami IP VPN do Osrodka Teledetekcji
Naziemnej. Polskie radary meteorologiczne sg systematycznie wy-
mieniane na dopplerowskie radary METEOR o podwdjnej polary-
zacji. To najnowsze wersje radaréw meteorologicznych.

Planowane inwestycje to kolejny milowy krok dla polskiej
Rys. 13. Radar meteorologiczny Pastewnik'®)

19 Tamze, s 8.

1 Smigiera S., Modernizacja sieci POLRAD, IMGW-PIB, Obserwator, IMGW 2022.

7 Zrodlo zdjecia: Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej.

% Tamze.

19 Zroédlo zdjecia: Polska. Radar meteorologiczny Pastewnik na szczycie Poreby (Géry Kaczawskie). https://polska-org.pl/8316372, foto.html [dostep: 20.06.2024 1.].
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meteorologii radarowej. Zwigksza sie mozliwosci pomiarowe, po-
prawi sie jako$¢ danych. Mozliwe bedzie mierzenie dodatkowych
parametrow i generowanie wiekszej liczby produktéw. Znacznie
zwiekszy sie rdwniez pokrycie obszaru Polski przez dane radarowe,
glownie dzieki wybudowaniu obiektu w Uzrankach koto Mragowa.
Dotychczas pétnocno-wschodnia cze$¢ kraju byta monitorowany
jedynie przez radar w Legionowie, ktory ze wzgledu na znaczng
odleglos¢ nie byl w stanie wykry¢ wszystkich zjawisk meteorolo-
gicznych, zwlaszcza w dolnej atmosferze. Poza tym podczas prac
serwisowych czy awarii urzadzenia w Legionowie znaczna czg$¢
Polski byla catkowicie pozbawiona danych radarowych. Inwestycja
w Uzrankach jest szczegélnie wazna dla turystyki, poniewaz popra-
wi bezpieczenstwo na mazurskich jeziorach. Drugi z nowych ra-
daréw powstanie Gorze Swigtej Anny, w miejscu pozornie dobrze
monitorowanym przez inne urzadzenia. Jednak jezeli wezmiemy
pod uwage uksztaltowanie powierzchni i specyfike pomiaréw ra-
darowych okaze sie, ze nie wszystkie obszary na potudniu kraju
sa odpowiednio rejestrowane i wybudowanie kolejnego radaru na
tym terenie jest uzasadnione. Bedzie on zlokalizowany pomiedzy
dwoma duzymi pasmami gorskimi — Karpatami oraz Sudetami
- w miejscu gdzie panuja dogodne warunki do tworzenia sie nie-
bezpiecznych zjawisk. Usytuowanie radaru wlasnie tu pozwoli na
wczesniejsze ostrzeganie o zagrozeniach, a w konsekwencji popra-
wi bezpieczenstwo®.

Swoja pozycje zmienit rowniez radar w Gdansku, ktéry do-
tychczas byl usytuowany przy lotnisku Gdansk-Rebiechowo ze
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wzgledu na rozbudowe lotniska. Nowa lokalizacja tego radaru
to gmina Szemud, pomiedzy miejscowosciami Szemud, Kamien
i Bieszkowice. Radar otrzymal nowa 20-metrowa wiez¢ w najko-
rzystniejszej dla jego pracy lokalizacji (uksztaltowanie terenu).

Prace modernizacyjne i rozbudowy systemu POLRAD zaplano-
wane byly do konca 2023 roku.

POLSKIE OGOLNODOSTEPNE
PRODUKTY RADAROWE

Informacja dostarczana przez radary meteorologiczne do
systemOw przetwarzania danych umozliwia generowanie wielu
réznorodnych produktéw radarowych, ktore uzaleznione sa od
zastosowanych programéw. Standardowo system dostarcza zdefi-
niowane podstawowe produkty obrazujace aktualny stan atmosfe-
ry. Produkty sa réwniez archiwizowane. Wszystkie produkty po-
chodzg ze skanowania atmosfery na maksymalnym zasiegu do 250
km, a informacje dopplerowskie w wiekszosci do zasiegu 125 km.

Aktualnie IMGW w ogdlnym dostepie na swojej stronie inter-
netowej prezentuje nastepujace zbiorcze mapy radarowe:

W zakladce Mapy dynamiczne — odbiciowo$¢ maksymalna,
wysokos$¢ wierzchotkow echa radarowego, natezenie opadu, suma
opadu 1 godz., prawdopodobienstwo wystepowania gradu. Kazda
z map z mozliwoscia animacji.

W serwisach specjalnych IMGW-PIB w zakladce Awiacja -
Mapy burzowo-opadowe (zmniejszone) z okre$lonymi krokami
animacji.

Rys. 14. Mapa odbiciowosci maksymalnej i burzowo-opadowa (zmniejszona) z 19.06.2024 roku godz. 2100 LT (1900 UTC)

Rys. 15. Mapa odbiciowosci maksymalnej i burzowo-opadowa (zmniejszona) z 21.06.2024 roku godz. 200LT (1800 UTC)

20 Smigiera S., Modernizacja sieci POLRAD, IMGW-PIB, Obserwator, IMGW 2022.
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Przyktadowo na rys. 14 i 15 przedstawiono podstawowe pro-
dukty meteorologiczne, ktoérymi sa zbiorcze mapy odbiciowosci
maksymalnej i burzowo-opadowe z dwdch terminéw czasowych.
To zdaniem autora najbardziej popularne i powszechnie anali-
zowane produkty naszego systemu radaréw meteorologicznych
POLRAD.

Mapy radarowe zbiorcze sg szczegélnie przydatne dla kazde-
go uzytkownika (praktycznie bez wzgledu na posiadang wiedze
meteorologiczng), gdyz daja podglad na aktualng sytuacje meteo-
rologiczng na obszarze catej Polski. Analizujac mape wraz z wy-
korzystaniem animacji, mozemy wyrobi¢ sobie réwniez poglad
o przewidywanym rozwoju zdarzen meteorologicznych, czyli przy-
gotowac wlasng prognoze na najblizszy czas.

PODSUMOWANIE

Dokonujagc podsumowania powyzej prezentowanej problema-
tyki wyciagniete zostaly nastepujace wnioski:

Radar meteorologiczny jest urzadzeniem do obserwacji opadéw
atmosferycznych (polozenie, intensywnos¢, rodzaj i przemieszcza-
nie). Dane te s3 uzywane w prognozowaniu nie tylko przyszlego
polozenia i intensywnosci opadéw ale i innych elementéw meteo-
rologicznych. Podstawowa cechg, wyrdzniajacg radar meteorolo-
giczny od pozostalych radaréw jest charakterystyka kierunkowa,
czyli ksztalt emitowanej wigzki fal elektromagnetycznych i sposob
przeszukiwania przestrzeni. Ogdlna zasada dzialania radaru me-
teorologicznego i budowa jest podobna do innych rodzajéw rada-
réw, za$ parametry i sposob wykonywania pomiaréw (dlugosc¢ fali,
rozdzielczo$¢, zasieg, sposdb skanowania itd.) dostosowane sa do
pomiaréw obiektow meteorologicznych. Radary meteorologiczne
sa obok satelitow meteorologicznych jedynymi urzadzeniami, za
pomoca ktorych mozna zdalnie bada¢ stan atmosfery i zachodzace
w niej zjawiska pogodotworcze z duza rozdzielczoscig przestrzen-
na i czasowy. Przewaga radaréw meteorologicznych nad satelitami
meteorologicznymi jest mozliwo$¢ obserwacji ,na zZywo’, co ma
szczegolne znaczenie w wykrywaniu i §ledzeniu stref intensywnych
opaddw oraz burz majacych wplyw na bezpieczenstwo.

Obecne wykorzystanie radaréw meteorologicznych na morzu
zwigzane jest ze stalymi platformami (stale instalacje morskie, stat-
ki wiertnicze, platformy: poszukiwawcze, produkcyjne, przesylowe,
magazynowe, itd.), gdzie nie ma potrzeby stosowania platform sta-
bilizujacych anteny radarowe. Przyszlos¢ i szerokie zastosowanie

radaréw meteorologicznych na morzu moze by¢ zwigzana z zasto-
sowaniem platform stabilizujacych anteny, ktéra przy tak specyficz-
nej wiazce sondujacej musi by¢ wyjatkowo precyzyjna. Jednakze
aktualnie to jest przyszloscig. Moze nie tak daleka.

Odwotlania w tekécie artykutu do aktualnie wykorzystywanego
w Akademii Marynarki Wojennej radaru meteorologicznego WR
2120 sg informacjami z krétkotrwalego wykorzystania tego urza-
dzenia. Radar ma aktualnie zastosowanie dydaktyczne, szkolenio-
we i badawcze w zakresie monitorowania bezpieczenistwa nawiga-
cyjnego wybranych operacji morskich sit marynarek wojennych, do
ktorych mozna zaliczy¢: operacje lotnicze, desantowe, SAR, RAS,
itd. To przyszlos¢, o ktdrej warto rozmawiaé w oparciu o mozliwo-
$ci jakie stwarza radar meteorologiczny.
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ABSTRACT
Radars in the service of meteorology

In the 1950s, the use of radars for meteorological purposes be-
gan. Initially, it was tracking storms and precipitation. With the use
of radars in meteorology, a new field of knowledge has emerged:
radar meteorology, which deals with the study of differences be-
tween the reflections of radar signals obtained from various types
of clouds and precipitation and the development of products obtai-
ned from radar observations. Meteorological radar is a device used
to observe rainfall: its location, intensity, type and movement. This
data is used in forecasting the future location and intensity of rain-
fall. The general principle of operation of meteorological radars and
their structure are similar to those of other types of radars, and the
parameters and method of measurement (wavelength, resolution,
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range, scanning method, etc.) have been adapted to the measure-
ment of meteorological objects. Radar meteorology is increasingly
used at sea, hence its increasing importance in human activities in
maritime and offshore areas.

The aim of the article is to present the issues of radar meteo-
rology by presenting the structure and principles of operation of
a meteorological radar, the recognition of meteorological pheno-
mena and processes in the radar system, the history and current
state of radar meteorology in the world and in Poland, and Polish
generally available radar products.

The article is of a popular scientific and partly discussion nature.
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Pierwsza w dziejach Polski w dniu 1 lipca 1939 r. procesja morska prowadzona
przez ORP ,,Pomorzanin” pod dowédztwem kontradmirata J6zefa Unruga

Fot. 1. Prymas Polski ks. Kardynat August Hlond (1881-1948)
[https:/ /PL. WIKIPEDIA. ORG /WIKI/ August_Hlond]

W $wieto Piotra i Pawla 1939 r., o godzinie 17.00 nastgpilo
otwarcie Kongresu Eucharystycznego w Gdyni, poprzedzone ob-
chodem $wieta morza, w ktérym uczestniczylo okoto 100 000 ludzi
zgromadzonych z calej Polski. Malerka jeszcze gdynska stacja kole-
jowa musiala przyja¢ dodatkowo 22 popularne pociagi pasazerskie
z calego kraju, w tym z Poznania [13]. Zarejestrowano bardzo licz-
ne wycieczki Polonii gdanskie;j.

Otwarcia kongresu dokonal ks. biskup dr Stanistaw
Okoniewski, od chrztu statku szkolnego sv. ,,Dar Pomorza” zwa-
ny biskupem morskim, przy obecnosci zgromadzonych ttumoéw,
wicepremiera inz. Eugeniusza Kwiatkowskiego, wojewody pomor-
skiego Wtladystawa Raczkiewicza, Ministra Przemystu i Handlu
Antoniego Romana, ktory zabierajac glos szczegdlne stowa skie-
rowat do zebranych: ,w pieknych stowach podkredlit przejawiang
przez nardd polski nieztomng wolg utrzymania praw do morza nie
tylko w Gdyni, ale i w Gdansku. Odniost sie takze do tradycji oraz
ideowego znaczenia Dni Morza: ,To coroczne od$wigtne groma-
dzenie sie serc polskich w kwitngcej Gdyni nad brzegiem morza,
to chylenie si¢ sztandaréw polskich nad wodami Baltyku w hotdzie
dla zywiotu, ktory zywi i krzepi, ten ponawiany corocznie akt wier-
nego braterstwa narodu i morza, to nie wynik czyjegokolwiek roz-
kazu. To nie efektowna inscenizacja uczu¢, nakazywanych przez
jakas mniejsza lub wigksza grupe i komenderowanych wedtug
z géry uplanowanych potrzeb politycznych. Nasz coroczny hotd
dla morza plynie Zzywiolowo stad, ze morze i zwigzane z nim prob-
lemy to najwazniejsze i najbardziej umilowane zagadnienia catego
spoleczenstwa polskiego, to jedna z najsilniejszych naszych pod-
niet duchowych, to codzienna nasza rado$¢ i duma, ktore szukaja
dla siebie odpowiedniego wyrazu, mogacego nalezycie usymboli-
zowa¢ nasze wierne i glebokie wspolzycie z morzem. Pelne emo-
cji wystapienie ministra przyjeto niemilkngcymi oklaskami” Po
nim przemowienie wyglosit wiceprzewodniczacy KO Dni Morza
Andrzej Wachowiak.
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Gdy skonczyl, nastapita bodaj najwznioélejsza chwila catej uro-
czystosci — $lubowanie na wiernos¢ Rzeczypospolitej. Ponad stu-
tysieczny tlum z podniesionymi do gory prawymi dforimi powta-
rzal za Wachowiakiem rote przysiegi: ,,Przysiegamy, ze Polska od
Balttyku odeprzec sig nie da, przysiggamy broni¢ odwiecznych praw
Polski i Battyku i morskich poczynati Rzeczypospolitej, trzymac nad
ujsciem Wisly straz nieztomng, trzymac dorobek Polski na wybrzezu
i na morzu i stale go pomnazaé, braci naszych za kordonem, jako
nierozerwalng czes¢ narodu polskiego, wspomagac i bronié. Tak nam
dopomoz Bég” [Jarostaw Drozd, Sojusz... ].

Po czym wszyscy odépiewali Rote, po ktorej odbyla sie krotka
uroczysto$¢ przekazania Morskiej Brygadzie Obrony Narodowej
sprzetu wojskowego, wyposazenia wojskowego, uzbrojenia , ufun-
dowanego przez mieszkancow Gdyni. Jej dowodca, pik dypl. Jozef
Sass-Hoszowski, ztozyt podzigkowanie za ten cenny dar. Na wstepie
polaczone chory z orkiestra marynarki wojennej wykonaly hymny:
eucharystyczny, papieski i gregoriafiski hymn do Ducha Swietego
Veni Creator Spiritus, po czym ks. biskup S. Okoniewski wygtosit
podnioste przemdwienie.

Fot. 2. Jan Pawet II — Kongres Eucharystyczny.
Fot. https://www.monety.gdynia.pl

Drugi dzien Diecezjalnego Kongresu Eucharystycznego w Gdyni
rozpoczal si¢ cichg mszg $w. na placu Grunwaldzkim, po ktorej
nastgpita wspélna Komunia $w. dzieci. O godzinie 08.00 rano ks.
biskup Karol Radonski z Wloctawka odprawil uroczysta msze $w.
Bezpo$rednio potem odbylo si¢ posiedzenie plenarne, na ktérym
ks. biskup Wetranski z Plocka wyglosit referat pt. ,Eucharystia
zrodlem zycia wewnetrznego, a kolejny mowca prokurator Tarka
z Gdyni wyglosit referat pt. ,Eucharystia w zyciu rodziny”. Po po-
tudniu odbylo sie posiedzenie plenarne z referatem ks. biskupa
Teodora Kubiny [(1880-1951), w 1935 r. otrzymal Krzyz Oficerski
Orderu Odrodzenia Polski] z Czgstochowy pt. ,Eucharystia w zyciu
meza katolickiego” i docent Sliwiniskiej z Warszawy pt. ,,Eucharystia
w zyciu kobiety katolickiej”

Wieczorem na placu Grunwaldzkim odbylo sie religijne wido-
wisko ,,Hold Eucharystii”. W piatek przybyt na Kongres ks. Prymas
August Hlond [biret kardynalski odebral 23.09.1927 r. z rak pre-
zydenta Ignacego Moscickiego]. Na peronie dworca kolejowego
powitali Dostojnego Goscia wojewoda Wladystaw Raczkiewicz, ks.
biskup Stanistaw Okoniewski, dowddca floty kontradmiral Jozef
Unrug, dowddca

Brygady Obrony Narodowej dyplomowany ppulk. Jozef
Sass-Hoszowski, kawaler Virtuti Militari, i inni. Gdy ks. Prymas
wyszedl przed dworzec, orkiestra marynarki wojennej odegra-
fa hymny papieski i narodowy, a marynarze z kompanii honoro-
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wej sprezentowali bron. Przy bramie triumfalnej powitali ks. Pry
masa przedstawiciele wladz miejscowych. Nastepnie Dostojny
Gos¢ zblizyt sie do grupy rybakéw kaszubskich, trzymajacych straz
honorowsa przy bramie triumfalnej, z ktérymi sie serdecznie przy-
wital. Zebrana tlumnie na placu Konstytucji ludno$¢ zgotowata Ks.
Prymasowi goraca owacje. Z dworca Dostojny Gos¢ w towarzy-
stwie wojewody Wiadystawa Raczkiewicza udal si¢ otwartym sa-
mochodem na krétki objazd miasta. Przed gmachem siostr, w kto-
rym zamieszkal Ks. Prymas Hlond, zaciagnela warte honorowa
marynarka wojenna.

W trzecim ostatnim dniu Kongresu odbyta sie wspaniata
procesja morska, na redzie od Oksywia do Orlowa staly okrety
Marynarki Wojennej w kolejnosci: OORP ,,Blyskawica’, ,Grom’,
~Wicher”, ,Burza’, ,Orzel’, ,Zbik’, ,RyS, ,Wilk’, ,,Mewa’, , Jaskotka”
»Czajka’, ,,Rybitwa’, ,Mazur” i ,,Gryf”. W grupie tych okretow stat
sv. ,Dar Pomorza” statek szkolny Panstwowej Szkoty Morskiej
w Gdyni. Okrety wieczorem w tym ,,Dar Pomorza” byly §wietnie
iluminowane. O godzinie 7.45 wieczorem przy biciu dzwondéw
procesja ruszyla z placu Grunwaldzkiego ulicami Gdyni w stro-
ne mola pasazerskiego, gdzie oczekiwaly 3 okrety Marynarki
Wojennej. Na pierwszy okret ORP ,,Pomorzanin” wniesiony zo-
stal Przenajswietszy Sakrament i ustawiony na specjalnie zbu-
dowanym ottarzu, na tym okrecie znajdowal sie celebrant Jego
Eminencja Ksigdz Kardynal Prymas August Hlond, ksieza, bi-
skupi. Okretem dowodzil osobiscie dowddca floty kontradmirat
Jozef Unrug, kolejny ORP ,General Haller” [dowddca kapitan
marynarki Stanistaw Mieszkowski], na pokladzie ktorego znajdo-
wali si¢ cztonkowie prezydium kongresu, wojewoda i cztonkowie
komitetu honorowego oraz pelnomocnik rzadu prezydent Gdyni
Franciszek Sokot, kolejno ORP ,,Komendant Pitsudski” [dowdd-
ca kapitan marynarki Tadeusz Kaminski], na pokladzie ktérego
zaokretowani byli czlonkowie komitetu wykonawczego. Tysiace
pielgrzymow znalazlo miejsca, na statkach zeglugi przybrzezne;j,
kutrach, holownikach, todziach rybackich, zagléwkach, jach-
tach. Przy koncu uroczystosci prymas udzielil blogostawienstwa
uczestnikom procesji, ttumom zebranym na nabrzezu, polskiemu
morzu i polskiej ziemi.

Wszystkie trzy okrety poplynely w kierunku Ortowa, skad
przeplynely przed frontem floty wojennej i handlowej przy dzwie-
kach piesni religijnych granych przez orkiestre na pokladzie ORP
»Komendant Pilsudski’, po czym ponownie zawinety do przysta-
ni wchodzac do poru przez gléwne wejscie do basenu Prezydenta
w Gdyni. Okretom towarzyszyly statki pasazerskie, liczne jachty,
holowniki portowe, kutry rybackie, fodzie, jednostki cuamownicze.

Wzdluz trasy ustawily si¢ wszystkie okrety wojenne. Z przy-
stani procesja wrocita na plac Grunwaldzki, gdzie od$piewano ,,Te
Deumn”. Przy koncu tej uroczystoéci Ks. Kardynal Prymas August
Hlond udzielil blogoslawienistwa Najswietszym Sakramentem
uczestnikom procesji, thumom zebranym na wybrzezu, Polskiemu
Morzu, Polskiej Ziemi. Byta to chwila nadzwyczaj podniosta.

W ostatnim dniu Kongresu Eucharystycznego odbylo si¢ posie-
dzenie plenarne z referatami ks. biskupa Czestawa Kaczmarka i ks.
pralata dra Sawickiego oraz posiedzenie organizacji i stowarzyszen
koscielnych.

W godzinach popotudniowych odbyta sie adoracja Przenaj-
$wietszego Sakramentu w kosciele Serca Jezusowego.

W Kongresie Eucharystycznym uczestniczyly niezliczone ttumy
wiernych, w liczbie dotychczas w uroczystosciach religijnych nie-
spotykanej. Spoleczenstwo Wybrzeza i Pomorza w chwilach trud-
nych z calg ufnoscia powierzyto troske o calos¢ Panstwa Polskiego
opiece Opatrznosci.
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Fot. 3. ORP ,Mewa’”, wejscie do stuzby w Polskiej Marynarce Wojennej
1 marca 1921r. W 1934r.zostal przemianowany na ORP ,,Pomorzanin”.
Zatopiony 14 wrzesnia 1939r. Posiadat wymiary: dtugos¢ - 43 m,
szerokos¢ 6 m, zanurzene 1,6m. Zatoga stanowita 32 osoby. Predkos¢
12/14 v. Uzbrojenie:1 dziatko kaliber 47 mm. Wyposazony byt w 2 ckm
7.92 mm, typu Maxim wz. 08. 20 mm. [https: //pl. wikipedia. org/wiki/
ORP_Mewa_(1918)]

Fot. 4. ORP ,,General Haller”, w stuzbie w Polskiej Marynarce Wojennej
od 17.04.1921 r. do dnia zatopienia - 06.09.1939r. Wymiary,dtugosé
50,04 m, szeroko$¢ 6,92m,zanurzenie 3,05m.Predkos¢ wynosita 14,5

w., zatoga liczyla 57 0s6b w tym 3 oficeréw. Uzbrojenie okretu: 2 dziata
kal 75 mm, 2 nkm kaliber 13,2 mm, 2 karabiny maszynowe 7,96 mm

[https://pl.wikipedia.org/wiki/ORP_General Haller]

Fot. 5. ORP ,,Komendant Pitsudski”. Wejscie do stuzby w Polskiej
Marynarce Wojennej 29.12.1920 r. Wymiary okretu: diugos¢ 50,04
m, szerokos¢ 6,92 m, zanurzenia 2,9 m, predkos¢ 15,5 w. Posiadatl
uzbrojenie:2 dziata Schneider wz.97 kaliber 75mm(2-1), 2 nkm-
Hotchkiss kal13,2 mm, (-1), 2 karabiny maszynowe Maxim wz. 1908.
[https://pl.wikipedia.org. >wiki>ORP_Komendant Pitsudski]
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Katolicy!

W czasie od dnia 29 czerwca do 1 lipca 1939 r. odbedzie si¢ w
Gdyni Kongres Eucharystyczny, ktory stanie sie wspanialg i potez-
ng manifestacjg Katolicyzmu Polski mocarstwowej nad brzegami
Baltyku

PROGRAM KONGRESU

Dzien 29. czerwca 1939 r.
godz. 17-ta - Otwarcie Kongresu na pl. Grunwaldzkim przez JE.
Ks. Biskupa dr. Okoniewskiego, ukonstytuowanie biura i posiedze-
nie plenarne;
godz. 20.15 - Koncert religijny na pl. Grunwaldzkim.

Dzien 30. czerwca 1939 r.
godz. 6-ta - Cicha Msza $w. na pl. Grunwaldzkim i wspolna
Komunia $w. dzieci;
godz. 8-ma - Msza $w. pontyfikalna na pl. Grunwaldzkim;
godz. 9-10.30 - II posiedzenie plenarne na pl. Grunwaldzkim;
godz. 11-13 - Posiedzenia sekcyjne Stowarzyszen Koscielnych i to:
a) Caritasu w sali KPW.
b) Kobiet w Szkole Morskiej.
¢) Mezéw w kinie Polonia.
d) Mtodziezy Meskiej w kinie Gwiazda.
e) Mlodziezy Zenskiej w kinie Morskie Oko.
f) Robotnikéw w kinie Lido.
) Sodalicji w kinie Bajka.
h) IIT Zakonu Sw. Franciszka w kaplicy 0°0. Franciszkanéw,
Wzgérze Focha:
godz. 17-18.30 - III posiedzenie plenarne na pl. Grunwaldzkim;
godz. 20-ta - ,,Hold Eucharystyczny” widowisko religijne na pl.
Grunwaldzkim.

Dzien 1. lipca 1939 .
godz. 6-ta - Cicha Msza $w. na pl. Grunwaldzkim oraz wspolna
Komunia $wieta mlodziezy i dorostych;
godz. 9-10. (30 - IV posiedzenie plenarne na pl. Grunwaldzkim;
godz. 11-13 - Posiedzenia sekcyjne Stowarzyszen Katolickich tak,
jak dnia poprzedniego z ta jedynie zmiang, Ze w miejsce Kat. Stow.
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Mez6ow odbedzie sie dzi$ Kat. i Stow. Ks. Piotra Skargi swe posie-
dzenie sekcyjne w kinie Polonia;
godz. 16-17 - Godzina $w. w ko$ciele Serca Jezusa;
godz. 19-ta - Procesja na morzu celebrowana przez J. Em.
Ks. Kardynala Prymasa Hlonda i zakonczenie Kongresu na
pl. Grunwaldzkim.
Komitet wokonawczy na kongres eucharstyczny 9-9 Burdecki,
przewodniczacy
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Marek Grzybowski

Marynarki wojenne na morskiej szachownicy.
Baltyk na granicy ,,goracej wojny”?

Po napasci Rosji na Ukraing i wstapieniu Finlandii i Szwecji
do NATO sytuacja na mapie strategicznej $wiata zmienifa si¢ ra-
dykalnie i sprawila, Ze napisana przez prof. Piotra Mickiewicza
ksigzka ,Morska Szachownica. Geopolityczne znaczenie akwendw
morskich” nabrala nowego znaczenia. W nowym kontekscie nalezy
réwniez spojrze¢ na ksigzke ,Morza Baltyckie w polityce bezpie-
czenstwa Rosji’, ktorg napisal zespot: Tomasz Szubrycht, Krzysztof
Rokicinski, Piotr Mickiewicz.

Nowe spojrzenie na geostrategiczne czynniki bezpieczenistwa
rzucaja zaktdcenia w globalnych fanicuchach dostaw po atakach
Huti na statki w rejonie Morza Czerwonego, rozwoj flot zajmuja-
cych sie przemycaniem surowcéw strategicznych, deklaracje wsta-
pienia nowych panstw BRICS i zwiekszenia potencjatu (nie tylko
gospodarczego) tej organizacji i przeksztalcenia jej w BRICS+.

Utworzenie drugiej pod wzgledem wielkoéci i potencjatu flo-
ty i chinska aktywnos$¢ na Pacyfiku nie pozostaja bez odpowie-
dzi ze strony wiodacych panstw tego regionu, ktére modernizujg
swoje marynarki wojenne. Sily morskie Chin systematycznie or-
ganizujg manewry wokol Tajwanu. W komunikatach Dowddztwa
Wschodniego Teatru Dzialan armii chinskiej podkresla sie za kaz-
dym razem, ze chodzi o sprawdzenie ,,zdolnoséci do objecia wladzy,
dokonania atakéw i opanowania kluczowych rejonéw na wyspie”

Niedawno general Yasser al-Atta, zastepca dowddcy sit zbroj-
nych Sudanu, poinformowal, ze wladze Rosji zwrdcily sie do
wiadz jego kraju o zgode¢ na uruchomienie na terytorium Sudanu
nad Morzem Czerwonym bazy paliw dla swoich wojsk w zamian
za dostawy broni i amunicji. Rosja i Sudan podpisaly w 2023
roku umowe dotyczaca utworzenia rosyjskiej bazy nad Morzem
Czerwonym.

MORSKA GEOPOLITYKA

Prof. Piotr Mickiewicz rozpoczal prezentacje wynikéw badan
dotyczacych geopolityki mocnym akcentem: ,kontrola morza
umozliwia uzyskanie dominujacego wplywu na ksztalt sytuacji na
$wiecie i jest czynnikiem wspotdecydujacym o gospodarczej pote-
dze panstwa’”. Jest tu odwotanie do teorii Alfreda T. Mahana, ktéra
wraz z rozwojem nowoczesnych technologii zostata zweryfikowana
irozwinieta przez jego nastepcow.

- Wspélczesng strategie morskg paristw nalezy postrzegal jako
element strategii paristwowej i powinna ona byc traktowana jako
wypadkowa specyfiki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, poli-
tycznej i spolecznej paristwa oraz jego aktywnosci miedzynarodowej
- uwaza prof. Mickiewicz.

Dzi$ przekonujemy sie, ze wazne jest nie tylko panowanie na
morzach ale réwniez kontrola portow i wybrzezy, ktore najczesciej
sa fatwymi do przenikniecia granicami.

Aktywnos¢ morska wspolczesnych panstw przyjmuje kilka wy-
miaréw. W czasie pokoju dominujg dzialania zwigzane z ochrong
$rodowiska i polityka sprzyjajaca zrownowazonej eksploatacji zaso-
bow, zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi i Zycia na morzu.

ZROWNOWAZONA PREWENCJA

Kolejny obszar aktywnoéci to prewencja - przeciwdziatanie
przestepczosci na morzu, zwalczanie piractwa, terroryzmu mor-
skiego oraz nielegalnej eksploatacji morza. I wreszcie budowanie
potegi morskiej i odpornosci na dziatania innych graczy morskich
oraz zwigzana z potencjalem militarnym pomoc humanitarna.
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Ostatnie lata przyniosty weryfikacje strategii wielu graczy.
W 2021 r. zmodyfikowana zostala strategii oceaniczna Standw
Zjednoczonych. Chodzi o niedopuszczanie do zawladniecia akwe-
néw przez Chiny i Federacje Rosyjska. Strategia ekspansji morskiej
Chin opiera si¢ na rozwijaniu sieci logistycznych w ramach Nowego
Jedwabnego Szlaku oraz aktywnosci obronnej opartej na koncepcji
pieciu linii prezentowanej przez J.F. Dullesa.

Linie te, to oparte o wyspy kolejne rozleglte akweny wyznacza-
jace morskie strefy obrony, zdolno$ci do operacji morskich oraz
kontroli aktywnosci gospodarczej, jak np. kontroli przestrzegania
limitéw polowowych w strefach gospodarczych, czy zapewnienia
cigglosci dostaw surowcéw energetycznych, prowadzenia eksplo-
racji itd.

Federacja Rosyjska wykazuje zainteresowanie wszystkimi
akwenami i od konca XX wieku zaktada utrzymanie potencjatu do
kontroli wszystkich szlakéw zeglugowych. Od 2015 r. realizowano
strategie pozycjonowania Rosji jako mocarstwa energetycznego
(super-petrostate).

W najnowszej strategii uznano polityke morska i dziatania na
akwenach Oceanu Swiatowego jako jedna z szesciu wiodacych po-
lityk panstwa. Obecnos¢ Federacji na wszystkich akwenach uzna-
no za wazng, a kilku obszarom (Arktyczny, Morza Srédziemnego,
Morza Baltyckiego) nadano status regiondw strategicznych. Przez
te akweny biegng szlaki eksportu surowcéw energetycznych.
Szczegdlng role odgrywa PéInocny Szlak Zeglugowy.
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- Koncepcja francuska koncentruje si¢ na zréwnowazonym wy-
korzystaniu zasobéw i utrzymaniu obecnosci militarnej w rejonie
Europy oraz oceanow na ktorych znajdujqg sie terytoria zamorskie
- mowi prof. Mickiewicz i podkreéla, ze Francja mimo wzgled-
nie niewielkich sit morskich znakomicie wyraznie zaznacza swoja
obecnos¢ w kazdym regionie.

- Francuskg koncepcje budowy pozycji mocarstwa morskiego
uznac nalezy za nowatorskg — zauwaza prof. Mickiewicz.

Laczy ona dzialalno$¢ na rzecz zréwnowazonego rozwoju
z ochrong intereséw ekonomicznych i politycznych na akwenach
wokot Francji i Terytoriéw Zamorskich.

Dokonujac alokacji produkcji i globalizujac gospodarke kraje
rozwiniete gospodarczy wypuscity z butelki Jina, a on mocno zado-
mowil sie w regionie Indo-Pacyfiku.

- Indo-Pacyfik uznalem za najwazniejszy obecnie pod wzgledem
strategicznym akwen globu i dlatego poswigcitem jemu dwa rozdzialy
- wyjasnia prof. Mickiewicz.

Wtasnie w tym regionie pojawili si¢ nowi istotni gracze z am-
bicjami morskimi i silnym parciem na uczestniczenie w kreowaniu
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lub co najmniej kontrolowaniu sytuacji geopolitycznej i utrzymania
wplywéw ekonomicznych.

W pierwszym z rozdzialéw zaprezentowano ewolucje poli-
tyki mocarstw morskich w stosunku do akwenéw i portéw Indo-
Pacyfiku oraz omdéwiono sposob prowadzenia aktywnosci morskiej
regionalnych mocarstw morskich.

Autor zalicza do nich Indie, Indonezje i Australie. Druga czes¢
analizy zmian sit w regionach indo-pacyficznych dotyczy trzech
akwenow. Autor skupit si¢ na analizie sytuacji w rejonie morza
Wschodnio- i Potudniowo-chinskiego oraz spojrzal okiem geopo-
lityka na tzw. Zachodni Ocean Indyjski.

INDIE I ROSJA Z GLOBALNYMI AMBICJAMI

- Morskie ,centrum swiata” umacnia swojq pozycje na Ocenie
Indyjskim, a doktadniej w rejonie Morza Arabskiego i Zatoki
Aderiskiej — pokazuje na prezentacji prof. Mickiewicz

Zwrécono réwniez uwage na realna aktywnos$¢ na kontynen-
cie afrykanskim. Pod ekonomicznym rozwinely tu swoje interesy
i aktywno$ci Arabia Saudyjska, ZEA, Oman. Na poludniowym
Atlantyku silnie akcentuje swojg obecno$¢ gospodarcza i wojskowa
Brazylia, ktora rozwingta kooperacje z RPA na wielu polach.

W Europie do nowych graczy z ambicjami morskimi prof.
Mickiewicz zalicza Turcje. W tym miejscu mozna chyba réowniez
doda¢ Grecja, ktora jest niekwestionowanym liderem pod wzgle-
dem warto$ci posiadanej floty handlowej. Ostatnio wzmacnia swe
sily morskie o jednostki wielozadaniowe zaméwione we Francji.
Beda to nowej generacji fregaty typu Belh@rra opracowane przez
koncern Naval Group.

Baltyk dotad spokojny i wzburzony tylko w okresach sztormo-
wych, nagle zmienil swoja geopolityczng pozycje. Na powierzchni
jeszcze spokojny. Pod woda przeciety podmorskimi kablami i ruro-
ciggami, podzielony rurociggami Nord Stream i Nord Stream II na
cze$¢ pétnocna i potudniows. Sytuacja na Baltyku nabiera nowego
wymiaru w kontekscie wojny na Ukrainie i Morzu Czarnym, kryzy-
séw na Morzu Czerwonym i Morzu Chinskim, Nowego podejscia
obronnego wymagaja dzialania Rosji w stosunku do panstw batty-
ckich oraz Finlandii i Szwecji po wstapieniu do NATO.

Nie powiodla sie rosyjska polityka przeciwdzialania postrzega-
niu Baltyku jako regionu strategicznego i zaangazowaniu sit Stanow
Zjednoczonych w formie obecno$ci militarnej i ekonomicznej.
Cze$ciowo powiodly sie proby ekonomicznego uzaleznienia od do-
staw surowcow energetycznych i omijania sankgji.

Dziatania Rosji na Baltyku i Morzu Czarnym, zwiekszenie ak-
tywnosci w BRICS, stawiaja w nowym $wietle sytuacje na Baltyku.
Zdaniem prof. Mickiewicza mozna spodziewa’ sie, ze na Baltyku
Federacja Rosyjska bedzie podejmowala dziatania okreslane przez
wladze tego panistwa jako ,agresywna obrona’. Jak wyglada ten sposob
dziatania na Morzu Czarnym widzimy na co dzien. Warto wigc po-
nownie siegna¢ do wspomnianych na wstepie ksigzek. Zawarte w nich
informacje i prognozy staja si¢ aktualne i nabieraja nowego wymiaru.
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Marta Czarnecka-Gallas

Region Morza Baltyckiego jako transgraniczna destynacja zeglarska. Jak
polityka makroregionalna UE oraz istniejace fundusze UE utatwiajg procesy
rozwoju i zarzgdzania destynacjq?

Morze Baltyckie jest najmlodszym morzem na $wiecie, otoczo-
nym przez kontynenty z waskim i ptytkim polaczeniem z oceanem.
Co roku jest cze$ciowo pokryte lodem, ma niskie zasolenie i ptytkie
glebokosci, co czyni je akwenem wyjatkowym.

Powstalo w depresji skat krystalicznych, a jego basen w wyniku
procesow geologicznych ewoluowal przez miliony lat. Podnoszenie
sie ladu, obnizanie sie¢ poziomu morza i ostabienie potfgczenia
z Morzem Pélnocnym, prowadzace do zmniejszenia zasolenia, to
przyktady zmian, jakim na przestrzeni wiekéw poddany byt Baltyk
i ktére odcisnely pietno miedzy innymi na jego linii brzegowe;.

JAKIE JEST MORZE BALTYCKIE JAKO
DESTYNACJA TURYSTYCZNA,
A W SZCZEGOLNOSCI ZEGLARSKA?

Przede wszystkim jest akwenem oferujagcym roznorodne wa-
lory przyrodnicze. Baltyk usiany jest licznymi archipelagami i wy-
spami, takimi jak Archipelag Sztokholmski w Szwecji czy Wyspy
Alandzkie miedzy Szwecja a Finlandig. Oferujg one Zeglarzom
zrdznicowany i malowniczy krajobraz do eksploracji, z ostonietymi
wodami idealnymi do zeglowania i nawigacji.

Stosunkowo spokojne i stonawe wody Morza Baltyckiego sta-
nowig mniej wymagajace $rodowisko do Zeglugi niz ocean, czy ot-
warte morze. To sprawia, ze jest atrakcyjnym celem podrézy zaréw-
no dla poczatkujacych, jak i doswiadczonych zeglarzy.

Przybrzezne krajobrazy, piaszczyste plaze i zréznicowane zy-
cie morskie stanowig malownicze tfo dla zeglowania, a obecno$¢
unikalnej flory i fauny, w tym réznych gatunkow ptakow i ssakow
morskich, zwigksza atrakcyjno$¢ calego regionu.

Morze Baltyckie jest fatwo dostepne z kilku gtéwnych miast eu-
ropejskich, co czyni je wygodnym celem podroézy dla zeglarzy z ca-
tego kontynentu. Rozlegta sie¢ drog wodnych i kanatéw dodatkowo
zwieksza tacznosé w regionie.

Region Morza Baltyckiego jest bogaty w miejsca kulturowe
i historyczne, w tym $redniowieczne miasta, zamki oraz miejsca
wpisane na liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO, takie jak Stare
Miasto w Tallinie czy Hanzeatyckie Miasto Lubeka. Zeglarze moga
dos$wiadczy¢ bogatej historii Regionu, cumujac w réznych portach
i przystaniach. Niewatpliwie umozliwia to dobrze rozwinieta in-
frastruktura, w tym nowoczesne mariny., ktéra wspiera bezpiecz-
ne i komfortowe doswiadczenia zeglarskie., przy czym ceny sa
wcigz przewaznie rozsadne, szczegélnie w poréwnaniu z Morzem
Srédziemnym.

W regionie Morza Baltyckiego (BSR) Zeglarstwo w duzej mierze
opiera si¢ na wsparciu publicznym, szczegdlnie w zakresie tworze-
nia i utrzymania niezbednej infrastruktury, takiej jak falochrony
i mariny. Chociaz mariny generuja efekty spill-over, zwiekszajac
oferte na ladzie, bezposrednie dochody operatoréw marin sg sto-
sunkowo niskie ze wzgledu na krétki sezon i stosunkowo niskie
ceny ustug. Pomimo tych wyzwan, dostrzega sie niewykorzystany
potencjal sektora turystyki zeglarskiej w BSR, ktory jest wzmacnia-
ny na poziomie lokalnym, krajowym i miedzynarodowym, na przy-
ktad poprzez projekty finansowane z programu Interreg.
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BALTIC SUSTINABLE BOATING 2030
Pomimo wysokiej klasy infrastruktury i atrakcyjnego profilu

destynacji, region Morza Baltyckiego nadal pozostaje w tyle za

miedzynarodowymi konkurentami, takimi jak Morze Srédziemne,
pod wzgledem widocznosci i wykorzystywania potencjalu eko-
nomicznego zeglarstwa rekreacyjnego. Dlatego gléwne sieci i sto-
warzyszenia turystyki zeglarskiej (South Coast Baltic, East Baltic

Coast, Union of Swedish Guest Harbours, Association of Leisure

Boat Harbours in Denmark, Enterprising Archipelago / Aland) po-

stanowily potaczy¢ sity w ramach strategicznej wspdtpracy na po-

ziomie regionu Morza Baltyckiego w projekcie ,,BaltSusBoating”.

Wspolpracujac z Rada Panstw Morza Baltyckiego (CBSS)

i Uniwersytetem w Tartu, wspolnie okreslity cele i $rodki dla

wspolpracy w zakresie rozwoju destynacji zeglarskiej i marketingu

do 2030 roku.
Cele oraz dzialania podejmowane w ramach projektu BSB2030:

« Utworzenie paneuropejskiej platformy wspodtpracy dla regular-
nego strategicznego dialogu miedzy gtéwnymi sieciami i stowa-
rzyszeniami zeglarskimi, ktére docieraja do operatoréw portéow
zeglarskich w regionie Morza Baltyckiego.

» Opracowanie ,Planu Dzialania Zréwnowazonego Rozwoju” dla
zeglarstwa na Morzu Baltyckim, ktéra definiuje srodki wokot
trzech ,,punktéw kondensacji” (zréwnowazone mariny, zréw-
nowazone lodzie, zréwnowazone zachowania zeglarzy).
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o Wymiana do$wiadczen i dziatalno$¢ edukacyjna dla operato-
réw marin, aby przekazywac i wdraza¢ dobre praktyki, ktore
adresujg wyzwania i mozliwo$ci na rynku zeglarstwa rekreacyj-
nego po pandemii.

« Dialog z decydentami politycznymi w celu uzyskania dalszego
wsparcia dla wspolpracy na rzecz rozwoju Morza Baltyckiego
jako jeszcze bardziej zréwnowazonej i konkurencyjnej destyna-
cji zeglarskiej.

o Opracowywanie wspolnego podejscia do budowy marki i mar-
ketingu dla Morza Baltyckiego, w tym jego testowanie wérod
uzytkownikow koncowych (np. wspdlne stoisko na najwigk-
szych na $wiecie targach zeglarskich ,Boot” w Diisseldorfie).

Wryniki tych dzialan zostang przetworzone na strategie i plan
dzialania dla wspolpracy w zakresie rozwoju destynacji zeglarskiej
na Morzu Baltyckim, ktéry zostanie przyjety jako ramy przewodnie
dla dalszych wspdlnych dziatan do 2030 roku.

W rezultacie, do konca projektu jesienig 2024 roku,
»BaltSusBoating 2030” stworzy instytucjonalne podstawy i strate-
giczne ramy dla wspolnego rozwoju Morza Baltyckiego jako jeszcze
bardziej zrbwnowazonej i konkurencyjnej destynacji zeglarskiej do
konca dekady.

PRZYKLADOWE DZIALANIE - POCZATKI
BUDOWY MARKI ORAZ TESTOWE
DZIALANIA MARKETINGOWE

W ramach projektu ,,BaltSusBoating 2030” wiosng 2023 roku
podjeto decyzje o opracowaniu gtéwnych cech marki dla Morza
Baltyckiego jako destynacji dla Zeglarzy oraz jej przetestowaniu
w styczniu 2024 roku za pomoca ulotki reklamowej na targach
»Boot” w Diisseldorfie, w realnych warunkach z grupa docelowa.
Celem bylo stworzenie podstaw do pozniejszego bardziej kom-
pleksowego brandingu, ktéry bedzie odpowiedni i dopasowany do
potrzeb i zainteresowan zeglarzy. Ustanowione podregiony Morza
Baltyckiego (Wybrzeze Baltyku Wschodniego, Wybrzeze Baltyku
Poludniowego, Szwecja, Wyspy Alandzkie, Dania) z ich juz zde-
finiowanymi atutami mialy stanowi¢ istotng podstawe dla tego
procesu.

Doswiadczona agencja zajmujaca si¢ brandowaniem turystycz-
nym zostala zaproszona na spotkanie konsorcjum w Marienhamn
na Wyspach Alandzkich w czerwcu 2023 roku, aby doradzi¢ w spra-
wie wyzej opisanego projektu i opracowaé podstawy dla niego wraz
z uczestnikami podczas warsztatu wstepnego.
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Podejscie opierato sie na strategicznym opowiadaniu historii
marki, ktdre jest szczegolnie odpowiednie w marketingu turystycz-
nym do uchwycenia specjalnych cech wielowarstwowych i zrézni-
cowanych destynacji oraz skondensowania ich w skuteczne marki.

Korzystajac z katalogu sprawdzonych pytan dotyczacych bran-
dingu, ktére mozna wykorzysta¢ do optymalnego opracowania ,,hi-
storii marki”, obecni przedstawiciele poszczegolnych podregiondw
zostali poproszeni o zobrazowanie najwazniejszych atutéw i cech
swoich destynacji.

Dodatkowo, aby odda¢ specjalne cechy zeglarstwa jako
produktu, okre$lone mocne strony kazdej destynacji zosta-
ty wskazane jako centralne ,Pola Dos$wiadczen: o Zycie portowe
« historia i kultura e ludzie  natura. Zanim konkretny ,wlasciciel
produktu” mogt przedstawi¢ swoja destynacje, kazdy inny zostat
poproszony o opisanie swojego spojrzenia na ten region (nigdzie
réznica miedzy samooceng a postrzeganiem przez innych nie jest
tak wazna jak w marketingu turystycznym).

Po warsztatach, agencja skondensowata te zbiory stéw kluczo-
wych w teksty profilowe, ktore zostaly pdzniej zawarte w ulotce.
W trakcie tego procesu nawigzano takze dialog z przedstawiciela-
mi Stowarzyszenia Marin Dunskich, aby mégt zosta¢ opracowany
tekst profilowy dla podregionu obejmujacego ten kraj.

Kluczowe komunikaty i glowny produkt - ulotka marki - zosta-
ty przetestowane na konsumentach podczas najwiekszych europej-
skich targow fodzi BOOT 2023 w Diisseldorfie (DE).

Ogolnie koncepcja marki dla baltyckiego zeglarstwa zostata po-
zytywnie przyjeta przez grupy docelowej. Ma potencjal do wyko-
rzystania jako podstawa do wigkszej kampanii.

Niemniej jednak istniejacy branding ma charakter tymczasowy
i nadal jest prototypem, ktdry zostal opracowany bardzo szybko -
z mysla o pierwszym tescie. Nawet jesli ten test okazal sie ogdlnie
bardzo pozytywny, s to tylko podstawowe elementy, ktére nadal
wymagaja dalszego rozwoju.

Dalsze kroki sa wiec konieczne, aby zbudowac¢ i rozwina¢ kom-
pletng marke battyckiego zeglarstwa.

DALSZE KROKI ORAZ WNIOSKI PLYNACE REA-
LIZACJI PROJEKTU BSB2030

Projekt BaltSusBoating 2030 konczy si¢ we wrzesniu 2024 roku.
Nie ma dalszych grantéw dostepnych w ramach tego samego pro-
gramu na sfinansowanie jego kontynuacji. Opracowano dobrze
rozwinieta, spojng i zorientowang na rynek koncepcje oraz pro-
dukty w transgranicznym $rodowisku. Trwajacy proces pokazuje
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ogromny potencjal wielopoziomowej, miedzysektorowe;j (!) i trans-
granicznej wspolpracy przy rozwijaniu destynacji. W proces roz-
woju zaangazowano wielu interesariuszy (w tym takze tych, ktorzy
wczesniej mato aktywnie uczestniczyli we wspolpracy miedzyna-
rodowej). Zainicjowano lub wzmocniono dialog miedzy interesa-
riuszami zorientowanymi na rynek a decydentami politycznymi.
Jednakze, charakter projektu finansowanego zewnetrznie bez state-
go finansowania stwarza kilka wyzwan dla sukcesu catego procesu:
o nizsze zaangazowanie partneréw, ktorzy nie maja dlugotermi-
nowej perspektywy z powodu braku finansowania dla ich per-
sonelu i dziatalnosci
« ograniczenia w wydatkach (ograniczenia budzetowe i prawne) -
ryzyko uzyskania produktow/ustug nizszej jakoéci
o ryzyko utraty potencjatu i wynikéw z powodu braku finanso-
wania na kontynuacje inicjatywy

Mariny Morza Baltyckiego sg atrakcyjnymi destynacjami tury-
stycznymi, nie tylko dla zeglarzy, ale takze dla réznych grup doce-
lowych. Aby dalej rozwija¢ region Morza Baltyckiego jako zrow-
nowazong destynacje turystyczng, potrzebna jest wspolna wizja,
strategia biznesowa i zréwnowazony model biznesowy zaréwno na
poziomie makroregionalnym, jak i regionalnym/lokalnym. Rozwoj
destynacji w regionie Morza Baltyckiego w pelni odpowiada zalece-
niom opublikowanym w badaniu Komisji Europejskiej z 2016 roku,
ktore wskazuja, ze strategie marketingowe nadmorskich destynacji
powinny koncentrowac sie na dwoch gtéwnych celach: po pierw-
sze, na ozywieniu tozsamo$ci marki, a po drugie, na wykorzystaniu
rozpoznawalnosci jakosci. Wigksza wspodtpraca jest niezbedna do
stworzenia spdjnej, interesujacej i Zywej transgranicznej destynacji,
zwiekszenia jej konkurencyjnosci i przyciagniecia wigkszej liczby
odwiedzajacych w przysztosci. Obecnie wspotpraca jest nawigzana
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miedzy kilkoma przedstawicielami sub-destynacji (ktore powstaty
w wyniku i z pomoca réznych projektéw Interreg), sieciami zeglar-
skimi i marin, przedstawicielami wtadz lokalnych oraz kilkoma
przedsiebiorstwami.

Rola gmin i partnerstw publiczno-prywatnych jest kluczowa
i powinna by¢ wzmacniana. Jest to wazne, poniewaz istnieje po-
trzeba dalszej rozwoju infrastruktury oraz inwestycji, czesto wspie-
ranych przez gminy, aby zapewni¢ zréwnowazony rozwdj nie tylko
w kontek$cie srodowiskowym, ale i ekonomicznym oraz spotecz-
nym. Kontynuowanie inwestycji w poprawe infrastruktury i po-
jemnosci marin jest postrzegane jako konieczno$¢, aby zwiekszy¢
liczbe odwiedzajacych.

Dodatkowo, zintegrowanie lokalnej spolecznosci i innych lo-
kalnych aktoréw w rozwoju turystyki oraz podejmowaniu decyzji
jest niezbedne, réwniez w kontekscie rozwoju destynacji transgra-
nicznej. Mariny powinny by¢ postrzegane jako motory zréwno-
wazonego rozwoju turystyki, wykorzystanie marin powinno by¢
maksymalizowane, a same mariny rozwijane jako kluczowi akto-
rzy destynacji turystycznych i sieci w regionie Morza Baltyckiego.
Konieczne jest zintegrowanie marin w regionalny rozwoj turystyki
i rekreacyjnego zeglarstwa, jak réwniez z innymi sektorami tury-
stycznymi, aby wspiera¢ zréwnowazony rozwoj turystyki wokot
Morza Baltyckiego. Operatordw marin nalezy aktywnie poszuki-
wa¢ jako partneréw w procesie rozwoju destynacji transgranicz-
nych, poniewaz moga oni stanowi¢ wazny punkt odniesienia dla
zeglarzy gotowych do dzialania na obszarach transgranicznych.
Zréwnowazenie moze by¢ kluczowym elementem turystyki przy-
brzeznej i morskiej w regionie Morza Baltyckiego oraz stanowi¢
wazng przewage konkurencyjng nad innymi regionami. Dlatego
warto rozwija¢ i upowszechnia¢ koncepcje zréwnowazonego roz-
woju jako element zarzadzania destynacja.
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Rozwoj swiatowej morskiej turystyki pasazerskiej po pandemii covid

Streszczenie

W rozdziale zmiany na rynku globalnej turystyki morskiej na
statkach pasazerskich. Wyniki badan oparto na raportach dotycza-
cych rozwoju turystyki morskiej w $wiecie i w wybranych regio-
nach. Zaprezentowano najnowsze informacje na temat strategii roz-

woju zeglugi turystycznej przyjaznej dla srodowiska naturalnego.
Opisano wybrane dziatania podejmowane przez armatoréw i por-
ty pasazerskie. Zaprezentowano stan obecny i perspektywy zmian
zwigzane z rozwojem zeglugi turystycznej statkami pasazerskimi.

WSTEP

Pandemia Covid-19 dotkneta wszystkie rodzaje transportu.
Szczegblnie negatywnie wplynela jednak na ustugi wykonywane
przez operatoréw dzialajacych w branzy turystycznej. Zakladano,
ze rozwoj ustug turystycznych na morskich szlakach zalamie sie
na dluzszy okres. W czasie pandemii przebudowano jednak stra-
tegie rozwoju przewozow przez operatorow statkow pasazerskich.
Uwzgledniono w nowych strategiach w znacznie szerszym orienta-
cje turystow morskich na dzialania przyjazne dla srodowiska.

Program praktycznie kazdej wycieczki morskiej wzbogacony
zostal o dziatania edukacyjne i ochrone srodowiska na morzu, la-
dzie i w strefach przybrzeznych. Cruise operatorzy nie pozostaja
w tyle za innymi branzami i stawiaja na turystyke przyjazna dla
$rodowiska na morzu i w portach. Nowe produkty turystyczne
odpowiadaja zrownowazonej gospodarce. Armatorzy wlaczaja sie
w dzialania na rzecz ochrony srodowiska, co jest pozytywnie od-
bierane przez wigkszo$¢ pasazeréw. Nowe statki przystosowane sg
do zasilania z ladu.

Dynamicznie rozwinal sie rynek morskich wycieczek o ce-
chach naukowych. Rosnie réwniez flota statkéw oferujacych takie
podréze. Wedlug Expedition Cruise Market Report 2023 opubli-
kowanego w 2024 r. przez Cruise Industry News na calym $wiecie
dziata 101 statkéw ekspedycyjnych oferujacych 16 406 miejsc pasa-
zerskich. Cztonkowie organizacji Expedition Cruise Network maja
71% udzialu w rynku i 68% miejsc pasazerskich na calym $wiecie.
Najwiecej pasazer6w zainteresowanych podrézami i uczestnicze-
niem w dzialaniach eksploracyjnych s3 Amerykanie, Niemcy oraz
pasazerowie z Wielkiej Brytanii®.

Cruise Baltic, organizacja skupiajaca porty Morza Baltyckiego,
przyjela strategie rozwoju instalacji zasilania statkéw pasazer-
skich z instalacji nabrzezowych. Rok temu Cruise Baltic byt go-
spodarzem Sustainable Cruising Conference. 19 operatoréw stat-
kow wycieczkowych podpisalo w Kopenhadze Memorandum of
Understanding zobowiazujac si¢ do korzystania z zasilania energia
elektryczng z ladu?.

TURYSTYKA MORSKA PO PANDEMII

Pierwsze informacje touroperatoréw potwierdzaja, ze w 2023
r. liczba pasazerow statkéw wycieczkowych wzrosta w 2023 r. do
106% w stosunku do poziomu z 2019 r. Statki pasazerskie wy-
bralo okolo 31,5 mln morskich turystow - szacuje Cruise Lines
International Association (CLIA).

Oznacza to wigksze tempo przyrostu turystéw morskich niz sza-
cowana dynamika wzrostu turystyki miedzynarodowej. UNWTO
(United Nations World Tourism Organization) oszacowalo, ze licz-
ba turystéw w relacjach miedzynarodowych w 2023 r. osiggnie od
80% do 95% poziomu sprzed pandemii w 2020 r. Jeszcze na poczat-

U Expedition Cruise Network Insights Report 2023/2024, Londyn 2024, s. 4.
»  Cruise Baltic Sustainability Report 2021, Kopenhaga 2022, s. 7.
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ku 2023 r. UNWTO na swojej stronie informowala o 20% spadku
rezerwacji w wymiarze globalnym.

CLIA skupia 53 operatoréw statkow wycieczkowych, w tym
43 armatoréw oceanicznych (28 globalnych oraz 15 regionalnych)
dysponujacych 293 statkami. Do CLIA nalezy réwniez 10 operato-
roéw zajmujacych sie rejsami rzecznymi. Sg tu 3 firmy globalne oraz
7 armatoréw regionalnych ze 194 statkami. Z organizacja wspot-
pracuje prawie 300 aktywnych partneréw wspierajacych operato-
réw turystycznych oraz okoto 75 tys. firm z branzy turystycznej,
w tym okoto 15 tys. agencji oraz 60 tys. agentdéw turystycznych.

Te liczby uswiadamiajg, jak wiele podmiotéw zyje z turystyki
i jak wiele instytucji musi dziala¢, by turystyka morska sprawnie sie
rozwijata. Na to aby pasazer bezpiecznie dotart do statku, spedzit
czas na pokladzie i w porcie oraz bezpiecznie zszedt ze statku pra-
cuje cala rzesza ludzi.

Rys.1. Wartos¢ biznesu turystyki morskiej,
warto$¢ ptac i ilos¢ zatrudnionych

Obliczono, ze w wymiarze globalnym biznes morskiej turystyki
pasazerskiej zapewnia utrzymanie od 848 tys. do 1,2 mln miejsc
pracy. Przychody krajéw w ktérych ten biznes sie rozwija osiagaly
przed pandemia do 155 mld dolaréw. Gléwnym beneficjentem sa
Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej. Europa dzieki turystyce
morskiej uzyskuje okoto 44 mld dolaréw, a dzieki branzy obstugu-
jacej morskich turystow mamy 315 tys. miejsc pracy.

Reszta $wiata osigga przychody z turystyki morskiej w wysoko-
$ci 11 mln dolaréw i zapewnia 411 tys. miejsc pracy - obliczyli przed
ponad rokiem eksperci CLIA (CLIA 2021 Economic Impact Study,
Oxford Economics. 2022 (Economic Impact results to be released in
September 2023). Przedstawiajac rzecz obrazowo, 24 pasazeréw na
statku pasazerskim generuje $rednio jedno miejsce pracy.

Turysci morscy wracajg na statki powtarzajgc rejsy lub wybie-
rajac nowe destynacje. Swiadczy to dobrze o operatorach statkéw
pasazerskich, ktorzy umieja wykreowa¢ statego klienta. W czasie
przeprowadzonych przed rokiem badan ponad 6 ankietowanych na
10 0s8b (63%), ktore zdecydowaly sie na rejs statkiem, to pasazero-
wie ktorzy powrdcili na potaczenie, ktére wybrali po raz pierwszy.
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Czesto wybieraja sie w podrdz z tym samym armatorem, a nawet
tym samym statkiem wycieczkowym. Na ponowng podroz decyduja
sie glownie milienialsi (68%) oraz pokolenie X (86%), a w niewiele
mniejszym stopniu baby boomers (82%) oraz generetion Z (78%).

Te wybory nie sa rowniez bez znaczenia dla portow, ktore wy-
bierajg touroperatorzy. Podczas typowego siedmiodniowego rejsu
statkiem wycieczkowym, pasazerowie wydaja w miastach porto-
wych $rednio 750 dolaréw wynika z raportu ,,The Global Economic
Contribution of Cruise Tourism in 2019 BREA®”, cytowanego przez
CLIA SPI Survey, November 2021.

Rys. 2. Struktura uczestnikéw rejsow pasazerskich wg. generacji

WYDATKI, KONTRAKTY, PLACE

Wypada wiec ponad 70 dol. na port. Biorac pod uwage, ze pasa-
zer statku ma na pokladzie wyzywienie, a czgsto ustugi all inclusive,
to jest to niezta kwota, jesli si¢ ja przemnozy np. przez 100 tys. pasa-
zeréw rocznie. Z najnowszych badan wynika, ze 85% podréznych,
ktorzy odbyli rejs, wybierze si¢ w rejs ponownie. Bedzie to o 6%
wigcej morskich turystéw niz przed pandemig wynika z sondazu
diagnostycznego®.

A zauwazmy, ze np. Miami obsluguje rocznie 5 mln pasazerdw,
Port Canaveral 5,3 mln oséb, Cozumel prawie 3,9 mln, Szanghai
prawie 3,26, a Barcelona - prawie 2,54 mln morskich turystow.
Przy takiej dynamice wzrostu rynku, nic dziwnego ze armatorzy
inwestuja w coraz wigksze lub profilowane jednostki. Wciaz ro$nie
liczba koi na statkach pasazerskich. CLIA prognozuje sie, ze global-
na podaz miejsc na statkach wzrosnie w latach 2022-2028 o 19%
do ponad 746 tys. 16zek w jedynkach i kabinach z wieloma kojami.

Liczba pasazerow statkow wycieczkowych w ciggu najblizszych
lat wzrosnie 106% w stosunku do wielkosci osiagnietych w 2019 r.
W 2023 r. rejsy statkami powinno odby¢ co najmniej 31,5 mln pa-
sazerow.

Celem strategicznym operatorow jest zachecenie do co naj-
mniej jednej w roku podrozy statkiem 4 mln nowych pasazerow.
To jest kluczem do sprostania globalnemu wzrostowi podazy kabin.
Dzi§ morscy podréznicy maja do dyspozycji ponad 644 tys. miejsc
w kabinach. W 2028 r. ma by¢ ich 746 tys. Na statkach w 2028 roku
powinno zaokretowac sie na krétsze lub dluzsze rejsy okoto 40 mln
pasazerow.

Dlatego operatorzy nie oszczedzaja na inwestycjach, a ich wy-
datki na ustugi i nowa produkcje sg znaczace i stanowig znaczny
impuls w rozwoju gospodarczym. Impuls szczegélnie istotny w cza-
sie spowolnienia gospodarczego na wiodacych rynkach.

Przed ponad rokiem zakupy operatoréw statkow pasazerskich
szacowano tylko w Europie na okoto 5 mld EUR. W wymiarze glo-
balnym bylo to ponad 35,37 mld dol. Koto 720 mln EUR wydali
pasazerowie na statkach i wysiadajacy w portach europejskich. Na
calym $wiecie pasazerowie wydali w portach i na statkach ponad
1,9 mld dol.

»  CLIA SPI Survey, November 2021, s. 9.

Rys. 3. Przewidywana ilos¢ pasazerow statkéw turystycznych do 2026 r.
Zrédlo: CLIA Cruise Traveler Sentiment, Perception, and Intent Survey
(March 2023)

Na nowe kontrakty przed ponad rokiem przeznaczono ponad
10,5 mld EUR. W stoczniach $wiata budowano statki pasazerskie
o wartosci kontraktowej ponad 13 mld dol. Ponad 1,3 mld EUR
wydano na place zalég i personelu ladowego armatoréw cruiséw.
Zalogi i personel operatoréw na calym $wiecie w ciggu roku kosz-
towali ponad 5 mld dol.

Nowe inwestycje oznaczaja rowniez wybranie kursu na ekolo-
gie. Wielu pasazeréw wybiera rejsy na statkach, ktore sa przyjazne
dla $rodowiska, nie tylko tego na wodzie i w powietrzu. Sg tacy,
ktorzy zwracajg uwage, by nie szkodzi¢ morskiej faunie i florze.

Operatorzy wycieczkowcow podazaja wiec kursem dekarbo-
nizacji. Wykorzystujg postep i wprowadzaja nowe technologie
na statkach i w infrastrukturze portéw pasazerskich. Statki wy-
posazane sa w nowe wydajne silniki i mniej halasliwe systemy.
Wigkszo$¢ duzych operatoréw wybiera silniki zasilane gazem
z systemoéw LNG.

Wielu zastrzega sie, ze s3 to rozwigzania przej$ciowe i nowe
generacje wycieczkowcéw beda zasilane paliwami ekologicznymi
ze zrédet odnawialnych. Dlatego bioLNG i odnawialne syntetycz-
ne LNG traktuje si¢ jako rozwigzanie na dzien dzisiejszy i kilka
najblizszych lata.

Organizacja armatorska zapowiada, ze ,,75% floty statkow wy-
cieczkowych nalezacych do CLIA bedzie w stanie wykorzystywaé
paliwa odnawialne, gdy tylko beda dostepne na duzg skale™. Juz
zapowiedziano, na podstawie analizy portfela zamoéwien ztozone w
stoczniach, ze 60% statkow, ktore majg wejs¢ do eksploatacji w la-
tach 2023-2028, bedzie bazowaé na sifowniach z systemem LNG
jako gtéwnym ukladzie zasilania.

Wprowadzanie nowych statkéw wymusza réwniez inwestycje
w infrastrukturze. Po pierwsze wzrosnag¢ musi potencjal portow
w zakresie mozliwosci bunkrowania LNG. A po drugie, porty beda
konkurowa¢ zdolno$cia zapewnienia zasilania pradem statkéw pa-
sazerskich z nabrzeza.

CLIA chce by¢ liderem organizacji rejséw w odpowiedzialnej
turystyce. ,Do roku 2028 liczba statkéw wycieczkowych bedacych
cztonkami CLIA, wyposazonych w zasilanie z ladu, wzrosnie ponad
dwukrotnie” - zapowiada organizacja®.

Operatorzy stowarzyszeni w CLIA zapowiadajg, ze ,Emisje
substancji szkodliwych zostang zmniejszone o 99%”. Cele s3 am-
bitne. Planuje si¢ zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych o po-
nad 20%, SOx 0 99%, emisji sadzy o0 98% i NOx o 85%. Prognozy
oparte s3 na analizach technicznych portfela zamdéwien na nowe
statki z 2021 1.

Y Analysis of CLIA Passenger Data, 2019 - 2021, CLIA Cruise Forecast /Tourism Economics (Dec. 2022); and UNWTO international tourist arrivals data (Jan.

2023).
®  THE STATE OF THE CRUISE INDUSTRY 2023, Waszyngton 2023, s. 19.
®  tamze.
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»Kazdy statek bedacy cztonkiem CLIA budowany obecnie do
2028 r., z wyjatkiem jednostek do prowadzenia ekspedycji, ma zo-
sta¢ wyposazony w mozliwosci zasilania z ladu” - zapowiada CLIA.
Juz dzisiaj 30% statkéw armatorow nalezacych do CLIA i odpowia-
dajacych 40% GT ma systemy do podlaczenia do ladowych Zrodet
energii”.

30% statkow pasazerskich planuje zamontowanie przylaczy
w czasie ich modernizacji. Z zebranych danych wynika, ze 29 por-
tow wycieczkowych na calym $wiecie posiada co najmniej jedno
nabrzeze z zasilaniem z lagdu. Wiadomo, ze w krétkim czasie do tej
grupy dolaczy kolejne 20 portow.

Zmiany w technologiach budowy statkéw pasazerskich pozwo-
lily nie tylko na obsluge coraz wigkszej ilo$ci pasazeréw, wprowa-
dzenie na statki wszelkiego rodzaju rozrywki i ustugi. Nowe techno-
logie sprawily, Ze cruisy sg coraz bardziej przyjazne dla $rodowiska,
co jest rowniez doceniane przez pasazerdw. I jest to rowniez jeden
z waznych elementéw budowania przewagi konkurencyjnej.

RYNEK REJSOW WYCIECZEK
EKSPLORACYJNYCH

Statki pozwalajace pasazerom na docierania do unikalnych za-
katkow $wiata cechujg specjalne warunki na statku. Ze wzgledu na
specjalizacje, statki przyjmuja mniejsza liczbe pasazeréw na pokta-
dzie. Stosunek personelu do liczby gosci jest znacznie wiekszy niz
na tradycyjnych cruisach. Rejsy ekspedycyjne sa najczesciej znacz-
nie drozsze niz rejs na trasie miedzy portami Morza Srédziemnego
czy Karaibach. Ponad polowa operatoréw rejséw ekspedycyjnych
dzialajacych w Expedition Cruise Market informuja, ze $redni koszt
rezerwacji podrézy w 2023 r. wynosi ponad 8 tys. GPB na pasazera.
Prawie jedna trzecia operatordw oferuje $redni koszt rezerwacji za
ponad 10 tys. GPB za osobe®.

Oferta rejsow ekspedycyjnych jest bardzo réznorodna. Operatorzy
zapewniajg trasy o rdéznej dlugosci do regionéw polarnych.
Pasazerowie oczekujacy wrazen odkrywcéw moga odbywaé nawet
bardzo dlugie rejsy, jak np. przeprawa Droga Pétnocno-Zachodnia
wokot Ameryki Pétnocnej. Niektdre rejsy moga trwac kilka tygodni.
Dlatego nalezy si¢ liczy¢ z dodatkowymi kosztami. Istnieja rowniez
tansze opcje rejsow ekspedycyjnych. Takie rejsy w 2023 r. kosztowaly
ponizej 6 tys. GPB za osobe. Sa to podroz, ktdre obejmuja wycieczki
do miejsc takich jak m.in. Galapagos i Patagonia®.

Antarktyda jest wiodacym kierunkiem oczekiwanym przez
klientéw operatoréw rejsow ekspedycyjnych. Armatorzy wskazuja,
ze ponad 76% wskazalo rejsy do regionéw Antarktydy jako najle-
piej sprzedajacy si¢ kierunek podroézy zaréwno w 2023 r., jak i 2024.
Wszystkie najpopularniejsze kierunki wypraw w 2023 r. okazaly sie
réwniez popularne w 2024 r.

Rejsy do portéw i w rejony Grenlandii s drugim najczeéciej
sprzedawanym kierunkiem wypraw ekspedycyjnych. Az 47%
czlonkéw Expedition Cruise Market zglasza, ze ta oferta jest bar-
dzo popularna w latach 2023 i 2024. Chetnie odwiedzane sg wyspy
Svalbard, potozone na Pélnoc od Norwegii. Kolejnym kierunkiem
wybieranym przez turystoéw morskich cenigcych sobie nowe lady to
wyspy Galapagos, lezace na zach6d od Ekwadoru'.

EKOLOGICZNA STRATEGIA
ARMATOROW I PORTOW

W tej chwili mniej niz 2% portéw wycieczkowych na $wiecie
posiada uktady pozwalajace zasila¢ statki pasazerskie energia z na-

7.

THE STATE OF THE CRUISE INDUSTRY 2023, Waszyngton 2023, s. 18.
% Expedition Cruise Network Insights Report 2023/2024, Londyn 2024, s. 9.
9 tamze, s. 14.

19 tamze, s. 21.

) THE STATE OF THE CRUISE INDUSTRY 2023, Waszyngton 2023, s. 11.
122022 Global Market Report, Waszyngton 2023, s. 8.
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Rys. 4. Trendy w rozwoju turystki ekspedycyjnej w ciggu 5 lat. Zrédlo:
Expedition Cruise Network Insights Report 2023/2024, Londyn 2024, s. 8

Rys. 5. Rynki turystyki ekspedycyjnej. Zrédlo: Expedition Cruise
Network Insights Report 2023/2024, Londyn 2024, s. 8

brzeza. Do 2025 r. 3% portéw bedzie mialo tadowarki zapewnia-
jace energie ladowa, informuje raport Cruise Lines International
Association (CLIA)'™.

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Cruiséw (CLIA) jest najwiek-
szym na $wiecie stowarzyszeniem operatoréw rejséw wycieczko-
wych i wystepuja z inicjatywami, ktdre maja zapewnie Wspdlna
aktywnos$¢ branzy i jej pozycje na rynku miedzynarodowym.
Organizacja skupia 53 operatoréw statkéw wycieczkowych, w tym
Cruise Lines, w tym 10 operatoréw organizujacych rejsy po rze-
kach. Do dyspozycji morskich i rzecznych turystéw jest imponujg-
ca liczba koi, 614 tys. tézek w kabinach pasazerskich'?.

Po minieciu pandemii Kelly Craighead, dyrektor generalna
CLIA pisata: ,Widze branze, ktora przeplyneta niezbadane wody,
aby pokona¢ wyzwania nie do pokonania. Widze branze, ktdrej
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warto$¢ dociera do milionéw ludzi, stwarzajac mozliwosci rozwoju
i wzbogacenia swojej wiedzy. Widze przysztos¢ jasniejsza niz kie-
dykolwiek, napedzang nienasyconym duchem partnerstwa, wspol-
pracy i innowacji”'?.

Siedemdziesigt procent operatoréw rejsow ekspedycyjnych
uznato Antarktyde za kierunek o najwiekszym wzroécie popytu
w 2024 r. Chociaz nie wszyscy touroperatorzy rejséw ekspedycyj-
nych oferujg wycieczki do regionéw polarnych, pozostaje to kieru-
nek o najwiekszym popycie ze strony konsumentow. Svalbard jest
drugim kierunkiem, o najbardziej dynamicznym wzroécie popytu
ze strony morskich turystow. Na kolejnych pozycjach znajduje sie
Kanadyjska Arktyka, Grenlandia i Wyspy Poludniowego Pacyfiku.

EKOLOGICZNE STRATEGIE
OPERATOROW STATKOW PASAZERSKICH

Od czasu gdy zaczeto glosno moéwi¢ o ochronie $rodowiska
i wzrosta $wiadomos$¢ ekologiczna pasazeréw cruisoéw, rowniez
CLIA propaguje i wdraza polityke zréwnowazonego rozwoju na
statkach i w pakietach $wiadczonych ustug.

CLIA od kilku juz lat wspiera polityki i praktyki, ktére promuja
bezpieczne, zdrowe i zréwnowazone operacje wycieczkowe, rozwija
zrownowazang turystyke morska, wdraza strategie maksymalizujg-
ce korzysci spoleczno-ekonomiczne plynace z rejsu statkiem pa-
sazerskim, stawia na nowe technologie i innowacje, ktére chronig
naszg planete.

Organizacja przekonuje, ze rejsy wycieczkowe wdrazaja na sze-
roka skale model odpowiedzialnej i zrownowazonej turystyki. Jej
podstawa jest aktywna wspolpraca z portami i miejscami docelo-
wymi. Takie podejscie pomaga maksymalizowac korzysci z turysty-
ki dla spotecznosci korzystajacych z ustug turystyki morskiej oraz
tych, ktorzy te ustugi swiadcza.

O tym, ze dzialania majg charakter dlugofalowy swiadczy fakt,
ze podstawowe harmonogramy przybycia i wyplynigcia statkow
sa ustalane z portami z maksymalnie trzyletnim wyprzedzeniem.
Wiekszos¢ pasazerow uczestniczy w wycieczkach ladowych zor-
ganizowanych przez linie wycieczkowe. Istotnym elementem bi-
znesowym tych przedsiewziec jest to, ze wycieczki prowadzone sg
w porozumieniu z lokalnymi operatorami turystycznymi. To istot-
ny warunek rozwoju réwniez turystyki przyjaznej dla srodowiska.

CLIA inicjuje wspolne, przyjazne dla otocznia inicjatywy tury-
styczne. Wlaczani sa w nie, nie tylko czlonkowie organizacji sku-
piajacych branze rejséw wycieczkowych, ale réwniez miejscowe
administracje, zarzady portéw, lokalne organizacje spolteczne oraz
inne zainteresowane instytucje. CLIA podkresla, ze koncentruje sie
dzialaniach pozwalajacych na ,zachowanie integralnosci, dziedzi-
ctwa kulturowego i pickna najcenniejszych miejsc na $wiecie dla
przysztych pokolen.

TURYSTYKA ZROWNOWAZONA

CLIA podkresla, ze ,,zegluga pasazerska realizuje model odpo-
wiedzialnej i zréwnowazonej turystyki”'®. A sklada si¢ na to wiele
dziatan, z ktérych wiekszo$¢ nie jest dostrzegana przez pasazeréw
i mieszkanicéw miast odwiedzanych przez morskich turystow.

Operatorzy cruiséw stawiajg na odpowiedzialne pozyskiwanie
zywnosci i zapasow. Linie wycieczkowe wspdtpracuja w tym celu
z wieloma organizacjami w celu pozyskiwania zywnosci produko-
wanej w sposob ekologiczny. Wsrdd nich wymienia si¢ np. Marine
Stewardship Council, Aquaculture Stewardship Council. Juz od kil-

Fot. 1. Kilonia, punkt tadowania statku pasazerskiego.
Fot. Marek Grzybowski

kunastu lat nadano priorytet pozyskiwania zywnosci od lokalnych
dostawcow. To co bylo koniecznoscig w czasach rejséw Kulumba,
Magellana, Cooka i innych pierwszych odkrywcow, dzi$ staje sie
dziataniem na rzecz zréwnowazonej turystyki.

Wspdlpraca z wymienionymi organizacjami jest istotna, bo-
wiem jak pisze o sobie Marine Stewardship Council (MSC):
»Jesteémy miedzynarodows organizacja pozarzadowa, ktora po-
wstala, aby zachowac dzika nature oceanéw. Walczymy z proble-
mem nieodpowiedzialnego ryboléwstwa, majacego destrukcyjny
wplyw na §rodowisko naturalne. Dostrzegamy i nagradzamy wysit-
ki tych, ktorzy staraja sie chroni¢ zasoby mérz i oceandw”™'?.

Za dziatalno$¢ proekologiczng na zeglugi pasazerskiej MSC
przyznaje nagrody MSC Awards. We wrze$niu 2023 r. przyzna zo-
staly ona po raz pierwszy w Polsce. MSC dziala w Polsce od 2013
roku. W tym czasie wielko$¢ produkcji przetwodrstwa rybnego
w naszym kraju wzrosta o ponad 38%, a sprzedaz certyfikowanych
produktéw zaliczyta blisko 14-krotny wzrost — informuje polski od-
dzial Marine Stewardship Council'®.

MSC Awards Poland 2023 dla firm przetworczych i sieci han-
dlowych przyznano m.in. Lidl (Najlepsza sie¢ handlowa), Kaufland
(Marketing Champion - Najlepsze dzialania komunikacja),
Rossmann (Premiera Roku), Abramczyk (Najlepsza marka kat.
dziki foso$) oraz Princes (Najlepsza marka kat. tuniczyk). Specjalna
nagrode Grand Prix 10-lecia otrzymala firma FRoSTA, ktéra
w 2014 r. jako pierwsza firma w Polsce wprowadzila certyfikat MSC
na wszystkich swoich produktach rybnych. Dziatania menedzeréw
firmy FRoSTA uznano za pionierskie'”.

W skali globalnej wspoétpraca z organizacjami miedzynarodo-
wymi oraz ta inicjatywa ma swoj wymiar ekologiczny. Zmniejsza
$lad weglowy lanicucha dostaw, kiedy w wyniku lokalnych zakupéw
przyczyniamy si¢ do zmniejszenia odleglosci dostaw zywnosci i za-
sobow niezbednych w eksploatacji statku. W ten sposéb wspiera sie
réwniez lokalne firmy i spotecznosci. To dzialanie w skali regional-
nej wspiera lokalny biznes ora pomaga w efekcie poprawe jakosci
zycia spolecznosci w miastach gdzie cumujg statki pasazerskie.

Kolejny obszar aktywnosci, ktéry sprawia, ze statki wycieczko-
we sg przyjazne dla srodowiska to malo znany fakt, ze cruisy pro-
dukuja w swoich urzadzeniach do 90% $wiezej wody. Co wazne, na
nowych jednostkach zamontowane sg systemy i stosowane proce-
dury dzieki ktérym statki pasazerskie oszczedzaja wode i ponownie
ja wykorzystujg. W ten sposob unika si¢ pozyskiwanie wody z lo-
kalnych ujec i regiondéw, gdzie zasoby sg ograniczone.

192022 STATE OF THE CRUISE INDUSTRY OUTLOOK, Waszyngton 2023, s. 2.

¥ THE STATE OF THE CRUISE INDUSTRY 2023, Waszyngton 2023, s. 13.

9 https://www.msc.org/pl/o-msc/kim-jestesmy?gad_source=1&gclid=Cj0KCQjw6PGxBhCVARIsAlumnWaR-xYNZE4WEjW2q1MicBEjx_
IOyEiBb6RUBIGN9XKYHVKzEuooxDoaAva9EALw_wcB [data pobrania 09-05-2024].
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- Trzy najwazniejsze trendy Zywieniowe w tym i nastepnym
roku to lokalna kuchnia (61,11%), zrownowazone owoce morza
(35,19%) i substytuty miesa (24,07%) — wymienia w najnowszym
raporcie CLIA dotyczacym trendéw morskich 2023 w branzy ga-
stronomiczne;j'®.

GLOBALNA TURYSTYKA
MORSKA - EKOLOGICZNA NA LADZIE

Najczeéciej wiele linii wycieczkowych oferuje réznorodne
programy wycieczek ladowych. Dzi$, programy wielu z nich kon-
centruje si¢ na uwzglednieniu postulatu, by podréz na ladzie byt
przyjazna dla srodowiska. Operatorzy ubiegaja sie o certyfikacje
wycieczek jako przedsiewzie¢ zrownowazonych. Uwzgledniane s3
certyfikaty wiodacych organizacji zajmujacych sie ochrona przy-
rody i innych instytucji skupionych w Global Sustainable Tourism
Council (GSTCQ).

GSCT ustawia nie tylko standardy ale i popularyzuje kulture
zrownowazonej turystyki. Przez lata wypracowano istotne pa-
rametry turystyki, ktéra nie szkodzi §rodowisku w otoczeniu re-
gionéw i portéw do ktorych dobijajg statki z morskimi turystami.
Global Sustainable Tourism Council ustanawia i zarzadza standar-
dami w zakresie zrownowazonych podrdzy i turystyki w wymiarze
$wiatowym.

Sa to Kryteria GSTC'. Dzielg sie na dwie grupy. Sa to kryteria
lokalizacji ustalane dla decydentéw publicznych i zarzadcow desty-
nacji oraz kryteria branzowe dla hoteli i organizatoréw wycieczek.
Standardy narzucone przez organizacje sa wysrubowane i wymaga-
ja od operatoréw statkow i touroperatoréw naprawde duzego wkla-
du pracy w ich osiagniecie i utrzymanie.

Kryteria GSTC podzielone na cztery filary: (A) Zréwnowazone
zarzadzanie; (B) skutki spoleczno-ekonomiczne; (C) Wplyw kultu-
rowy; oraz (D) wptyw na $rodowisko. Poniewaz kazdy z o$rodkow
turystycznych ma swoja wlasng kulture, Srodowisko, zwyczaje i pra-
wa, Kryteria GSTC zaprojektowano tak, aby mozna je byto dostoso-
wac do lokalnych warunkéw i uzupelni¢ dodatkowymi kryteriami
dotyczacymi konkretnej lokalizacji i rodzaju dziatalnosci.

Po dobiciu do portu pasazerowie oczekuja nie tylko standar-
dowych wycieczek do starego miasta czy muzeum. Poniewaz wielu
pasazerow wybiera rejs statkiem po raz kolejny, czesto w to samo
miejsce. Znaczna cze$¢ oczekuje wiec nowosci i oryginalnej ofer-
ty. Touroperatorzy morskich wycieczek oferujg dzi$§ szeroka game
wycieczek w portach, okreslanych jako trasy zréwnowazone.
W programach dla podréznych statkéw wycieczkowych ujmuje sie
wycieczki do parkéw narodowych, osrodkéw rehabilitacji dzikich
zwierzat, gospodarstw ekologicznych i zrownowazonych przedsie-
biorstw. Touroperatorzy wspierajg aktywnie ochrone rzadkich ga-
tunkow i siedlisk unikalnych zwierzat.

Wiele wycieczek obejmuje spacery po zabytkowych obszarach
lub terenach turystycznych tak by nie bylo emisji dwutlenku wegla.
Coraz bardziej popularne s mozliwosci docierania do miejsc doce-
lowych na rowerze, na wiostach lub nawet zaglowanie. Nowe formy
podrézowania majg ograniczy¢ tradycyjne wycieczki autokarowe.

Nowe rodzaje wycieczek w portach maja réwniez znaczenie
lokalne i przyczyniaja si¢ do rozwoju nowych rodzajow ustug dla
pasazerow statkow. Sa one zreszta dobrze znane w turystyce po-
bytowej. Nowe formy ustug oferowane pasazerom statkéw ,,tworza
miejsca pracy, z ktorych korzystaja lokalne spotecznosci. Podroze
wycieczkowe zapewniajg takze mozliwosci rozwoju osobistego
i lepszego zrozumienia $wiata, taczac ludzi z miejscami w sposdb,
ktéry zapewnia wigksze zrozumienie i uznanie dla wzajemnych

9 THE STATE OF THE CRUISE INDUSTRY 2023, Waszyngton 2023, s. 16.
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kultur, a takze lepsza $wiadomo$¢ srodowiska” — podkresla walory
nowych form turystyki CLIA.

DZIALANIA OPERATOROW NA RZECZ
OCHRONY SRODOWISKA MORSKIEGO

Operatorzy statkow pasazerskich nie zaniedbuja oczywiscie
$rodowiska oceanicznego. Ochrona Zycia oceanicznego i morskie-
go. Linie wycieczkowe oferuja szereg dedykowanych programéw
ochrony zycia w oceanach i morzach. DO takich nalezy np. uczest-
nictwo w renaturyzacji rafy koralowej.

Armatorzy cruiséw wciaz modernizujg eksploatowane jednost-
ki lub wymieniajg statki na jednostki wyposazone w innowacyjne
rozwigzania. Na statkach pasazerskich sg juz zaawansowane syste-
my oczyszczania $ciekdw, ktore mogag konkurowad z systemami
ladowymi. Na statkach pasazerskich stosowane s3 podwodne sy-
stemy redukcji hatasu i wibracji, w tym specjalnie zaprojektowane
kadtuby, $migta i urzadzenia ttumiace halas.

Wielu operatoréw linii wycieczkowych nalezacych do CLIA
deklaruje dobrowolne zmniejszanie predkosci statku w obszarach
wrazliwych lub w miejscach, gdzie istnieje mozliwo$¢ obserwacji
zycia morskiego. We wdrazaniu wcigz nowych rozwigzan eko-
logicznych CLIA podejmuje partnerstwa z réznymi instytutami
badawczymi oraz organizacjami zajmujacymi si¢ ochrong zycia
w oceanach. Operatorzy zapraszajg rowniez naukowcow na statki.
Na poktadzie prowadza oni wazne badania na rzecz oceandw i zycia
morskiego. Osobng aktywno$¢ stanowia rejsy statkow pasazerskich
zajmujacych sie eksploracja rejonow arktycznych lub Antarktyki.

Odpowiedzialna i zréwnowazona turystyka prowadzona jest
zgodnie z zasadg ,,check and control”. Dzieki temu statki wyciecz-
kowe i imprezy turystyczne operatoréw nalezacych do CLIA staja
sie z kazdym rokiem bardziej zréwnowazone i wydajne — podkre-
$la CLIA. Statki wycieczkowe poddawane s3 co roku wielu inspek-
cjom - zapowiedzianym i niezapowiedzianym. Chodzi o biezace
sprawdzanie zgodno$ci z rygorystycznymi przepisami dotyczacymi
ochrony $rodowiska i bezpieczenistwa.

TURYSTYKA MORSKA NA BALTYKU

W 2024 r. do portéw we wschodniej czesci regionu Morza
Baltyckiego powrdci wiecej linii wycieczkowych. Ponadto kilka
portéw, w tym mniejsze, spodziewa si¢ wzrostu liczby zawinigé
w tym roku w poréwnaniu z rokiem ubieglym - wynika z opubli-
kowanej niedawno analizy rynku Cruise Baltic?.

Cruise Baltic powstal w 2004 roku i jest siecig biznesowg, ktdra
tworzy z 32 portéw obstugujacych operatoréw statkow wycieczko-
wych w regionie Morza Baltyckiego. Celem organizacji jest promo-
cja regionu wérdéd armatoréw statkéw wycieczkowych i biur po-
drozy. Cruise Baltic zapewnia liniom wycieczkowym latwy dostep,
i portom i miastom nadmorskim integracje¢ interesow.

Rok 2023 charakteryzowal sie zréznicowanym rozktadem rej-
séw na Baltyku. Na sytuacje w regionie ma zdecydowanie wplyw
sytuacja geopolityczna. Spowodowala ona spadek liczby zawinie¢
w portach wschodnich, podczas gdy w zachodniej czesci regionu
sytuacja byla odmienna - informujg autorzy raportu.

Po zlamaniu rynku w czasie pandemii, w 2023 r. liczba tu-
rystdw morskich wzrosta w stosunku do 2022 r. o 32%. Staby
wynik 2022 r. byt spowodowany wypadnieciem z siatki rejsow
St. Petersburga. Napas¢ Rosji na Ukraine, ze niektorzy armatorzy,
ktorzy wycofali si¢ z St. Peterburga, w ogole wyprowadzili cruisy
z Baltyku. Inni radykalnie zmienili trasy koncentrujac sie na
Battyku zachodnim.

1 https://www.gstcouncil.org/gstc-criteria/gstc-destination-criteria/ [data pobrania 09-05-2024].

2 CRUISE BALTIC MARKET REVIEW 2024, Kopenhaga 2024, s. 7.
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Rys. 6. Liczba pasazeréw na cruisach na Battyku w 2023 r. Zrédto:
CRUISE BALTIC MARKET REVIEW 2024, Kopenhaga 2024, s. 7

W 2023 r. rynek byt stabszy niz w 2022 roku. Wejs¢ do portow
bylo 0 23% mniej, a rejsow okreznych mniej o 5%. W latach 2017-
2023 liczba turystéow morskich podrézujacych cruisami spadla
0 1,7% z ponad 5 mln pasazeréw do okoto 4 550 tys. pasazeréw. Ale
w 2019 r. byto 6 mln. W 2021 r. poklady statkow $wiecily pustkami,
a miasta portowe odwiedzilo okolo 1 mln pasazeréw.

W 2022 r. porty baltyckie przyjely juz 3 450,5 tys. gosci, kto-
rzy przyptyneli na statkach wycieczkowych. To oznaczalo wzrost
liczby turystéw morskich o prawie 256% w pordéwnaniu z 2021 r.
To wyraznie mniej niz w 2019 r., ostatnim ,,normalnym” roku, ale
od czasu pandemii znacznie si¢ poprawifa. Rok 2022 r. byl row-
niez przefomowy pod wzgledem ilo$ci wykonanych rejséw. Liczba
zawinie¢ wzrosta z 648 w 2021 r. do 2 415 w 2022 r. Baltic Cruise
podkresla, ze ,w 2022 r. zawiniecia odbywaly si¢ co miesiac do co
najmniej jednego portu battyckiego”

Z plandéw touroperatoréw i awizowanych rejséw wynika, ze po-
jawil sie trend korzystny dla Battyku wschodniego. W 2024 r. kilku
operatorow statkow wycieczkowych podato, ze czg$¢ z nich odzy-
skalo zainteresowanie portami polozonymi na wschodzie. Klajpeda
spodziewa si¢ wzrostu liczby polaczen o 41 proc., Gdansk o 90
proc., a Turku o 133 proc - wynika z zapowiadanych rejsow - in-
formuje Cruise Baltic.

W 2024 r. ozywig si¢ rowniez porty w Gdansku i Gdyni.
W Gdansku pierwszy wycieczkowiec w tym sezonie zacumu-
je 22 kwietnia. Przy Muzeum Emigracji w Gdyni turysci zejda
na lad 2 maja. Port w Gdyni odwiedzi 11 statkéw z pasazerami,
a w Gdansku cumowa¢ bedzie 27 cruiséw. Wiele z nich wréci do
portu kilka razy.

W efekcie operatorzy cruisoéw skierujg swoje statki 62 razy do
portu w Gdansku, a w Gdyni statki z turystami morskimi bedg cu-
mowaly 41 razy. Gdyni¢ odwiedzi AIDAMar az 9 razy. M/S Clio
dowiezie turystéw do Gdanska 8 razy.

— Ubiegloroczna sytuacja wymagala nowej, wzmocnionej ak-
tywnosci dla naszego regionu. To, w polgczeniu z naszqg nowq strate-
gig, pozwolito nam na nowo zdefiniowac i kreowa¢ historig regionu
Morza Battyckiego. Celem naszej pracy jest wspieranie naszych czton-
kow i wspieranie pozytywnego rozwoju w regionie w kazdy mozliwy
sposob — moéwit Klaus Bondam, dyrektor Cruise Baltic, komentujac
wyniki operatoréw i portéw dziatajacych w ramach orgnizacji.

TRENDY TURYSTYCZNE NA BALTYKU

Cruise Baltic podkresla, ze ,,Irendy w podrézowaniu, a takze
konflikty geopolityczne wplywaja na trasy rejsow wycieczkowych
w regionie Morza Baltyckiego™". I wida¢ to réwniez w polskich
portach.

2 CRUISE BALTIC MARKET REVIEW 2024, Kopenhaga 2024, s. 17.

Rys. 7. Najwieksze porty Baltyku pod wzgledem turystow
przyplywajgcych cruisami. Zrédto: CRUISE BALTIC MARKET
REVIEW 2024, Kopenhaga 2024, s. 17

- JesteSmy bardzo zadowoleni z rozwoju [turystyki morskiej
- MG] i widzimy rosngce zainteresowanie kilkoma kierunkami na
Balttyku. Goscie statkow wycieczkowych, podobnie jak wszyscy inni
turysci, poszukujg nowych i wyjgtkowych doswiadczen, a promujgc
nowe aspekty naszego regionu wsrod linii wycieczkowych, utrzymu-
jemy zainteresowanie Baltykiem w naszej grupie docelowej — po-
wiedziat Klaus Bondam, dyrektor Cruise Baltic prezentujac raport
Cruise Baltic??.

Cruise Baltic zauwaza takze, mamy do czynienia z wzrostem
wielkosci statkdw kierowanych na Balty. Wérod turystéw wybiera-
jacych porty Baltyku zauwaza si¢ ,rosnace zainteresowanie rejsami
mniejszymi statkami oraz zmiane liczby zawinie¢ kierowanych do
portu”.

Wisréd portéw wycieczkowych spodziewajacych sie wigkszej
liczby zawinie¢ i gosci znajduja sie zardéwno popularne porty wy-
cieczkowe, jak i porty mniejsze. Pojawiajg si¢ nowe kierunki rejséw
docelowych. Np. Arendal odnotuje w 2024 r. wzrostu liczby zawi-
nie¢ o 77 procent. Nyborg odwiedzi dwa razy wigcej statkdw niz
w 2023 r. W Helsingborgu zwiekszy sie liczba cumujacych statkow
0 125 %.

Turystyka morska odzyta po pandemii, ktory nadszarpneta kie-
szenie operatoréw i miast nadmorskich. Wstrzasy w morskiej tu-
rystyce sprawila, Ze touroperatorzy poszukuja nowych ciekawych
miejsc docelowych, a tury$ci maja szanse odkry¢ nieznane atrakcje
regionu.

Baltyk jest wcigz regionem atrakcyjnym. Ale turysci majg szan-
se poznac tylko polskie miasta nadmorskie. Dla wielu z nich wciaz
nieznane s3 atrakcje Kaszub i Zulaw, Kociewia, Warmii i Mazur.
Pomorskie organizacje turystyczne maja wiele pracy by przekona¢
$wiatowych touroperatoréw do dluzszego pobytu w Gdansku lub
Gdyni.

ZEGLUGA TURYSTYCZNA NA BAETYKU

Cruise Baltic, organizacja skupiajaca porty Morza Baltyckiego,
przyjela strategie rozwoju instalacji zasilania statkow pasazerskich
z urzadzen na nabrzezach. w 2022 r. Cruise Baltic byl gospodarzem
Sustainable Cruising Conference. 19 operatoréw statkow wyciecz-
kowych podpisato w Kopenhadze Memorandum of Understanding
zobowiazujac sie do korzystania z zasilania energia elektryczna
z ladu.

Ekologiczna zegluga turystyczna to element szerszej aktywno$ci
panstw regionu Morza Baltyckiego. Niedawno Polska, Niemcy oraz
panstwa baltyckie i skandynawskie z regionu Morza Baltyckiego
zobowigzalo si¢ do wycofania uzytkowania paliw kopalnych do

2 Cruise lines increase the number of calls in the Baltic Sea’s eastern ports, https://www.cruisebaltic.com/press/detail/2024-02-29-cruise-lines-increase-the-num-

ber-of-calls-in-the-baltic-sea-s-eastern-ports [29-02-2024].
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produkcji energii. Panstwa lezace nad Baltykiem stawiajg szcze-
golnie na rozwoj morskiej energetyki wiatrowej. Deklaracje Wilnie
podpisali 10 kwietnia br. przedstawiciele resortow energii Litwy,
Polski, Niemiec, Danii, Szwecji, Finlandii, Estonii i Lotwy.

Ze swojej strony, porty skupione w Cruise Baltic zadeklarowaly,
ze wprowadzg instalacje pozwalajace zasilanie energig elektryczng
z nabrzezy tak szybko, jak tylko bedzie to mozliwe. Doszedt wigc ko-
lejny element walki konkurencyjnej o operatoréw cruiséw. Bowiem
miasta portowe nie zostawiaja portéw bez wsparcia. Inwestycje
w portach wspierane sg proekologicznymi dziataniami samorzadow,
organizowaniem transportu ekologicznego na ladzie i na wodzie.

W celu umozliwienia operatorom dostep do informacji o po-
stepach w pracach portéw na rzecz dekarbonizacji zeglugi pasazer-
skiej. Nowe statki pasazerskie dostosowane sg do zasilania energie
elektryczna z ladu i oczekujg od portéw odpowiedniej infrastruktu-
ry — OPS (onshore power supply system).

Dlatego Cruise Baltic co roku dokonuje przegladu systemow
dostaw energii elektrycznej w portach baltyckich. Organizacja za-
pewnia, ze chodzi o to ,,aby zapewni¢ operatorom tatwy dostep do
informacji na temat energii ladowej i utatwi¢ planowanie zréwno-
wazonej podrozy”.

Organizatorzy rejséw wycieczkowych dzi$ biora pod uwage go-
towo$¢ portéow do dostarczenia energii. Informacje Cruise Baltic
przygotowywane sg w bardziej przyjaznej dla uzytkownika wersji,
zgodnej ze standardami Cruise Europe i Cruise Britain.

Organizacja intensywnie pracuje nad promocja zaangazowania
operatorow w wykorzystanie energii elektrycznej w portach re-
gionu Morza Baltyckiego. Nowa wersja przegladu OPS w portach
battyckich ma na celu zwiekszenie przejrzystoéci dostepnosci infor-
macji. Powinna ona by¢ kompletna, czyli chodzi nie tylko o infor-
macje o mozliwosciach przylaczenia do OPS. Operator otrzymuje
réwniez informacje o kosztach i czasu wykorzystania potaczenia.

- Posiadanie narzedzia takiego jak przeglad OPS pozwala nam
lepiej planowac trasy w oparciu o dostepne zasilanie na lgdzie. Dzigki
tej nowej aktualizacji planisci podrézy bedg jeszcze latwiej znajdo-
wac istotne informacje i planowac w sposob zrownowazony — moéwi
Marcus Puttich, dyrektor ds. destynacji w TUI Cruises®.

Puttich podkredla: ,,Chociaz nadal potrzebujemy wiekszej licz-
by portdw, aby zainstalowac systemy zasilania z ladu, taki przeglad
stanowi doskonale wsparcie dla ekologicznej transformacji branzy
rejsow wycieczkowych i pomaga nam spelnia¢ wymagania naszych
gosci dotyczace bardziej zréwnowazonych wakacji”.

Cruise Baltic zaznacza, ze zasilanie statkow z ladu ,,przyczynia
sie do lokalnej poprawy stanu $§rodowiska w portach i w ich otocze-
niu. Minimalizuje uwalnianie szkodliwych NOx, SOx i czastek sta-
tych, ktére sg powigzane z zanieczyszczeniem powietrza, redukujac
hatas i wibracje, OPS pomaga poprawi¢ jako$¢ powietrza i ogélny
dobrostan otaczajacych obszarow”.

- Mamy nadzieje, ze dzigki aktualizacji przeglgdu dostaw ener-
gii lgdowej na naszej stronie internetowej bedziemy w dalszym ciggu
zachecal armatoréw wycieczkowcéw do podejmowania kolejnych
krokéw w kierunku rozwoju zrownowazonej zeglugi wycieczkowej
i zachgca¢ do instalowania urzgdzen dostarczajgce energii z lgdu
w naszym regionie - mowi Klaus Bondam, dyrektor Cruise®?.

Bondam podkresla: ,,Dzigki obszernym i aktualnym informa-
cjom na temat OPS ulatwiamy operatorom wycieczkowym wdraza-
nie zrownowazonych praktyk i korzystanie z dostepnych udogod-
nien. JesteSmy dumni, Zze mozemy przyczynic¢ si¢ do zmniejszenia
wplywu na srodowisko i promowania bardziej zréwnowazonej
przysztoéci Baltic®).

23)

stal-gem-as-a-new-member-of-the-network [data pobrania 30-01-2024].
2 tamze.
») tamze.
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PROEKOLOGICZNA POLITYKA
PORTOW I MIAST NADMORSKICH

Szybko rosnie liczba portéw umozliwiajacych korzystanie
z energii z nabrzeza. W 2022 roku zaréwno Oslo, jak i Sztokholm
zdecydowaly sie na instalacje zasilania na ladzie. W Oslo na molo
w Revier zbudowano OPS pozwalajacy zasilanie statkéw o dtugo$ci
do 300 m.

W regionie Morza Baltyckiego OPS wraz z magazynami ener-
gii majg Kilonia i Rostock w Niemczech, Kristiansand w Norwegii
i Aarhus w Danii. Od 2023 roku zasilanie ladowe jest dostepne
w Sztokholmie. W 2025 r. instalacje OPS beda w Kopenhadze.
Szacuje sie, ze do 2030 r. 14 portéw bedzie zapewniato zasilania
z ladu. Obecnie okolo 40% swiatowej floty statkéw wycieczko-
wych jest wyposazone w zasilanie ladowe i oczekuje si¢, ze do
2030 1. 75 % z nich bedzie gotowych do korzystania z energii elek-
trycznej z ladu.

W proces rozwoju zrownowazonej turystyki morskiej wia-
czajg sie zarzady miast. W Turku do obstugi ruchu turystyczne-
go uzywa si¢ wylacznie samochodéw elektrycznych. Podobng
zmiane wprowadzono od 2022 roku w Helsinkach, gdzie Dziat
Obstugi Pasazeréw zamienil samochody konwencjonalne na
elektryczne. Odpady ze statkéw wycieczkowych odbierane sa
takze pojazdami elektrycznymi lub pojazdami wykorzystujacymi
paliwa odnawialne.

W porcie w Kopenhadze wszystkie silniki spalinowe urzadzen
wykorzystywanych w obstudze statkéw wycieczkowych zosta-
ty w 2022 roku wycofane i zastapione na wszystkich nabrzezach
wycieczkowych urzadzeniami z napedami elektrycznymi. A kon-
kretnie, oznacza to, ze wszystko, poczawszy od podnosnikéw ko-
szowych, wozkow widtowych, cigzaréwek, sprzetu skanujacego
i przeno$nikéw tasmowych, wykorzystuje zasilanie z sieci elek-
tryczne;j.

W ramach nowej inicjatywy od 2022 r. Géteborg oferuje alter-
natywny transport wahadtowy zamiast autobuséw. Linie wyciecz-
kowe mogg zarezerwowac transfer lodzia o napedzie elektrycznym
dla 270 oséb. A to zmniejsza liczbe autobuséw transportujacych
turystéw do miasta.

Dodatkowo oferuje turystom mozliwo$¢ poznawania miasta od
strony rzeki. Mozna sobie wyobrazi¢, ze w bardzo dalekiej przy-
sztosci z takiej oferty beda mogli skorzystac goécie przybywajacy na
statkach do Gdanska lub Gdyni.

A w Goteborgu gosci ze statkow zacheca sie do przejscia pie-
szo z terminalu America do centrum miasta. Terminal znajduje si¢
w niewielkiej odlegtoéci od centrum miasta. Odbywa sie to poprzez
promowanie tematycznych wycieczek pieszych i lepsze oznakowa-
nie. Goteborg & Co. oraz Port w Géteborgu réwniez promuja i in-
formuja gosci rejsu o wypozyczalni roweréw i mozliwosci zwiedza-
nia miasta tramwajem.

W Kilonii turysci moga podrézowaé promami elektrycznymi
lub elektrycznymi autobusami. System zarzadzania ekologicznym
transportem oraz $rodki transportu finansowane s3 w ramach pro-
jektu CAPTN z budzetéw kraju zwiazkowego Szlezwik-Holsztyn
oraz Kilonii.

Stosowana juz na szeroka skale polityka zrownowazone;j zeglugi
operatorow statkoéw pasazerskich stanowi szansg dla polskich lokal-
nych operatoréw turystycznych. Polskie porty otoczone sg parkami
krajobrazowymi, a w poblizy Gdanska, Gdyni i Szczecina znajdzie
sie zardwno warty odwiedzenia skansen jak rezerwat przyrody lub
po prostu urokliwe miejsce. Jest ich wiele na Kaszubach, Zutawach
czy w okolicach Szczecina.

Cruise Baltic welcomes a coastal gem as a new member of the network, https://www.cruisebaltic.com/press/detail/2024-01-30-cruise-baltic-welcomes-a-coa-
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Summary

Passenger shipping, like freight transport, has adopted a su-
stainable development strategy. Shipowners operating on the pas-
senger transport market have undertaken extensive organizational
and technical measures to reduce the negative impact of ships on
the natural environment. Ports have joined this process by building
stations to power ships with electricity from shore. Expedition tou-
rism is developing dynamically. It is one of the fastest growing mar-
kets for maritime passenger tourism.
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Activities are undertaken to support tourists and provide servi-
ces that facilitate visiting ports and regions using ecological means
of transport. Attention is paid to ecological education of tourists
arriving by passenger ships. Tourists’ expectations regarding the
protection of the marine environment, coastlines and port cities
are taken into account. All activities are interconnected, and most
cities cooperate with ports and shipowners to develop sustainable
maritime tourism. The Baltic Sea region remains in the main trend
related to the development of sustainable passenger shipping.
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Pomorskie — regionem innowacji
przemystowych i naukowych oraz wysokiej kultury

Siedem propozycji dla rzagdu odnos$nie wsparcia inicjatyw go-
spodarczych i kulturowych w wojewodztwie pomorskim. Drugie
spotkanie w sprawie wzywan rozwojowych regionu. Pomorskie
dostanie pieniadze z puli Tarczy Wschodniej. Jest duza szansa na
utworzenie Zwigzku Metropolitalnego Tréjmiejskiego.Gdansk
bez dochodu z powiekszonego o 36 hektarow polskiego ladu?
Metropolia nad Zatoka Gdanska bez Elblaga?

Zatoka Gdanska i jej otoczenie to jeden z najcenniejszych
w Europie, w tym oczywiscie w Polsce, czgsci naszego kontynentu.
Jest unikatowa zaréwno pod wzgledem kulturowym, historycznym,
jak i gospodarczym, biznesowym i geograficznym, geologicznym,
geomorfologicznym, krajobrazowym, przyrodniczym, klima-
tycznym, hydrologicznym, hydrograficznym, hipsometrycznym.
Niezwykle cenna i wazna, wymagajaca duzej uwagi jest tutaj del-
ta Wisty, a zwlaszcza Zutawy, ktérych stolicg jest Gdansk, ale tez
Nowy Dwér Gdanski (stolica Zulaw Wielkich) i Elblag (stolica
Zulaw Elblgskich).

Warto temu obszarowi poswiecaé wiecej uwagi, inwestowaé
w umacnianie owego regionu polozonego na pograniczu wo-
jewddztw pomorskiego i warminisko-mazurskiego. Srodowiska
biznesowe i naukowe wojewddztwa pomorskiego postanowi-
ty zidentyfikowa¢ wyzwania rozwojowe. Dyskusje na ten temat
prowadzone sg m.in. podczas spotkan w Sali Senatu Politechniki
Gdanskiej. Pierwsza taka konferencja miala miejsce 16 maja 2024
roku. Na drugie spotkanie organizatorzy zaprosili 2 lipca 2024 roku,
roéwniez do Sali Senatu Politechniki Gdanskiej. Przybyli przedsta-
wiciel roznych $rodowisk: naukowych, biznesowych, kulturowych,
samorzadowych oraz parlamentarzysci — postowie i senatorowie,
a takze reprezentant Europarlamentu. Organizatorami tych spot-
kan z cyklu: ,Wyzwania rozwojowe wojewodztwa pomorskiego” sg
Stowarzyszenie Pracodawcy Pomorza oraz Politechnika Gdanska,
pod patronatem honorowym Wojewody Pomorskiej i Marszatka
Wojewodztwa Pomorskiego.

Dlaczego debaty na temat potrzeb wskazywania kierunkéw
w jakich powinna i$¢ gospodarka i kultura wojewddztwa pomor-
skiego, jest tak wazne? O tym jeszcze przed rozpoczgciem spotka-
nia 2 lipca 2024 roku, powiedzial nam prof. Marek Grzybowski —
przewodniczacy Polskiego Towarzystwa Nautologicznego, prezes
Baltyckiego Klastra Morskiego i Kosmicznego, a wiec osoba zajmu-
jaca si¢ i nauka, i biznesem.

Jest szansa, ze wreszcie nasz przemyst przeksztalcimy w prze-
mysl innowacyjny, czyli zautomatyzowany, zrobotyzowany.

- Wojewddztwo pomorskie ma duzg szansg na przeksztalcenie
sie w wojewddztwo, w ktorym bedzie produkowana zielona energia —
ocenit prof. Marek Grzybowski.

- To jest przysztos¢, w ktorg wpisujemy sie zgodnie ze swiatowymi
trendami, ale rozwoju energetyki, zaréwno morskiej jak i energetyki
opartej na energetyce jgdrowej nie zrealizujemy nie majgc dobrze
rozwinigtej infrastruktury przemystow morskich, czyli duzych i ma-
tych poréw morskich. Bo wszystkie porty bedg funkcjonowaty jako
porty instalacyjne lub te, ktére bedg pomagaty w imporcie lub monta-
Zu urzgdzen energetyki wiatrowej, energetyki jgdrowej, a takze infra-
struktury sieciowej. Bez portow duzych tego nie zrobimy. Bez portow
matych nie bedziemy mieli dobrych portow serwisowych i obstugi,
zaréwno podkreslam: energetyki morskiej wiatrowej, jak i energetyki
lgdowej i energetyki jgdrowej. Mafte porty tez bedg odgrywaly istotng
role. I w tym otoczeniu portéw matych i duzych, istotng rolg bedzie
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Profesor Marek Grzybowski

odgrywata Pomorska Specjalna Strefa Ekonomiczna, jako obszar in-
westycyjny i ciggle atrakcyjny i porty z centrami logistycznymi, ktore
muszq wesprzeé rozwdj energetyki i energetyki morskiej, jesli chcemy
zwiekszy¢ udziat polskiego przemystu, bo to jest szansa nie tylko dla
inwestorow zagranicznych, ale tez szansa dla polskiego przemystu
i jest szansa, ZebySmy wreszcie nasz przemyst przeksztalcili w prze-
myst innowacyjny, czyli zautomatyzowany, zrobotyzowany, bo ciggle
jestesmy w Europie w ognie robotyzacji i automatyzacji.

- Rozwdj przemystu to takze szansa dla badan naukowych i roz-
woju edukacji, zarowno na poziomie wyzszym jaki na poziomie
zawodowym. To tez szansa dla zwigkszenia aktywnosci instytutow,
takich jak Centrum Offshorowe Instytutu Morskiego Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni, ale takze Centrum Techniki Okretowej, kto-
re ma Laboratorium Badan Energetyki Offshorowej, a takze jest to
bardzo duza szansa dla innych instytutéw naukowych i dla sieci
Uniwersytetow Fahrenheita — powiedzial prof. Marek Grzybowski.

Spotkanie zainaugurowal prof. Krzysztof Wilde - rektor
Politechniki Gdanskiej, witajac przybylych. Nastepnie pan rektor
mowil o randze pomorskich szkot wyzszych, w tym Politechniki
Gdanskiej i o szansach, jakie da¢ moze nauka.

- Rozwdj Pomorza moze sig odby¢ tylko z udziatem mtodych lu-
dzi, tylko wtedy gdy ci mlodzi ludzie sg ambitni, pomystowi — mo-
wil pan rektor prof. Krzysztof Wilde. - Mamy scigga¢ ludzi z catego
Swiata i to jest nasza ambicja, a pomystem na to jest funkcjonowanie
Zwigzku Uczelni w Gdanisku im. Daniela Fahrenheita.

Mowigc o powstaniu i dziatalno$ci Zwigzku Uczelni pan rek-
tor wspomnial, Ze inne uczelnie pytaja czy moga przystapi¢ do tego
zwigzku.

- Podgzamy Sciezkg Unii Europejskiej. Wlasciwie wiele krokéw
zrobilismy bardzo podobnie jak Unia, czyli to jest Federacja i tutaj
cheg zaznaczyé w obecnosci parlamentarzystow, nie jest tak jak mi-
nister Wieczorek mowi, ze mozna sig skonsolidowac od razu, to jest
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Spotkanie zainaugurowat prof. Krzysztof Wilde - rektor Politechniki Gdarnskiej, witajgc przybyltych

naprawde nieprawda. Tak duze organizmy jakimi sq trzy uczelnie,
nie mogg sie rozwigzac. To jest niemozliwe. To jest 4000 o0séb zatrud-
nionych w Uniwersytecie Gdatiskim, 3000 w Politechnice Gdanskiej,
2000 w Gdaniskim Uniwersytecie Medycznym.

- Caly czas naciskamy na ministra Wieczorka zeby, zeby
Federacja byla tym elementem, ktory jest istotny i jezeli si¢ zdarzy,
ze nam sig oplaci zrobi¢ petng konsolidacje to tego dokonamy, ale nie
teraz, od razu, nagle - méwit pan rektor prof. Krzysztof Wilde. Tak
Ze prosze pamigtajcie o tych uczelniach, chcemy budowac Pomorze,
ale bez miodych ludzi, bez doptywu kadr, bez ciggania 0sob tutaj do
nas to sig nie uda. Od czterech lat Politechnika Gdariska na strategie
reklamowania si¢ w calej Polsce, czego wczesniej nie robilismy. 4 lata
temu z Mazowieckiego przyciggalismy 200 kandydatéw, w tym roku
przyciggamy dziewieciuset, tak ze gdzies ta atrakcyjnos¢ Pomorza,
atrakcyjnos¢ uczelni zdecydowanie rosnie. W zeszltym tygodniu byto
ogloszenie tak zwanego rankingu Perspektyw, gdzie si¢ rankinguje
wszystkie uczelnie pod kgtem tego jak sq atrakcyjne, jak publikujg,
jak kadry Sciggajg. Sq parametry tez troche prestizu i Politechnika
Gdarniska jest pigta wsréd wszystkich uczelni w calej Polsce. Tak, ze
z 6 wskoczylismy na pigte miejsce. Wszystkie trzy uczenie tworzgce
Zwigzek Uczelni w Gdansku, idg do gory, wszystkie trzymajq sie wy-
soko. Tak ze takiej mocy uczelni nie bylo. Prosze przedsigbiorcy, poli-
tycy by ten zloty trojkgt, prawda ze razem wszystko zatatwimy, zeby
w koricu zadzialal. Tak marze, zeby to zadziatalo, ale teraz potrzebni
nam sq politycy, zeby pare rzeczy naprawde w polskim prawodaw-
stwie zrealizowali, a my za 2 lata, mysle Ze w tym programie jestesmy
w stanie powiedziec, ze bedzie federacja Fahrenheita i rozpoczniemy
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ekspansje miedzynarodowq — czego wam i sobie, i przyjaciotom zy-
cze. Dzigkuje bardzo! - powiedzial prof. Krzysztof Wilde.

POMORSKIE MA STRATEGIE ROZWOJU

Jakie szanse ma wojewodztwo pomorskie, jego kultura, gospo-
darka? O tym moéwil m.in. dr Zbigniew Canowiecki - prezydent
Pracodawcéw Pomorza, przewodniczgcy Konwentu Gospodarczego
przy Zwigzku Uczelni w Gdarisku im. Daniela Fahrenheita.

- Wojewédztwo pomorskie ma fantastycznie opracowang stra-
tegie rozwoju Pomorza. Powstata ona w wyniku wielostopniowych
debat, dyskusji, wypowiedzi ekspertow, ale gdy Janusz Lewandowski
poprosit zebym wskazal 6 - 7 najwazniejszych wyzwan gospodar-
czych i nie tylko dla Pomorza, wyzwan rozwojowych, miatem z tym
niezwykty problem — moéwit prezydent dr Zbigniew Canowiecki.
— Przypominam dzisiaj tym, ktorzy nie byli na pierwszym spotka-
niu, ze z Januszem Lewandowskim zastanawialismy sie jak to zro-
bi¢ zeby z masy postulatéw, ktore sq zawarte w strategii rozwoju
wojewddztwa pomorskiego, wybrac kluczowe zadania, te, z ktérymi
bedziemy mogli pojs¢ do naszego spoleczeristwa, do mieszkancow
wojewddztwa pomorskiego, zebysmy zakrecili nasze budowane spo-
teczeristwo obywatelskie do aktywnego udziatu w promowaniu tych
wyzwan gospodarczych, bo spoleczeristwo obywatelskie, spoteczeri-
stwo zaangazowane, ktére zna cele do jakich dgzy ich mata ojczy-
zna jest niezwykle waznym. I to zapytanie, jakby ta potrzeba, ktora
zostala zdefiniowana przez europosta, trafita na dobry grunt, po-
niewaz zaréwno Pracodawcy Pomorza jak i Politechnika Gdariska
podijely sie zadania zorganizowania takiego ztotego trojkgta, do kté-
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Dr Zbigniew Canowiecki - prezydent Pracodawcéw Pomorza

rego zaprosilismy przedstawicieli gospodarki, przedstawicieli samo-
rzgdu, przedstawicieli nauki. Oczywiscie bazowalismy na dotych-
czasowych opracowaniach, strategiach, debatach. Na pierwszym
spotkaniu postawilismy sobie takie zadanie: cele gospodarcze; ale
pojawily sig glosy, w tym senatora Rybickiego, ktéry powiedziat: taki
rozwdj gospodarczy, zrownowazony i rozwoj naszego regionu to nie
tylko wyzwania gospodarcze. To rowniez wyzwania pozagospodar-
cze i dal przyklad Opery Baltyckiej. Dlatego na pierwszym spotka-
niu zeSmy sig skoncentrowali na zadaniach gtéwnie gospodarczych.
Na pierwszym spotkaniu wystgpito 12 ekspertow. W oparciu o ich
wypowiedzi udalo si¢ zdefiniowac 3 cele gospodarcze: energetyka,
porty i stocznie.

- Na koniec poprzedniego spotkania zostal zgloszony jesz-
cze temat: nowe technologie, ktory zostanie dzisiaj omoéwiony.
Pozagospodarczo w tych tematach rozwojowych zostaly zgloszone
trzy tematy: Metropolia, Uniwersytet Fahrenheita i Opera Battycka.
Na dzien dzisiejszy to jest razem 7 wyzwan rozwojowych Pomorza.
O tych pierwszych trzech powiem troszeczke szerzej, te pozostale,
ktére dzisiaj bedg prezentowane, tylko zasygnalizuje. Chciatbym
jednak zaznaczy¢, ze organizatorzy dzisiejszego spotkania nie majg
takiej ambicji, zeby budowac jakgs nowq strategie, nowe wyzwania
czy uwzglednic wszystkie dziedziny naszej dziatalnosci spolecznej
i gospodarczej. Wrecz przeciwnie, chcemy wybraé tylko te, z ktory-
mi chcemy zachecic¢ naszych mieszkaricow do tego, Zeby oni byli tez
promotorami tych wyzwan gospodarczych i w kazdym z tych wy-
zwan gospodarczych nakreslic 3 - 4 cele, z ktérymi chcemy dotrzec
do znaczgcych politykow i decydentow w naszym kraju, zeby zdoby(
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poparcie w zakresie decyzyjnym i finansowym, zeby te cele, kluczo-
we wyzwania rozwojowe dla wojewddztwa pomorskiego mozna byto
realizowac.

— Jesli chodzi o tematy energetyki - wyzwaniem rozwojowym jest
przyspieszenie zielonej transformacji. I powiem tak: my jako region
mamy wyjgtkowe szczescie. JesteSmy regionem najmniej skazonym
weglem. Mozemy stac sig obecnie, tak jak Slgsk przez dekady byt wio-
dgcym gospodarczym regionem dla Polski, to my dzisiaj mozemy te
funkcje przejgé. Mamy historyczng szanse. U nas najwigcej produku-
je sie zielonej energii, u nas sie buduje kolejne farmy wiatrowe. My
mamy szansg z elektrownig jgdrowg by¢é hubem energetycznym dla
calej Polski i byc liderem transformaciji energetycznej. Do realizacji
tego wyzwania w zasadzie sq dwa jakby pytania, dwa wnioski kiero-
wane do wladz centralnych.

— Chcemy by to, co w latach poprzednich zostalo zdezorganizo-
wane, zeby dzisiaj na Bazie Energi S.A. skoncentrowac wszystkie ele-
menty zwigzane z energiq, wszystkie aktywa energetyczne i obrotu
gazem, zeby byly tu, w gdariskiej Enerdze. Jest taka koncepcja i mysle,
ze tutaj wytrwatos¢ marszatka Struka bedzie potrzebna w tym, zeby
o to powalczyc, zeby to, co zostalo zepsute naprawic i skoncentro-
wac te elementy i te aktywa wlasnie w Enerdze. Drugi temat bardzo
wazny, ktéry zglosit na poprzednim spotkaniu Pawet Olechnowicz to
jest powolanie w Gdarisku w drodze uchwaty rzgdowej Battyckiego
Funduszu Transformacji Energetycznej. Jest nam potrzebna taka
platforma, takie finansowanie najnowoczesniejszych technologii
zwigzanych z transformacjg energetyczng. Bedziemy o to walczyc,
bedziemy to wspieral.
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MORSKI HUB LOGISTYCZNY -

ZWIEKSZENIE DOSTEPNOSCI I ZDOLNOSCI

PRZELADUNKOWYCH PORTOW MORSKICH
Uzasadnienie: Inwestycje portowe to inwestycje w bezpieczen-

stwo, transformacje energetyczna oraz zapewnienie konkuren-

cyjnoéci portéw morskich o znaczeniu strategicznym dla Polski

i UE. Zwigkszenie efektywnosci i mozliwosci dzialania portow jako

polskiego morskiego hubu logistycznego wymusza wzigcie przez

wladze centralne i regionalne wiekszej odpowiedzialnosci za ich
funkcjonowanie, systematyczne zwiekszanie dostepnosci drogowe;j

i kolejowej do portéw oraz ich zdolnosci przetadunkowych.
Wsparcie decyzyjne wladz centralnych:

1. Wsparcie regulacyjne i finansowe Ministerstwa Infrastruktury
w realizacji inwestycji zabezpieczajacych infrastrukture kry-
tyczna od strony wody i ladu oraz rozwigzan systemowych IT,

2. Wlaczenie przez Ministerstwo Infrastruktury ,zielonego
$wiatla” dla Zarzadu Morskiego Portu Gdynia w zakresie bu-
dowy portu zewnetrznego w ramach Partnerstwa Publiczno -
Prywatnego,

3. Nadanie przez GDDKIiA priorytetu budowy Drogi Czerwonej
i przy$pieszenie jej realizacji w stosunku do zalozen planowych,

4. Zobowigzanie PKP PLK do przyspieszenia prac modernizacyj-
nych linii kolejowej 201 (Gdynia) oraz przebudowy linii 226
(Gdansk),

5. Wsparcie finansowe w ramach KPO duzych portéw morskich
w Gdansku i Gdyni celem dostosowanie ich do obstugi instala-
cyjnej farm wiatrowych,

6. Wsparcie finansowe w ramach KPO matlych portéw morskich
we Wiladystawowie, Ustce i Lebie w celu dostosowania ich do
obstugi serwisowej w zakresie offshore,

7. Ustawowe zwigkszenie wplywu samorzadowych wtadz regio-
nalnych w zakresie nadzoru i koordynacji dzialan oraz wspoél-
pracy portow w Gdansku i Gdyni.

STOCZNIE PRODUKCY]JNE - SPECJALIZACJA
DLA OFFSHORU I OIL & GAS

Uzasadnienie: Tréjmiejskie stocznie produkcyjne (m.in. Crist,
Remontowa) posiadajace odpowiednie kompetencje, umiejetno-
$ci, zasoby ludzkie, know how, wymagany standing finansowy oraz
niezbedne zdolnosci produkceyjne realizujg zamowienia armatoréw
zagranicznych na statki specjalistyczne (m.in. offshorowe oraz do
przewozu gazu i paliw pltynnych) wobec braku decyzji wladz pol-
skich o budowie wiasnej floty w tym zakresie (dzierzawimy, leasin-
gujemy zlecajac ich budowe zagranicznym stoczniom).

Wsparcie decyzyjne wladz centralnych:

1. Wyrazenie zgody przez Ministerstwo Infrastruktury w poro-
zumieniu z Ministerstwem Aktywéw Panstwowych na powotanie
przez zainteresowane sp6tki z udziatem Skarbu Panstwa (np. PGE
i PKN Orlen) spolki armatorskiej (np. na bazie firmy Petrobaltic)
realizujacej program budowy przez polskie stocznie floty wlasnych
statkéw do budowy i serwisowania farm wiatrowych na morzu oraz
przewozu paliw plynnych i gazu,

2. Powolanie Pelnomocnika Rzadu do spraw gospodarki
Offshore i Local Content w zakresie morskiej energetyki wiatro-
wej, ktérego zadaniem bylby miedzy innymi nadzér nad realizacje
Porozumienia sektorowego z dnia 15 wrzeénia 2021 roku na rzecz
rozwoju morskiej energetyki wiatrowej w Polsce - poinformowat
prezydent Pracodawcédw Pomorza, dr Zbigniew Canowiecki.

O czwartym ze zidentyfikowanych dotychczas wyzwan rozwo-
jowych dla wojewddztwa pomorskiego, mowil Stanistaw Szultka
- dyrektor Departamentu Rozwoju Gospodarczego Urzedu
Marszalkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego.

Chodzi za$ o funkcjonowanie podmiotu o nazwie: ,,Pomorskie
centrum kompetencji kwantowych i sztucznej inteligencji (AI)”.
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Uzasadnienie: Wyzwaniem wspodlczesnoéci jest budowanie
kompetencji na §$wiatowym poziomie w obszarze, ktéry zdecyduje o
pozycji konkurencyjnej i technologicznej krajow w najblizszej przy-
sztosci — Al oraz technologii kwantowych. Pomorskie ma atuty, aby
zajac rozpoznawalne miejsce w tym wyscigu: Centrum Kompetencji
STOS PG z superkomputerem Kraken, Miedzynarodowe Centrum
Teorii Technologii Kwantowych UG, renomowane naukowe zespo-
tu badawcze specjalizujace sie¢ w Al i jej zastosowaniach (UG, PG,
GUMed), liczne osrodki R&D kluczowych korporacji migdzynaro-
dowych (np. Intel, Amazon) oraz najwigkszy w Polsce klaster ICT
utworzony ze $rodkéw regionalnych i inwestujacy znaczace $rodki
w infrastrukture badawcza.

Wsparcie decyzyjne wladz centralnych:

1. Zapewnienie finansowania ze srodkéw KPO lub budzetowych
zakupu komputera kwantowego uzupelniajacego moce ba-
dawcze komputera Kraken i pracujgcego jako infrastruktura
badawcza Uczelni Fahrenheita i zainteresowanych uczelni po-
morskich,

2. Powolanie Pomorskiego Funduszu Inwestycyjnego Nowych
Technologii stymulujacego i inwestujacego w badania i rozwdj
technologii opartych o Al i technologie kwantowe,

3. Opracowanie i wdrozenie przez Ministerstwo Cyfryzacji ram
regulacyjnych stymulujacych inwestycje w rozwiazania Al op-
arte o wykorzystywanie danych publicznych.

FEDERALIZACJA UCZELNI NALEZACYCH

DO ZWIAZKU IM. DANIELA FAHRENHEITA

(POLITECHNIKA GDANSKA, UNIWERSYTET

GDANSKI, GDANSKI UNIWERSYTET MEDYCZNY),

PRZEDSTAWIL PROF. PIOTR STEPNOWSKI, REK-

TOR UNIWERSYTETU GDANSKIEGO:

Uzasadnienie: Wyzwaniem dla Pomorza jest stworzenie silne-
go oérodka akademickiego w Gdansku poprzez wykorzystanie za-
sobow i mozliwosci wszystkich trzech uczelni (PG, UG, GUMed).
Federalizacja tych uczelni umozliwi sprawne prowadzenie wspdl-
nej polityki oraz rozszerzanie wspotpracy miedzynarodowej na
rzecz podnoszenia jakosci badan naukowych, prac rozwojowych
i ksztatcenia. Wspdlna realizacja programéw badawczych, dydak-
tycznych oraz popularyzatorskich umozliwi efektywniejsza wspol-
prace z otoczeniem spoleczno-gospodarczym na rzecz rozwoju
regionu i kraju.

Wsparcie decyzyjne wladz centralnych:

1. Przyjecie przez rzad i parlament proponowanych przez trzech
rektoréw pomorskich uczelni zmian w ustawie z dnia 20 lipca
2018 roku - Prawo o szkolnictwie wyZzszym i nauce w zakresie
przepisoéw przejsciowych regulujacych status obecnych uczelni
badawczych w przypadku utworzenia federacji,

2. Opracowanie przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego programu badz systemu umozliwiajacego premiowe
zwiekszanie subwencji dla jednostek ponoszacych trud tworze-
nia uczelni federacyjnych.

POWOLANIE METROPOLII W WOJEWODZTWIE
POMORSKIM, ZAPREZENTOWALA PROF. IWONA
SAGAN, UNIWERSYTET GDANSKI

Uzasadnienie: Powolanie metropolii na terenie wojewddztwa
pomorskiego jest konieczne. Umozliwi to koordynacje i wspdlng
realizacje zadan wykraczajacych poza mozliwosci jednego mia-
sta czy gminy oraz zdynamizuje rozwoj nie tylko obszaru metro-
politalnego, ale catego regionu. Jednak co do zasad powolywania
i funkcjonowania Metropolii w $wietle nieudanego eksperymentu
Slasko — Zaglebiowskiej Metropolii musi obecnie zdecydowaé rzad
i parlament.

Wsparcie decyzyjne wladz centralnych:
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1. Przyjecie przez rzad i parlament ustawy regulujacej zasady usta-
nawiania obszaréw metropolitalnych w Polsce oraz ich miejsca
w strukturze administracyjnej panstwa,

2. Powotanie Metropolii na terenie wojewodztwa pomorskiego
wraz z okre$leniem obszaru dziatania, zadan i uprawnien wiadz
metropolitalnych.

BUDOWA NOWE] SIEDZIBY OPERY BALTYCKIE],
ZOBRAZOWAL DR ROMUALD WICZA-POKOJSKI,
DYREKTOR OPERY BALXTYCKIE]J:

Uzasadnienie: Opera Baltycka wykorzystuje w swojej dziatal-
nosci artystycznej obiekt wybudowany w 1915 roku Z przeznacze-
niem na ujezdzalnie koni,a z czasem zamieniony na sale sporto-
wo — widowiskowa. W latach 1946-47 odbywaly sie tam zawody
bokserskie. Po tym okresie obiekt przekazano na cele kultury i wie-
lokrotnie przebudowywano. Koniecznos$¢ budowy nowej siedziby
Opery Baltyckiej, wspolprowadzonej przez Ministerstwo Kultury
i Dziedzictwa Narodowego, wynika z obecnego katastrofalnego sta-
nu technicznego i funkcjonalnego tego budynku.

Wsparcie decyzyjne wladz centralnych:

Zapewnienie finansowania przez Ministerstwo Kultury
i Dziedzictwa Narodowego $rodkami budzetowymi i unijnymi
budowy nowej siedziby Opery Baltyckiej na terenach postocznio-
wych z zachowaniem tradycji i historii miejsca, na koncu Drogi do
Wolno$ci. Z zatozenia obiekt operowy, jako hotd wdziecznosci i pa-
mieci o roli stoczniowcéw w zrywach wolno$ciowych 1970, 1980
i 1989 roku, powinien nawigzywa¢ do industrialnych elementéw
stoczniowych, jak pozostawione dzwigi — stanowigce juz obecnie
symbol Gdanska.

Po prezentacjach rozpoczela si¢ dyskusja. Nie zabrakto kry-
tycznych uwag pod adresem przedstawionych propozycji siedmiu
wyzwan rozwojowych wojewddztwa pomorskiego. Byly tez dodat-
kowe...

— Chcialbym powiedziec, ze dzwonit do mnie senator Kazimierz
Kleina i powiedziatl tak: powinien powstaé Kontrakt dla Pomorza,
oparty o te postulaty i powinniscie o to walczyc, o to sig bic, a my
bedziemy wspierac ,Kontrakt dla Pomorza”, zawierajgcy te punkty,
wlasnie, prorozwojowe — powiedzial dr Zbigniew Canowiecki - Ja
mysle, ze jezeli dzisiaj przyjmiemy te wszystkie punkty, te wszystkie
wyzwania, z tym wnioskami do wladz centralnych, to razem z panem
rektorem, jako organizatorzy tych spotka#, wystosujemy odpowied-
nie pisma do premiera i do wladz, ministerstw, Zeby te tematy byly
uruchomione.

— Mysle, ze bedziemy réwniez zabiegac o to - i tu bedzie prosba
do pana marszatka Struka - Zeby takie spotkanie odbylo si¢ z premie-
rem, Zeby jemu osobiscie przestawic te punkty rozwojowe; bedziemy
walczy¢, jezeli dzisiaj jeszcze dyskusja potwierdzi, ze byly to trafne
wybory. Bardzo prosze pana marszatka Mieczystawa Struka o stowo
wstepne do dyskusji, a wszystkich prosze przygotowad sig i ewentual-
nie sig zglaszac.

- Bardzo dzigkuje; prosze panistwa, nawigze do prezentacji pana
profesora Pokojskiego, ktéry przedstawit koncepcje jak on widzi nowg
opere, Centrum Muzyczno-Kongresowego, czy tez moze Centrum
Operowo — Kongresowego. Chodzi o to, Zebysmy tez mieli tego typu
obiekt do przyciggniecia ludzi, ktorzy cheg dyskutowac na wazne te-
maty. Wydaje sie, ze dzisiaj obiekty Filharmonii sq niewystarczajqgce,
wigc wydaje mi sig, ze jako metropolia trojmiejska, metropolia gdan-
ska, to jest absolutnie zasadne, zebysmy takie obiekty wielofunkcyjne
posiadali - powiedzial marszatek Mieczystaw Struk.

- Trzeba sobie jednak uswiadomic, ze to jest koszt 500 - 600
milionéw zlotych. Bez pomocy rzqdu, bez zewnetrznych srodkow fi-
nansowych, nikt z nas z takg inwestycjq sobie nie poradzi. Jak pan
doktor Canowiecki powiedziat wezesniej, ta zapowiedz zainteresowa-
nia Operg Baltyckqg wywolala dos¢ duze zainteresowanie, choc nie
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ukrywam, ze w tym samym wystgpieniu méwilem takze o centrum
pediatrycznym. Opera Baltycka zelektryzowata stuchaczy, a nie cen-
trum pediatryczne, ktérego tez bardzo potrzebujemy. Przypomne, ze
ustugi zdrowotne dla dzieci sq bardzo rozproszone w wielu szpitalach
i my bardzo potrzebujemy takiego Centrum Pediatrycznego, ktére
chcielibysmy w najblizszych latach budowa( na gdanskiej Zaspie przy
Szpitalu Swigtego Wojciecha.

Pan marszalek nawigzal do tezy: — Pomorze zostalo znacznie
zdewastowane decyzjami poprzedniego rzgdu w kwestii dotyczgcej
Energi i Lotosu. Wielokrotnie na ten temat rozmawialismy z takimi
osobami jak chociazby pani postanka Agnieszka Pomaska, senator
Stawomir Rybicki, czy tez z panem prezesem Stawomirem Staszakiem,
ktory jest wsrod nas i to w gronie takze specjalistow powstata taka
koncepcja w jaki sposéb zdyskontowaé nowg sytuacje polityczng
w naszej ojczyZnie, takze na Pomorzu, w kontekscie aktywow, ktore
utracilismy i ktore zostaty wlgczone do Orlenu - powiedzial marsza-
tek Mieczystaw Struk. To byt punkt wyjscia do takiej dyskusji. Z roz-
nymi decydentami na poziomie Warszawy, trzeba rozmawiac o tych
sprawach. Rozmawiatem z prezesem Orlenu i jemu méwitem o tym,
ze utracilismy wiele stanowisk pracy, utracilismy ogromny potencjal.
Nie produkujemy asfaltu w Rafinerii, nie produkujemy olejéw, a prze-
ciez byt LOTOS OIL i wiele innych aktywéw nie funkcjonuje juz na
terenie Gdatiska, wigc mamy prawo wymagac od rzgdu centralnego,
Zeby tego typu potentaci w postaci waznych inwestycji, ktére bedg
inwestycjami prorozwojowymi w wielu dyscyplinach, w wielu obsza-
rach dziatalnosci publicznej, mialyby w zasadniczy sposéb zmienié
obraz tej sytuacji. Oczywiscie jednym tchem wymieniamy wiele ta-
kich sytuacji, o ktorych dzisiaj doktor Canowiecki mowit w swoim
wystgpieniu. Musi sie rozwijaé port we Wladystawowie, ktéry ma
najlepsze warunki naszego wybrzeza zeby byc¢ portem obstugujg-
cym offshore na morzu. Potrzebne sq inwestycje dostepowe od strony
lgdu i ewentualna rozbudowa tego portu. Nie rozumiem dlaczego
stawiane jest na piedestale Darlowo, a nie na przyktad i Dartowo,
i Wladystawowo — powiedzial marszalek Mieczystaw Struk.

- Dlaczego ta opera jest tak wazna? Na Swiecie istniejg budow-
le, ktore sq najbardziej rozpoznawalne: Statua Wolnosci w Nowym
Jorku, Wieza Eiffla w Paryzu, Opera w Sydney czy Filharmonia
w Hamburgu — uzasadniat senator Stawomir Rybicki.

- Mysle, ze powinnismy mie¢ ambicje. Miejscem na Operg sg te-
reny postoczniowe. To jest miejsce, z ktérego bije energia i sila, ktére
ma silng identyfikacje emocjonalng, polityczng réwniez w kontekscie
miedzynarodowym. Mysle, ze to jest rowniez wspolczesna Agora.
Tam si¢ odbywaly wazne wydarzenia, zapadaty wazne decyzje i ten
kontekst polityczny umiejscowiony w miejscu, gdzie przez 150 laty
toczyta sig produkcja gléwnie stoczniowa i to polgczenie tych dwéch
fenomenow oddaje taki sygnal, takie silne przestanie, ktore w kon-
tekscie ostatnich lat, ktore byly stracone w z punktu widzenia batalii
o historig, o prawde historyczng, o pamiec historyczng z Niemcami.
Mato kto w Europie kojarzy przemiany w tej czesci Europy ze
Stocznig Gdarisku, ze strajkami na Pomorzu, bo bardziej przychodzi
im na mysl Mur Berlifiski. Nasz wspdlny dorobek zostat zawlaszczony
przez jedng opcje polityczng. Warto wydac pienigdze, by Opera byla
symbolem wysitku Polakéw na rzecz zmian w Europie i na Swiecie -
stwierdzil senator Stawomir Rybicki.

- Trzeba wybraé — zaproponowat senator Bogdan Borusewicz.
— Trzeba inwestowac w to, co bedzie nam dawalo w przysztosci naj-
wigcej korzysci. Czy w inteligencje sztuczng, w komputer kwantowy.
Juz zbudowalismy wiele np. drég i teraz czas na to, Zeby inwestowac
w mozliwosci intelektualne naszych uczelni i jestem tego zwolenni-
kiem. Slyszatem, ze opera miata kosztowac 300 milionéw, teraz pan
marszatek méwi, ze 600 — 800 miliondéw,. Jest plan i sq podpisane
umowy na budowe Muzeum Westerplatte — tam na poczgtku wej-
Scia. Ja sgdzitem ze to bedzie kosztowato 500 milionéw, a teraz mysle
miliard, miliard dwiescie. Trzeba ustalic¢ co umiemy zrobic. A nie liste
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poboznych zyczen,. Mysle, ze dyskusja powinna by¢ kontynuowana.
Jesli chodzi o opere, to juz plac bytby lepszy, wida¢ tadny piaseczek,
Jezeli chodzi o historig, to nasza opera w tym miejscu musi konkuro-
wac z Operq Berlifiskg, a nie z Murem Berlitiskim — zwrdcil uwage
senator Bogdan Borusewicz.

— Przede wszystkim chciatam powiedziec, ze bardzo dziekuje za
kolejne zaproszenie tutaj, poniewaz jest to wazne spotkanie; zgltasza-
nych jest szereg pogladow, wymienimy sie myslami i wiemy, ze tak
naprawde, mozemy sobie przedyskutowac co dla naszego regionu jest
najwazniejsze — powiedziata postanka Magdalena Kolodziejczak —
przewodniczaca Zulawskiego Zespolu Parlamentarnego. — A prze-
ciez o to chodzi. Chciatabym zda¢ sprawe paristwu poniewaz pojawit
sig tutaj temat ustawy metropolitalnej — o tym méwila pani profe-
sor Sagan, ze po wieloletnich spotkaniach parlamentarzysci — i tu-
taj chee podkreslic ogromne znacznie samorzgdéw - za co bardzo
dziekuje miastom Gdarnsk, Sopot. W glownej mierze prowadzimy
dalej rozmowy. Z duzym zrozumieniem spotkalismy sig tez po zmia-
nie u pana ministra Siemoniaka. Dostrzezono, Ze ten policentryczny
charakter naszego obszaru wymaga jednak odrebnego uregulowania,
a nie ustawy ogolnej mowigcej o metropoliach. Ustalenia sq takie, Ze
w momencie wprowadzenia zmian do ustawy o ktorej mowilismy,
o ustawie $lgskiej, réwniez jest duza szansa na to, Ze bedzie decy-
zja o utworzeniu Zwigzku Metropolitalnego Tréjmiejskiego, co by-
toby dla nas, bez wqtpienia, ogromnym sukcesem. Przy dyskusjach,
to najpierw bierzemy pod uwage ile to bedzie kosztowalo, a potem
dopiero mowimy o efektach, ktére jakie efekty moze to przyniesc¢ - to
jest ogromny problem, dlatego, ze pienigdze sq rzeczg najwazniejszg
ale wydaje mi sig, ze musimy ktas¢ wigkszy nacisk na to, co za sobg te
decyzje bedg niosly. Jednak niekoniecznie pienigdze powinny by¢ tym
elementem przesqdzajgcym, bo w ten sposob trudno nam bedzie do
czegokolwiek dojs¢ — powiedziata Magdalena Kotodziejczak - po-
stanka na Sejm RP.

TARCZA WSCHOD

- Jesli chodzi o porty i nie tylko, mysle ze mam dla paristwa
bardzo wazng informacje o stowach, ktore jeszcze dzisiaj nie pad-
ty: Tarcza Wschéd. To sq pienigdze na polskie bezpieczeristwo. Mam
dla panstwa informacje, ze wojewddztwo pomorskie bedzie wigczone
do tych inwestycji w ramach Tarczy Wschéd. Méwie o tym dlatego
Ze to jest kolejne Zrédto i to tez finansowe, do finansowania naszych
pomorskich projektow; zwlaszcza jesli chodzi o porty. My tez prze-
ciez mamy granice miedzynarodowq i to jest bardzo wazne bo nie

116

dla wszystkich to bylo oczywiste, ze nasze wojewddztwo w Tarczy
Wschod sig znajdzie. Prosze miec te informacje na uwadze, myslgc
o kolejnych propozycjach dla naszego wojewddztwa.

— Nie wiem, czy wszyscy majq Swiadomos¢, Ze ustawa o portach
morskich i przystaniach zwalnia porty morskie z podatkéw od nieru-
chomosci, jesli chodzi o tereny lgdowe. Za chwile Baltic Hub otwo-
rzy nowg przestrzeri 36 ha. Gmina Miasta Gdansk nie bedzie miata
z tego tytutu zadnego dochodu - poinformowal Marek Ossowski
- wiceprezes spotki Gdanska Agencja Rozwoju Gospodarczego
InvestGDA:

- Dzigki sztucznej inteligencji, o ktérej méwimy, pewnie za jakis
czas Baltic Hub zrobi wszystko, zeby tam nikt nie pracowat. Tylko
sztuczna inteligencja bedzie podnosita te kontenery, przektadata na
kolej, a my, jako mieszkaricy Gdariska bedziemy musieli wydzieli¢ ka-
walek terenu, zeby kolejg przeprowadzi¢ transport. Chciatbym dac
jeszcze jeden glos w dyskusji, bysmy nie wybierali miedzy szpitalem
dziecigcym, miedzy operg czy komputerem, tylko zdecydowali sig
moze porozmawiac na ten temat ze spotkg PFR, ktéra ma w Baltic
Hubie 30 procent. Stracilismy championow, stracilismy mecenasow
kultury, sportu, nauki, etc. Tutaj nie powiedzielismy sobie, ze 30 pro-
cent w tym dochodzie, ktory bedzie za chwile podwojony, ma tylko
i wylgcznie udzial paristwo. Jest pytanie, czy nie powinnismy po-
pracowad, zeby w tym miejscu znalezé Zrodio finansowania, a nie
decydowac, czy bedziemy wybierac miedzy dzie¢mi, studentami, czy
talentami.

- Ja mysle, ze te wszystkie wyzwania rozwojowe, ktore Zesmy
przedstawili, one nie budzqg zadnej kontrowersji, bo te 7 wyzwan,
wszystkie glosy w dyskusji je potwierdzajg. To sq tylko propozycje
jak je zrealizowaé. W zwigzku z tym wydaje mi sig, ze na dzien dzi-
siejszych poszukiwanie kolejnych zostawmy sobie na okres pozniej-
szy. Skoncentrujmy sie na tych siedmiu — powiedzial dr Zbigniew
Canowiecki:

- Obiecuje, ze razem z panami rektorami zastanowimy si¢ w ja-
kim cyklu od jesieni rozpoczgc organizacje debat juz poswieconych
konkretnym tematom. Chce bardzo serdecznie podzigkowaé wszyst-
kim za udzial. Jezeli chcielibyscie parstwo cos wnies¢ jeszcze czy
chcielibyscie paristwo zaproponowac tematy, ktére od jesieni bedzie-
my realizowac z rektorami naszych trzech uczelni, to bardzo prosze,
o telefon, o kontakt ze mng. Dzigkuje bardzo, do zobaczenia — powie-
dzial na zakonczenie dr Zbigniew Canowiecki.

Zdjecia: Marek Grzybowski
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Wiodace floty swiata. Dominuje Azja

Japonia z flota wartg 206,4 mld dolarow otwiera dziesigtke
panstw z flotami o najwyzszej warto$ci. ChRL z flotg o wartosci po-
nad 204 mld zajmuje pozycje druga. Kolejne trzy to: Grecja, Stany
Zjednoczone i Singapur. W ciagu ostatnich 12 miesigcy wartosc¢ ak-
tywow i struktury wlasnosci czotowych flot ulegly znacznym zmia-
nom - informuje VesselsValue.

Warto spojrze¢ na $wiatowa mape flot, w przededniu konfe-
rencji po$wigconej polskiej banderze, w czasie ktdrej bedziemy
wspominac jak to bylo kiedy$ dobrze i narzeka¢ jak to nic nie robig
kolejne rzady. Jak to Warszawa nie rozumie Polski Morskiej i jak to
wigkszo$¢ Polakéw nas nie rozumie. Bo jak zauwazyl przed wie-
kami Sebastian Fabian Klonowic: ,Moze nie wiedzie¢ Polak co to
morze, gdy pilnie orze”

Zrédlo: https://www.hellenicshippingnews.com/powerful-growth-in-the-
china-owned-fleet/

Nie zbudowali$my drugiej Japonii ani na ladzie, ani na morzu.
A Japonia nadal przoduje w robieniu biznesu na morzu. Zajmuje dzi$
pierwsze miejsce z flote 0 najwyzszej wartosci. Analitycy VesselsValue
obliczyli, Ze na poczatku 2024 r. operatorzy z Japonii mieli ,,ptywaja-
ce” aktywa o tacznej wartosci okoto 206,3 mld dolaréw.
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Koniunktura sprzyjata i od listopada 2022 r. wartos¢ floty ja-
ponskich armatoréw wzrosta o ok. 5%. Japonia posiada flote 202
statkow LNG o wartosci 37,8 mld dolaréw i 344 zbiornikowcow
LPG o wartosci 13,4 mld. Japonia dominuje réwniez na rynku sa-
mochodowcéw. Armatorzy z kraju kwitnacej wisni posiadaja takze
najwicksza flote do transportu pojazdéw. Flota samochodowcow
liczaca 334 statki szacowana jest na 22,9 mld dolaréw.

CHINY - PONAD 6 TYS. STATKOW

Chiny trzymajg si¢ mocno w czotéwce i pod wzgledem liczby
posiadanych statkéw nie maja sobie réwnych. Na poczatku 2024
r. armatorzy z ChRL dysponowali Iacznie 6084 statkami, a wartos¢
ich floty oszacowano przez VesselsValue na 204 mld dolaréw. Chiny
posiadaja najwicksza flote masowcow, zardwno pod wzgledem stat-
kow, jak i warto$ci. Wojna na Morzu Czarnym i blokada przejscia
przez Morze Czerwone sprawily, ze zyski operatordw masowcow
poszybowaly.

Szczegodlnie dobrze trzyma sie rynek operatoréw Capesize.
Czartery duzych statkéw skoczyly niesamowicie. za Newcastlemax
(205k) roczny TC osiggal w marcu 2024 r. 32 580 USD/d i byl
0 44 % wyzszy niz rok wczesniej podaje Banchero Costa. Rowniez
0 44% byt wyzszy TC niz rok wczesniej za Capesize (170k) i osiagal
w marcu br. 27 150 USD/d. Kamsarmax (82k) mial ceny znosniej-
sze (18 500 USD/d), Supramax (52k) kontraktowano TC za 15 400
USD/d, a Handysize (38k) za 14 500 USD/d.

Kontrakty na nowe statki byly nawet o okoto 30% wyzsze
niz rok wczesniej. Statki o no$nosci 180 tys.t kontraktowano na-
wet po 71,37 mln USD i byl to najwyzszy poziom cen od marca
2010 r. Banchero Costa ustalito, ze w marcu br. za Newcastlemax
(205k) trzeba byto placi¢ 72 mln dol., za Capesize (170k) stocznie
oczekiwaly 68 mln dol., Kamsarmax (82k) kosztowal 42 mln dol.,
Supramax (52k) kontraktowano za 38 mln dol., a Handysize (38k)
za 33 mln dol.

Operatorzy z Chin s3 takze wiascicielami najwiekszej liczby
zbiornikowcow i konteneréw. Flota zbiornikowcdw to 1576 statkow
o lacznej wartosci 47,4 mld dolardw, a flota kontenerowcow liczy
1011 statkéw o imponujacej warto$ci 42,6 mld dolarow.

— Chociaz flota kontenerowa wzrosta od czasu ostatniego opra-
cowania tego raportu [jesienig 2023 r. - MG], to jej wartos¢ spadta
o0 ok. 23,8%. Dzieje si¢ tak, gdy rynek znacznie zwolnit w stosunku do
rekordow z 2022 r. - zauwaza Rebecca Galanopoulos-Jones z Veson
Nautical.
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GRECJA - ZBIORNIKOWCE ZA 70 MLD DOL.

Grecja utrzymala pozycje trzeciego kraju morskiego zaréwno
pod wzgledem catkowitej liczby statkéw w swojej flocie, jak i ogdl-
nej wartosci. Podczas gdy Chiny posiadajg wiecej zbiornikowcow,
grecka flota tankowcdw ma najwiekszg wartosé, ktorg Vessel Value
wyliczyto na 69,5 miliarda dolaréw. A to oznacza, ze przewaga
Grekow nad operatorami z Chin przekracza 22,1 mld dolaréw.

Na skokowe zmiany wartoéci flot zbiornikowcéw ma oczywi-
$cie przebudowa logistyki dostaw ropy naftowej po sankcjach na-
tozonych na Rosje. Trasy dostaw si¢ wydluzyly i znacznie wzrosta
praca przewozowa zbiornikowcéw ropy w tonomilach.

Sytuacja na rynku pogorszyta sie po atakach na statki na Morzu
Czerwonym. to sprawito krétkookresowe odchylenia od wartosci
$rednich dltugookresowych czarteréw. Na korzys$¢ operatoréw i na
niekorzy$¢ klientow, niestety. Wzrosly nie tylko czartery ale war-
tos¢ statkow.

- Wartosci zbiornikowcow oscylujg wokdt najwyzszych pozio-
mow od 2010 roku — stwierdza Galanopoulos-Jones i podaje dla
przyktadu: ,,na przyklad wartos¢ 15-letnich Suezmaxéw o no$nosci
160 tys. t wzrosta obecnie o ok. 20,62% w poréwnaniu z tym samym
okresem ubieglego roku, z 38,37 mln USD do 46,28 mln USD.”

Grecja jest takze wlascicielem drugiej co do wielkosci floty
LNG. W dyspozycji operatoréw znajduje sie flota liczaca 143 statki,
a jej warto$¢ oszacowano na 31,1 mld dolaréw. Zbiornikowce LNG
s3 W ciaz w cenie i osiggaja warto$ci ,niezmiennie na podwyzszo-
nym poziomie od 2022 r. Tutaj istotng role odgrywa utrzymujacy
sie wysoki popyt na przewozy LNG na dtuzszych trasach.

Grecka zegluga koncentruje si¢ gléwnie na transporcie tadunkéw
masowych. Operatorzy z Grecji specjalizuja si¢ w zegludze trampo-
wej. W transporcie dominujg takie tadunki jak: zboza i produkty
rolne, ropa i gaz, zelazo, boksyty, tlenek glinu i inne rudy, wegiel,
nawozy, stal, produkty chemiczne i le§ne - wyliczajg autorzy raportu.

Greccy armatorzy odegrali gtéwna role w tym trendzie, po-
niewaz stale inwestuja w nowe, wicksze i bardziej wydajne statki.
— Obecnie grecki portfel zamdowien obejmuje 384 statki o lacznej
no$nosci 34 mln dwt, co oznacza znaczny wzrost w poréwnaniu
z poprzednimi latami - podaje Union of Greek Shipowners.
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W stosunku do roku 2023 portfel zamowien jest wigkszy o 60 %
pod wzgledem liczby statkéw i o 79% pod wzgledem no$nosci.
Natomiast w poréwnaniu do roku 2021 jest prawie czterokrotnie
wyzszy pod wzgledem liczby statkéw i ponad dwukrotnie przekra-
cza portfel zamowien pod wzgledem nosnosci.

Grecy wprowadzajg do swoich flot coraz wicksze statki.
W 2024 r. érednia nosno$¢ zamawianego obecnie statku przez
operatora z Grecji wynosi 88 748 dwt w poréwnaniu z 62 237 dwt
floty $wiatowej. Nowe statki maja réwniez nowocze$niejsze wypo-
sazanie. Szczegblna uwage przywigzuje sie do wydajnych silnikéw
i wprowadza sie osprzet przyjazny dla srodowiska. Podkredla sie, ze
~Greccy armatorzy w dalszym ciggu inwestujg w coraz nowoczes-
niejsza i przyjazna $rodowisku flote.

Greccy armatorzy kontroluja ponad 30% $wiatowej floty
(w dwt) zbiornikowcéw do przewozu ropy (910 statkow), ponad
25% globalnej floty masowcow (2 602), ponad 23% swiatowej flo-
ty zbiornikowcéw do transportu skroplonego gazu ziemnego (147
gazowcow LNG), prawie 15% floty chemikaliowcoéw i produktow-
cow (507), 13,2% $wiatowej floty do transportu skroplonego gazu
ziemnego (163 zbiornikowcow LPG), prawie 9% $wiatowych kon-
tenerowcdw (504) oraz 8,6% samochodowcow (71 statkéw ro-ro).

USA - WYCIECZKOWCE
O NAJWIEKSZE] WARTOSCI

Na 4. miejscu znajdujg si¢ Stany Zjednoczone z flotg o war-
tosci 99,9 mld dolaréw. W tej kwocie dominuje wartos¢ aktywow
operatorow cruisow. Na 49 mld dolaréw oszacowano wartos¢ stat-
kéw $wiadczacych przewozy wycieczkowe. Singapur po raz ko-
lejny utrzymal 5. miejsce z flota o wartosci ok. 85,7 mld dolarow
i4. miejsce pod wzgledem liczby posiadanych statkéw. Singapurska
flota kontenerowa jest trzecig co do wartoéci na $wiecie, wartg
22,1 mld dolaréw.

W 2024 r. Korea Poludniowa utrzymala 6. pozycje, a warto$¢
jej floty wynosi obecnie 67 mIn dolaréw. Kraj ten wypadt jednak
z pierwszej dziesiagtki pod wzgledem liczby statkow. Operatorow
z Republiki Korei wyprzedzity Zjednoczone Emiraty Arabskie,
Rosja i Holandia. Korea Poludniowa zachowata kluczowa pozycje
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$wiatowego eksportera samochodéw. Tu wcigz kontynuowane sg
inwestycje w samochodowce. 7 548 mln dolaréw, to wartos¢ floty
operatorow samochodowcdw, ktdra w najblizszym czasie wzros-
nie. Bo dokach powstaje szes¢ statkéw LCTC dla HMM z opcja
na kolejne cztery jednostki w Guangzhou z dostawg w latach
2026-2028.

NORWEGIA - RYNEK
NA ZBIORNKOWCE LNG I SAMOCHODOWCE

Norwegia awansowala na 7. miejsce, wyprzedzajac Niemcy,
z taczna wartoécig floty wynoszaca 59,3 mld dolaréw. Zmiana
jest efektem gltownie inwestycji w biznesie transportu LNG. Jeden
z operatoréw $wiadczy réwniez ustugi dla Polski, ktéra czarteruje
zbiornikowce LNG przewozace gaz na trasach atlantyckich do ter-
minalu gazowego w Swinoujsciu.

Warto$¢ norweskiej floty LNG wzrosta o ok. 16,7% od ostatnie-
go raportu (jesien 2023 r.) z 12,2 mld dolaréw do 14,2 mld dolaréw.
Wartos¢ floty LPG wzrosta o ok. 55% z 2,9 mld USD do 4,5 mld
USD. To efektem zmian struktury floty. Sprzedazy starszych jed-
nostek i realizacji zamdwien na nowe zbiornikowce. W 2023 r.
Norwegia dodata do globalnego portfela zamoéwien 10 zbiornikow-
cow LPG. W tym ujmuje si¢ kontrakty w ramach umowy en bloc
zawartej przez Solvgang ASA, ktora zaméwita w Hyundai Heavy
Industries pig¢ zbiornikowcéw VLGC na LPG o pojemnosci 88 tys.
m3 z dostawa w latach 2026-2027 i wartoscig od 107,41 mln USD
do 106,65 mln USD.

Norwegia jest takze drugim co do wielkosci wlascicielem stat-
kéw do przewozu samochoddw. Warto$¢ floty tych jednostek osiag-
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neta 9,2 mld dolaréw, podczas gdy jesienig 2023 r. szacowano jej
warto$¢ na 8,2 mld dolaréw. A to oznacza wzrost o ok. 13% w po-
réwnaniu z ostatnim raportem.

Wielka Brytania przesunela si¢ z 9. teraz na 8. miejsce z war-
toscig floty 53,8 mld dolaréw. Tak jak w Stanach Zjednoczonych,
istotng cze$¢ wartosci floty generuje branza statkow wycieczko-
wych. W Wielkiej Brytanii stanowi ona okolo 25% wartosci floty.
Operatorzy kontenerowcéw maja udzial okoto 15%. Wartos¢ bry-
tyjskiej floty zbiornikowcoéw wzrosta o okoto 36,5%, z 5,2 miliar-
da dolaréw w listopadzie 2022 r. do 7,2 miliarda dolaréw w lutym
2024 r. Dzigki inwestycjom w sektorze LPG, a warto$¢ floty brytyj-
skiej wzrosta z 2,9 mld dolaréw do 5 mld dolardw.

Niemcy odnotowaly spadek w ciagu kliku ostatnich miesiecy
z 7. na 9. miejsce. Znaczna czes¢ floty operatoréw niemieckich tra-
dycyjnie skladala si¢ z kontenerowcoéw. W tym segmencie Niemcy
zajmuja obecnie druga pozycje pod wzgledem liczby statkéw.
Wartosci statkow w tym sektorze spadly. W rezultacie warto$¢ nie-
mieckiej floty spadia o okoto 45%, z 32,1 mln dolaréw w listopadzie
ubr. do 17,8 mld dolaréw obecnie.

Hongkong jest nowym graczem na liscie top 10 flot $wiata.
Warto$¢ floty operatoréw z Hongkongu wynosi 44,7 mld dola-
réw. To znaczgce inwestycje w sektorze masowcow wywindowa-
ty Hongkong na piata pozycje na liscie 10 czotowych flot $wiata.
Masowce generuja ponad jedng czwarta (29%) catkowitej wartosci
floty, ktora oszacowano na 13 mld dolaréw.

Zrédta: Veson Nautical, Vessel Value,
Banchero Costa, Union of Greek Shipowners
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Porty Polskie w 2050. Dokad ptyniemy i jaki obra¢ kurs?

Kongres Porty Polskie 2030 otworzyt dyskusje na temat tego
jaka role beda spetnialy polskie porty morskie w perspektywie
2040, a nawet 2050 r. Porty na $wiecie rozwijajg si¢ niezwykle dy-
namicznie, bo wymuszaja to potrzeby globalizacji. Gospodarka
polska coraz glebiej wkomponowuje si¢ w $wiatowa gospodarke
i porty morskie maja w tym niepodwazalny udzial.

Swiat globalny, niestety, nam ciagle ucieka i wida¢ to wyraznie
obserwujac najnowsze dane rejestrowane przez UCTAD w formie
Country Liner Shipping Connectivity Index (LSCI). Najnowszy (Q2
2024) indeks potaczen zeglugi liniowej (LSCI) wyraznie wskazuje,
ze w globalnym $wiecie dominuja kraje Azji i Pacyfiku. Az 9 z 15
najwiekszych gospodarek znajduje si¢ w Azji, 5 w Europie i jedna,
co oczywiste, w Ameryce Polnocne;.

Sposrod tych 15 krajow najbardziej dynamiczny wzrost w ciggu
ostatnich 10 lat odnotowano w Wietnamie i Indiach. Najsilniejsze
spadki odnotowano w Hongkongu, Specjalnym Regionie
Administracyjnym Chin i Niemczech. Najlepiej skomunikowanym
krajem w Afryce jest Maroko. Najlepiej skomunikowanym krajem
w Ameryce Laciniskiej i na Karaibach jest oczywiscie Panama.

Wzrost PKB APEC (Asia-Pacific Economic Cooperation)
w 2023 r. przewyzszyl zarowno wzrost globalny, jak i wzrost regio-
nu sprzed roku. Oczekuje sie, Ze w najblizszej perspektywie APEC
bedzie nadal rost, ale w umiarkowanym tempie. Optymistyczne
prognozy hamuje niepewno$¢ wynikajaca z protekcjonizmu han-
dlowego, utrzymujacej sie presji inflacyjnej i napie¢ geopolitycz-
nych, w tym polityki celnej Standéw Zjednoczonych i UE.

- W 2023 r. PKB regionu APEC przyspieszyt do 3,5%, przewyz-
szajgc zaréwno globalny wzrost PKB, jak i ubiegloroczny wzrost
APEC wynoszgcy 2,6% - informuje Rhea Crisologo Hernando,
Glacer Nifio A. Vasquez and Carlos Kuriyama, grupa anlitykow
z Peru. Wyjasniaja, Ze po czesci jest to efekt rosnacego popytu kon-
sumpcyjnego regionu oraz wydatkéw rzadowych.

CHINY W PORTACH POLSKICH

Tylko z Chin Polska importowala towary o warto$ci 56,9 mi-
liarda dolaréw, a w 2021 z 50,8 miliarda dolaréw. W roku ubie-
glym z Chin, gléwnie na statkach przyplynely towary warte 51,3
miliarda dolaréw — wynika z danych GUS. Wartosciowo to okoto
14% importu. I w tym transferze porty morskie maja swoj istotny
udzial. Chiny byly w 2023 roku drugim Zrédtem importowanych
towardw.

Do Chin eksportujemy rocznie towary o wartosci okolo 3,5
mld dolaréw. Polska do Chin eksportuje miedz, a sprowadza sprzet
elektroniczny, komputery, telefony komérkowe, elementy do wy-
robéw AGD i przemystu samochodowego oraz elektronicznego.
Eksportujemy réwniez meble i ceniong zywno$¢. Importujemy
gléwnie towary wysoko przetworzone, w tym statki. Ale réwniez
odziez i tekstylia oraz zabawki, gry i artykuty sportowe. Od zakopa-
nego po Hel kupi¢ mozna ,,lokalne” pamiatki wykonane w Chinach.
Budowa fabryki samochodow elektrycznych wywola popyt na cze-
$ci sprowadzane z Chin.

Nie tylko polskie porty sa beneficjentem chinskiej ekspansji
gospodarczej. A wlasciwie trzeba by napisa¢, ze zasadniczo polskie
porty nie s3 gtéwnymi elementami globalnej uktadanki. Ilustruje
to dobrze Port Liner Shipping Connectivity Index, ktory jest od-
zwierciedleniem aktywnosci gospodarek oraz monopolizacji rynku
przewozow liniowych.
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- Najnowszy (Q2 2024) indeks tgcznosci zeglugi liniowej (PLSCI)
jest juz dostepny — informuje Jan Hoffmann, Head, Trade Logistics
w UNCTAD. Podkresla on, ze ,,13 z 15 czotowych portéw konte-
nerowych znajduje si¢ w Azji. Wérdd 15 portéw o najsilniejszej
pozycji, najszybszy wzrost w ciggu ostatnich 10 lat odnotowano
w Nansha, Qingdao i Ningbo”

Spadki podazy konteneréw zanotowano w tym okresie
w Hongkongu, Rotterdamie i Antwerpii. W Ameryce Lacinskiej
i na Karaibach potaczeniami liniowymi wyrdznia si¢ Cartagena.
Najlepiej skomunikowanym portem w Afryce jest Tanger Med.
I mozna sie spodziewac, ze porty afrykanskie skorzystaja na wpro-
wadzeniu przez UE oplat za CO2. A operatorzy beda optymalizo-
wac polaczenia liniowe i dostawy surowcéw energetycznych oraz
innych masowych. Duze statki beda skracaly trasy przej$¢ i zatrzy-
maja sie w portach afrykanskich, blizej Gibraltaru, czy Le Havre,
Antwerpii lub Rotterdamie. Stad mniejszymi statki towary beda
dowozone do bardziej odlegtych portow.

Czy po przestudiowaniu wystgpien na Kongresie Porty Morskie
2023 mozna si¢ pokusi¢ o prognozowanie jakie bedg polskie porty
morskie w 2030 r. Raczej nie, bo wszyscy byli w prognozach ostroz-
ni. Po skokach przeladunkéw w ostatnich latach mozna spodziewaé
sie ich stabilizacji, a nawet spadkéw podazy.

Ozywienie portéw ukrainskich sprawi, ze bedzie mniej-
sza presja na transfer tadunkow z Ukrainy przez polskie porty.
Zresztg porty Morza Czarnego w oéciennych krajach juz dobrze
opanowaly logistyke ladowa. Porty instalacyjne nie uratujg por-
tow, cho¢ moga je poratowa¢ zmniejszeniem kosztéw inwesto-
row MEW.

KONSOLIDACJA W PORTACH
I NA MORSKICH SZLAKACH

Udzial w rynku 4 operatoréw terminali, ktorzy sa powia-
zani z przewoznikiem, nadal roénie i wzrést 38,2 % w 2021 r. do
40,5 % w 2023 r. Podobna sytuacja ma miejsce wérdd operatorow
liniowych, z ktérych 4 dominuje na rynku przewozéw kontene-
réw. Operatorzy portéw morskich i terminali musza wzigé jeszcze
pod uwage fakt, ze logistycy optymalizuja morskie trasy dowozu
obliczajac $lad weglowy dla kazdego towaru od drzwi do drzwi.
Zeroemisyjnos¢ terminali w wyborze portu odgrywa coraz wigksza
role. Z chwilg gdy wydtuzyly sie drogi dostaw, a operatorow czekaja
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oplaty z emisje gazow cieplarnianych nacisk na optymalizacje pota-
czen nabral dodatkowego wymiaru.

Na ostatnim Posiedzeniu Komisji Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srodladowej Sejmu RP wiele méwiono o portach duzych
i matych i rozbudowie infrastruktury dostepowej. Przewodniczacy
Komisji, poset Kacper Plazynski (PiS) podkreslit, ze gtéwnym te-
matem obrad jest rozwdj duzych oraz malych portéw morskich
z uwzglednieniem planowanych na 2025 rok inwestycji.

- Zalezy nam na tym, by polskie porty, szczegélnie te o klu-
czowym znaczeniu dla gospodarki narodowej rozwijaly sie w spo-
sOb réwnomierny. Od poczatku funkcjonowania naszego rzadu
podjelismy dzialania ktére maja rozwija¢ porty morskie i gospo-
darki morskiej - podkredlit sekretarz stanu w Ministerstwie
Infrastruktury, Arkadiusz Marchewka. W czasie posiedzenia komi-
sji zaprezentowano plany rozwojowe polskich i portéw i projekty
inwestycyjne planowane na podejsciach od strony morza i polacze-
niach ladowych. Szeroka relacje zamieéciliémy tutaj (https://www.
gospodarkamorska.pl/zebranie-komisji-gospodarki-morskiej-i-
-zeglugi-srodladowej-budowa-drogi-czerwonej-od-2026-roku-ze-
gluga-na-odrze-niezagrozona-79470).

Na plany rozwojowe polskich portéw i terminali trzeba jednak
spojrze¢ w szerszym kontekscie. A tworzy go konsolidacja operato-
réw, spedytoréw i przewoznikow. Czyli méwiac wprost koncentra-
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cja organizacyjna i kapitalowa grup dziatajacych na morskim rynku
logistycznym w jego otoczeniu. A moéwiac jeszcze prosciej mamy
do czynienia z monopolizacjg rynku.

KONCENTRACJA CZYLI MONOPOLIZACJA

- Wszyscy ci, ktérzy myla korelacje z przyczynowoscia, w kon-
cu umrg - ale mimo to uwazam, ze to, co tu widzimy [koncen-
tracje operatoréw i przewoznikéow — MG], jest dowodem na dal-
szg integracje pionowa, zgodnie z nasza analizg zawartg w naszym
UN Trade and Development (UNCTAD) Review of Maritime
Transport https://Inkd.in/esZ__eNu - zauwaza Jan Hoffmann, szef
Trade Logistics w UNCTAD. Podkresla on, ze gdyby doszlo do po-
faczenia China Merchants z Cosco, to globalny rynek bylby jeszcze
bardziej zmonopolizowany wynika z danych Dynamar B.V.

Planujac inwestycje w portach lokalnych, a takimi sa polskie
porty, musimy mie¢ swiadomo$¢, ze ich udzial w §wiatowym han-
dlu jest i bedzie podporzadkowany globalnym strategiom wioda-
cych przewoznikéw i operatoréw logistycznych. Wida¢ to anali-
zujac kraje i porty morskie w indeksie pofaczen liniowych. Polska
w UNCTAD Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) na 5. miej-
scu w Europie Polnocnej. Piszemy szerzej o tym tutaj (https://unc-
tad.org/news/new-context-calls-changing-how-we-measure-mari-
time-connectivity).
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To globalne sojusze firm transportowych, logistycznych i ope-
ratoréw terminali nadaja ksztalt globalnym tancuchom logistycz-
nym, na ktérych koncu (albo poczatku) znajduja sie polskie por-
ty. Jak wida¢ po skokach stawek frachtowych w czasie pierwszego
poétrocza br. sytuacji na rynku nie zmienil informacja z konca ubr.,
ze Komisja Europejska po 15 latach postanowita nie przedluza¢
zwolnienia przewoznikéw z przepiséw antymonopolowych UE.

Zwolnienia mialy na celu poprawe ustug i zapewnienie spedyto-
rom korzysci poprzez wspotprace operatoréw polaczen liniowych.
Decyzja Komisji Europejskiej ogloszono jako wielkie zwyciestwo
spedytorow, ktorzy zreszta w tym czasie rowniez zawierali sojusze, 13-
czyli sie lub przejmowali konkurentéw lub partneréw. Jak widac z ob-
serwacji rynku kontenerowego, a polaczeniach liniowych nic si¢ nie
poprawito. Wzrosly stawki frachtowe i spadia terminowos$¢ dostaw.

PONAD 7 TYS. KONTENEROWCOW

Szacuje si¢, ze w globalnym transporcie morskim jest Iacznie
7035 aktywnych statkéw do przewozu konteneréw, w tym 6 242
kontenerowcéw - podaje Alhaliner 30 lipca 2024 r. W dyspozycji
operatorow jest ponad 30,35 mln TEU przestrzeni fadunkowe;.

Wedlug Alphaliner flota przestrzeni tadunkowej na kontene-
rowcach osiagneta 30 milionéw TEU w polowie czerwca 2024 r.
Tempo wzrostu globalnej floty kontenerowej jest w tym roku nie-
zwykle. — Branzy zajelo okoto 50 lat, aby osiagna¢ poziom 5 milio-
néw TEU w 2001 roku - przypomina Tim Yuan, CEO w Dongguan
Bowin International Freight Forwarding Co., Ltd. Dla poréwnania,
skok z 20 mIn TEU do 30 mIn TEU zajat zaledwie siedem lat.

- W tym roku zostanie wprowadzonych na rynek 478 konte-
nerowcoéw o pojemnosci 3,1 mln TEU, o 41% wiecej niz rekord
z 2023 ., obliczyli brokerzy BIMCO. Oczekuje sie, ze flota konte-
nerowcéw wzroénie o 10% w 2024 r. Zamoéwienia na statki nadal
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naplywaja do azjatyckich stoczni. Raporty z tego tygodnia méwia,
ze niektore z najbardziej znanych stoczni chinskich majg obecnie
kontrakty na produkcje do 2029 roku.

Jednak z tej liczby, 5046 statkéw i 28,9 mIn TEU jest obecnie
kontrolowanych przez 30 najwiekszych przewoznikéw na $wiecie
— co stanowi 71,8% wszystkich statkow i 95,7% wszystkich TEU -
wynika z danych Alphaliner. Czterech najwigkszych przewoznikéw
kontroluje prawie 40% rynku, w tym prawie 90% rynku polskie-
go. Sa to: MSC (20% rynku), Maersk (14,5%), Grupa CMA CGM
(12,5%) oraz Grupa COSCO (10,8%).

Gdy wezmie si¢ pod uwage czoléwke przewoznikow, to zauwa-
zymy istotne roznice. 10 najwigkszych przewoznikéw odpowiada
za ponad 84% wszystkich konteneréw przewozonych statkami.
Tylko 5 najwiekszych przewoznikéw (MSC, Maersk, CMA CGM,
COSCO i Hapag Lloyd) kontroluje 64,52% wszystkich kontenerow.
Najwieksze firmy na $wiecie kontrolujg w sposéb zdecydowany ry-
nek i wykorzystanie duzych statkow kontenerowych.

Podczas gdy MSC i Maersk — dwaj najwieksi przewoznicy —
majg $rednig pojemno$¢ na statek wynoszaca odpowiednio ponad
71001 6100 TEU, pozostale firmy spoza pierwszej 30 maja znacznie
nizsza $rednig pojemno$¢ wynoszaca okoto 4300 TEU na statek.
Nic wigc dziwnego, ze Maersk jako pierwszy skrocil polaczenie
i nie bedzie wprowadzat megakontenrowcédw do Baltic Hub. Mozna
sie spodziewad, ze w 2024 zakonczy sie rowniez optymalizacja po-
taczen liniowych u pozostatych przewoznikow.

RYNEK KONTENEROWY WEDEUG MAERSK

Ide¢ przemian w 2024 r. Maersk zapowiedziat juz rok wczesniej.
Czego mozna sie spodziewaé w 2024 roku - 5 trendéw w spedy-
cji zapowiedziala Helene Hofman, Menedzerka ds. komunikacji
z klientami w Maersk. Zalozyta ona pod koniec 2023 r.,, ze bedzie
wigksza pojemnos¢ statkow, ale ze zmienny bedzie popyt na prze-
strzen fadunkowq. W ubr. trzeba bylto przygotowac¢ sie, ze spotkamy
sie ,,z trudnym pofaczeniem malejacego popytu na tadunki i ros-
nacej pojemnosci [floty kontenerowej - MG]. BIMCO szacowato
wowczas, ze globalny wolumen konteneréw wzrosnie zaledwie o 3%
do 4% w 2024 r., podczas gdy globalna flota oceaniczna wzrosnie
0 7,8%, osiagajac rekordowa wielko$¢ pojemnosci 2,7 min TEU”

Hofman przewidziala, Ze w 2024 r. zmiany klimatyczne i napie-
cia geopolityczne nabiorg istotnego znaczenia w zegludze miedzy-
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narodowej. — Zdarzenia typu czarny tabedz byly jednym z kluczo-
wych trendéw dla spedytoréw w 2023 r. W 2024 r. uwaga przesunie
sie z przypadkowych, nieoczekiwanych zdarzen na zaki6cajace sity
zmiany klimatu i niepokoje geopolityczne. Moga one wplyna¢ na
dostawy, odcia¢ szlaki transportowe, przerwaé produkcje i pod-
nies¢ koszty — prognozowata Hofman. Dlatego od operatoréw lo-
gistycznych by ,,byli przygotowani na przewidywanie wyzwan i po-
trafili szybko i skutecznie radzi¢ sobie z zaktdceniami w tanicuchu
dostaw”.

Kolejny trend zidentyfikowany, to kontynuacja procesu konsoli-
dacji. Proces fuzji i przeje¢ w sektorze dat si¢ zauwazy¢ po pandemii
i nie ma oznak wyhamowania w 2024 r. ,,The Loadstar” przewidzial,
ze 2024 r. bedzie to ,,rok konsolidacji”. Kryzys w Zatoce Adenskiej
wciaz mocno zakldca globalng logistyke konteneréw. Gdy pojawia-
ja sie glosy optymizmu, ataki na statki znowu odzywaja. ,,glebokie
reperkusje” kryzysu na Morzu Czerwonym wynikajace z ,efektow
domina” zaskoczyly przewoznikéw - napisat niedawno na blogu
James Hookham, dyrektor Global Shipper’s Forum, ktory stwierdzit
tydzien temu z nadziejg, ze ,na horyzoncie moze pojawic sie $wia-
tetko w tunelu”. Ale, nalezy zauwazy¢, ze jesli cos jest na horyzoncie
to trudno do tego doplynac.

DEKARBONIZACJA I INFORMATYZACJA

2024 r. jest okresem, w ktérym armatorzy wykonuja zdecydo-
wane ruchy zwigzane z przystosowaniem flot do wymagan zréwno-
wazonego rozwoju i dekarbonizacji transportu morskiego. Znaczng
cze$¢ kosztow ponoszonych na dekarbonizacje armatorzy chcg od-
zyska¢ od gestorow ladunkoéw. Szukajg rowniez partneréw z kto-
rymi moge dzieli¢ si¢ kosztami. Odbywa sie to pod sprytna akcja
»poprawy zrownowazonego rozwoju fancuchow dostaw”.

Najwicksze na $wiecie badanie dyrektoréw generalnych na
temat zréwnowazonego rozwoju przeprowadzone przez Global
Compact ONZ i Accenture potwierdzilo, ze prawie potowa dyrek-
toréw generalnych postrzega obecnie odpowiedzialnos¢ za lan-
cuch dostaw jako cze$¢ swojej strategii zréwnowazonego rozwoju.
Hofman stawia pytanie: ,,czy dynamike te uda si¢ utrzymac w trud-
nym $rodowisku biznesowym. Czy klienci zaakceptuja dodatkowe
koszty zréwnowazonej logistyki, oraz czy spedytorzy beda priory-
tetowo traktowaé wspdlprace z przewoznikami i agentami zaanga-
zowanymi w poprawe zrownowazonego rozwoju?”

Ostatni akcent zwigzany jest z informatyzacja transportu mor-
skiego. Informatyka w spedycji nie sprostala dynamicznie rosna-
cym potrzebom. — Zamiast tego w 2023 r. wigkszo$¢ z operato-
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réw zmagala sie z rozwojem i utrzymaniem rentowno$ci zauwaza
Hofman i podkresla, ze ,jednak ujawnilo sie¢ ogromne znaczenie
digitalizacji w srodowisku wszystkich spedytoréw”. Tak wiec coraz
wigcej spedytoréw inwestuje w zaawansowane rozwigzania techno-
logiczne, wykorzystani zaawansowanych systemoéw IT i technologii
kosmicznych.

PORTY POD DYKTATEM ALIANSOW

W ostatnich latach wielu spedytoréw wdrozyto funkeje §ledzenia
i kontroli przesylek. W 2024 r. wida¢ wyrazny postep we wdrozeniu
w szerokim zakresie informacji o tadunku w czasie rzeczywistym.
Chodzi nie tylko o komfort klienta ale rowniez maksymalizacje
zdolnosci operacyjnych i zyskéw spedytoréw. Technologie infor-
matyczne wspomagaja rowniez procesy przewidywania i procedu-
ry reagowania na kryzysy. Pozawala na sprawniejsze podejmowanie
decyzji i dzialania na rzecz zréwnowazonego rozwoju.

- Digitalizacja wigze sie z kosztami, jednak wigkszo$¢ w bran-
zy zgadza si¢ obecnie, Ze jest ona konieczna - zauwaza Hofman
i przytacza wyniki sondazu: ,Wedlug badan Accenture, 76% firm
zajmujacych sie transportem i logistykg uwaza, ze brak skupienia
sie na budowaniu mozliwoéci cyfrowych ,powaznie zagrozi ich
dzialalno$ci”

Alianse w 2025 r. niekoniecznie bedg dyktowa¢ warunki na glo-
balnym rynku transportu konteneréw. MSC przygotowywalo sie do
wyjcia z 2M zwiekszajac zamoéwienia na nowe statki do odbioru
w nadchodzacym roku. Szacuje si¢, ze MSC wprowadzi na rynek
w najblizszym czasie okoto 1,2 mln TEU. W ten sposob zwigkszy cal-
kowitg flote 0 20% TEU do 7,2 mIn — wylicza Auba i podkresla, ze
LW rzeczywisto$ci portfel zaméwienn MSC jest tak duzy, ze przekro-
czy oczekiwane TEU, ktére otrzymaja Gemini Cooperation i THE
Alliance”. Po skonsumowaniu wszystkich kontraktéw w br. kontrola
MSC nad rynkiem wzrosnie do 20,5% rynku 30 przewoznikow.

Podsumowujac, rynek transportu konteneréw bedzie kontrolo-
wany nie tylko przez sojusze. Rok 2024 r. to rok konsolidacji w logi-
styce globalnej z konsekwencjami dla lokalnych portéw i terminali
w 2025 r. i latach nastepnych. Inwestycje i modernizacje w polskich
portach morskich i terminalach mimo, Ze prowadzone na szeroka
skale, wciaz wykazuja opdznienie do oczekiwan globalnych graczy.
Nie tylko dzialajacych na rynku przewozéw kontenerowych.

Ostatnia konferencja Porty Polskie 2030 u$wiadomita, ze po-
trzebne jest kompleksowe spojrzenie na projekty realizowane
w portach i ich otoczeniu. Przesunigcie terminéw inwestycji ma juz
dzis konsekwencje, o ktérych méwiono w Sopocie i na niedawnym
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Posiedzeniu Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej
Sejmu RP. Moze nadszed! czas na sojusze w polskich portach.

NA CO POWINNY BYC WIEC PRZYGOTOWANE
PORTY W 2050 R.?

W czasie Forum Panoramy, red. Wojciech Sulecinski zadat istot-
ne pytanie w kontekscie planéw wycofania z Baltic Hub w Gdansku
jednego z pofaczen oceanicznych: ,Czy nie przeinwestowaliémy
w infrastrukturze” Odpowiedz jest jedna. Na pewno nie, jesli wez-
miemy pod uwagg strategiczne cele rozwojowe polskiej gospodarki
ijej otoczenia.

Mozemy zalozy¢, ze w 2030 r. nie bedzie juz wojny miedzy
Rosjg a Ukraing. Gospodarki obu krajéw beda przestawialy sie z to-
roéw gospodarki wojennej na gospodarke pokojowa. Nalezy przyjac,
ze wzros$nie réwniez aktywno$¢ gospodarki Bialorusi oraz krajéw
Europy Srodkowej.

Jesli utrzyma sie trend aktywnego rozwoju wymiany handlowej
Polski i Europy Srodkowej i Wschodniej z gospodarkami Dalekiego
i Bliskiego Wschodu, to wysokiej jakosci infrastruktura w polskich
portach bedzie niezbedna. Porty musza ,wychodzi¢ w morze”
i otrzymac istotne wsparcie w dostepie kolejowym i drogowym,
a statki mozliwos¢ dobrego podejscia od strony morza.

Modernizacja flot i programy zielonych korytarzy miedzy por-
tami to istotne wyzwanie dla terminali kontenerowych i masowych
oraz zarzagdow portéw morskich. Porty nie zapewniajace mozliwo-
$ci korzystania z energii w czasie postoju statku, nie gwarantuja-
ce bunkrowania w paliwa ekologiczne nie beda mialy racji bytu.
Terminale nie korzystajace z energii odnawialnej beda miej konku-
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rencyjne od terminali, ktére odeszly z urzadzen zasilanych paliwa-
mi konwencjonalnymi. Te wyzwania nalezy traktowac jako element
walki konkurencyjnej. Juz dzisiaj porty muszg si¢ przygotowac do
zmniejszania sie podazy surowcow energetycznych po 2030 r.

Bilans energetyczny gospodarki do 2050 r. musi by¢ przez za-
rzady portéw i operatoréw terminali gleboko przeanalizowany.
Na radykalne zmiany w popycie i podazy energii zwrdcili uwage
w czasie seminarium w dniu 18 czerwca br. przedstawiciela DNV:
Ditlev Engel, CEO of DNV - Energy Systems, Petra de Boer, Head
of Energy Markets & Strategy, DNV, Christian Hewicker, Director,
Energy Markets and Technology, DNV.

Czekajg nas radykalne zmiany w dostawach i konsumpcji ener-
gii przez przemyst i konsumentéw, uzasadniajac to licznymi wy-
kresami - zapowiadal w czasie seminarium Onur Ozgiin, princi-
pal researcher and ETO model responsible. Remi Eriksen, Group
President & CEO, DNV poinformowal na wstepie seminarium, ze
»DNV prognozuje, ze do 2040 r. 50% $wiatowego zapotrzebowania
na energie elektryczng bedzie pokrywane z elektrowni wiatrowych
i stonecznych. Zmiana ta bedzie wymagala bardziej calosciowego
podejscia do systemow elektroenergetycznych i bedzie miala bez-
posredni wpltyw na gospodarki krajowe, bezpieczenstwo energe-
tyczne i tempo transformacji energetycznej jako cato$ci”

Te zmiany bedg mialy istotny wplyw na aktywnos¢ portdw.
Terminale portowe w 2030 r. i ich zaplecze infrastrukturalne muszg
wiec zosta¢ dostosowane do wyzwan jakie juz dzisiaj sa zapowiada-
ne na lata trzydzieste i czterdzieste XXI wieku.

Zrédta: UNCTAD, DNV seminarium: ,DNV energy transition
2040%, 18-06-2024.
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Jadwiga Barthel de Weydenthal (1884-1961), ps. ,,Brzeska”,
zolnierz | Brygady Legionow, dziataczka niepodlegtosciowa,
matka chrzestna statku ms. ,,Batory”, rzezbiarka

Jadwiga Barthel de Weydenthal Zdjecie: https://PL.WIKIPEDIA. ORG/
WIKI/Jadwiga_Barthel_de_Weydenthal

Jak podaje ,,Okdlnik” nr. 98/1961 Zwiazku Oficeréw Polskiej
Marynarki Handlowej w Londynie, ,,Z polski doszta wiadomo$¢,
ktora zasmuci wielu starych marynarzy. Umarla osoba, ktorej na-
zwisko polaczone jest z jednym z najwazniejszych wydarzen w hi-
storii Polskiej Marynarki Handlowej. Umarla matka chrzestna naj-
wigkszego polskiego statku — Jadwiga Barthel de Weydenthal”.

Jadwiga Barthenl de Weydenthal urodzila si¢ 22 sierpnia 1884r.
w gminie wiejskiej w Badkowie w wojewddztwie kujawsko - po-
morskim, powiecie aleksandrowskim. Rodzicami jej byli Zdzistaw
ziemianin, wlasciciel duzego majatku Badkowo i Aniela z domu
Rézanska. Ojciec w maju 1915 roku zostal zestany do guberni je-
nisejskiej. Matka Jadwigi byta dziataczka patriotyczng i spoteczna,
miedzy innymi tlumaczyla na potrzeby ,Strzelca” rézne podrecz-
niki wojskowe.

Jadwiga byta siostra Jerzego (1882-1960), Przemystawa (1893-
1919), Jana (1895-1941), oraz siostry Marii Zdzistawy (1886-1970)
i Ireny Marii(1889-1973). Poczatkowo nauke pobierala w domu,
ktorej udzielala wynajeta nauczycielka. W 1905 zaczeta studia
w Warszawskiej Szkole Sztuk Pigknych pod kierunkiem prof.
Karola Tichego. Ale juz w nastepnym roku wyjechala do Paryza,
gdzie ukonczyla szkole srednig i podjeta studia na Wydziale
Humanistycznym na Sorbonie. Studiowala rowniez w Warszawie
i Akademii Sztuk Pieknych w Krakowie.

W roku 1912 wstgpita do Oddzialu Lwowskiego Druzyn
Strzeleckich, a we wrzesniu 1914r. do Oddziatu Zenskiego Polskiej
Organizacji Wojskowej( PO.W.). Tworzyly go gléwnie cztonki-
nie Druzyn Bartoszowych, Zwiazku Strzeleckiego, Ligi Kobiet
Pogotowia Wojennego oraz Organizacji Mlodziezy Narodowej.
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W pazdzierniku 1914r. oddziat [oddzial dzielony byl na 4 sekcje:
wywiadowczg, kolportazu, intendentury i sanitarna] liczyt 30 oséb.
Od grudnia 1914 r. przejeta sekcje wywiadowcza, do ktérej kiero-
wano osoby najbardziej wyrobione i przygotowane pod wzgledem
wojskowym, jednocze$nie pelnita obowiazki zastepcy komendant-
ki Oddzialu Zenskiego POW.

J. Barthel de Weydenthal byla przewodniczacg Stowarzyszenia
Peowiaczek i sekretarka generalng Unii Polskich Zwiazkow
Obronczyn Ojczyzny. Przyjaznila sie z Aleksandra Pitsudska, bywata
gosciem w Belwederze. J3 tez na matke chrzestng ms. ,,Batory” wska-
zala Aleksandra Pilsudska, druga zona Marszalka Jozefa Pilsudskiego.

J. Barthel przyjechata z Warszawy w otoczeniu kilku urzedni-
koéw ministerialnych i dziennikarzy do Triestu dzien przed uroczy-
stoscia wodowania statku. Towarzystwa matce chrzestnej dotrzy-
mywal wybitny dzialacz Ligi Morskiej i Kolonialnej inz. mechanik
Julian Ginsbert [Krzyz Walecznych, 1920r.]. W $rode 3 lipca 1935r.
samochodem udata sie do Monfalcone, gdzie jeszcze przed uroczy-
sto$cig chrztu ona i towarzyszace jej osoby mieli w programie zwie-
dzenie budujacego si¢ pasazerskiego statku ms. Pitsudski.

Ceremonia chrztu zostala dobrze przygotowana. Przed dzio-
bem ,Batorego” ustawiono trybune honorowa dla gosci, ktérzy
przybyli kilka minut przed godzing 11.00. Podczas wchodzenia na
trybune orkiestra grata Mazurka Dabrowskiego. Licznie zgroma-
dzeni robotnicy i pracownicy stoczni korzystali z kilku minutowej
przerwy w pracy i w milczeniu ze zdjetymi czapkami przygladali sie
uroczystosci. Arcybiskup Gorycji ksigdz Margotti dokonal poswie-
cenia statku, po czym odmowil modlitwe po lacinie. Pani Jadwiga
przystapita do sprawowania swoich czynnosci, powiedziata: ,,Dzi$
flota polska wzbogaca sie o nowy statek — zaczeta spokojnym, do-
nosnym glosem. — Nazywa¢ sie on bedzie ,,Batory” i wespél ze
swoim starszym bratem roznosi¢ bedzie po szerokim $wiecie stawe
Rzeczypospolitej. Zycze mu, aby fale wszystkich mérz i oceanéw
zawsze byly dla niego przyjazne i aby byt niezawodnym i mitym
schronieniem dla tych, ktérzy mu powierzg” [B. Aksamit, Batory...
s. 33]. Matka chrzestna byla dumna z wyréznienia, ale jak podaje
B. Aksamit ,,nie potrafita wykrzesac z siebie wielkiej radosci — nie-
cale dwa miesigce wczesniej rak watroby zabrat Jozefa Pitsudskiego.
Tamtego poranka w Monfalcone powiedziata zaledwie kilka zdan
i skinela na dyrektora stoczni. Skupiony, czekal na znak, by poda¢
jej srebrny toporek. Napiecie rosto z minuty na minute, dreszczyk
niepokoju czuli wszyscy — na trybunie i na nabrzezu nie bylo oso-
by, ktora intensywnie nie wpatrywata by sie w butelke szampana.
Po chwili co uwazniejsi mogli dostrzec krotki btysk ostrza i ledwo
widoczne uderzenie w drucik. ,,Oby sie rozbila” — wspdolna mysl
jednoczyla zebranych. Ludzie morza sg przesadni” [B. Aksamit
Batory... 5.32]. Po kilku sekundach butelka szampana zostala roz-
bita i ztocisty ptyn zaczal pokrywaé dziob. W tym momencie nad
statkiem przelatywal wodnoptatowiec, orkiestra grata hymn polski,
poczym wloski, ryczaly syreny.

W niedziele 17 maja 1936r. na stojagcym w gdynskim porcie
przy Dworcu Morskim ms. ,,Batory” odbyta sie niecodzienna uro-
czystos¢ — poswiecenia i podniesienia polskiej bandery. Na listach
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zaproszonych gosci znalazlo si¢ ponad 100 gosci: premier, wicepre-
mierzy, prezydent Warszawy i Gdyni, ministrowie, dowodcy woj-
skowi, Marynarki Wojennej, ambasadorowie, konsulowie, arysto-
kracja, dziennikarze. Go$cie honorowi weszli na poklad ,Batorego”
punkt o godzinie dziesigtej przy diwiekach Marsza Pierwszej
Brygady, granego przez orkiestre reprezentacyjng Marynarki
Wojennej. Bandera zostala poswiecona przez biskupa dr Stanistawa
Okoniewskiego, poczym podniost ja kapitan ,,Batorego” Eustazy
Borkowski. Podczas podniesienia bandery orkiestra odegrata hymn
polski, po czym kolejno: wloski, dunski, kanadyjski, amerykanski
i wegierski. Po podniesieniu bandery okrzyk wniést wicepremier
inz. Eugeniusz Kwiatkowski na cze$¢ Rzeczypospolitej i prezydenta
Ignacego Moscickiego[ B. Aksamit, ,,Batory’, s. 67-68].

Pani Jadwiga Barthel de Weydenthal byla - Dama Orderu Virtuti
Militari” - odznaczona tym wojennym orderem 17.05.1922 r. Po-
nadto ,,Krzyzem Niepodleglosci z Mieczami” (12 marca 1931 r.),
»Krzyzem Walecznych” (trzykrotnie), Krzyzem 1 Brygady ,Za
wierng stuzbe” (1916), Krzyzem Polskiej Organizacji Wojskowej
(1919), ,Krzyzem Legionowym” (1925).

Pani Jadwiga Barthel de Weydenthal nie byla jedyna w swo-
jej rodzinie, ktéra wybitnie zastuzyla sie¢ mlodemu Panstwu
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Odznaczenia Jadwigi Barthel de Weygenthal. A Odznaka 1 Brygady
Legionow ,Za wierng stuzbe” (1916 r.), B Krzyz Polskiej Organizacji
Wojskowej (1919), C Legitymacja Orderu Wojennego ,,Virtuti Militari”
nr. 7550 z dnia 17.05.1922 r. D Legitymacja Krzyza Niepodleglosci
z Mieczami z dnia 12 marca 1931 r.

Polskiemu. Najstarszy jej brat Jerzy w czasie I wojny swiatowej stu-
2yt w szwadronie Wtadystawa Beliny Prazmowskiego. W okresie
IT Rzeczypospolitej petnit funkcje konsula generalnego w USA,
konsula w Zagrzebiu, a w konicu posta nadzwyczajnego i ministra
petlnomocnego w Chinach.

Przemyslaw, drugi z braci wybitny oficer Legionéw Polskich,
Szef Sztabu III Brygady Legiondw, Szef Sztabu Naczelnego
Dowddztwa Wojska Polskiego na Ukrainie. Ciezko ranny
05.04.1919 r. podczas ostony wojsk koalicyjnych z Odessy zmart
07.04.1919 r. Zwtoki Przemyslawa zostaly w czerwcu 1932 r. eks-
humowane i przewiezione poprzez Warszawe, gdzie Jozef Pitsudski
udekorowal trumne Krzyzem Orderu Virtuti Militari, przez
Wrtoclawek do Badkowa. Przemystaw byl inicjatorem szkolnictwa
artyleryjskiego w Polsce. Najmlodszy brat Jadwigi Jan, w maju
1940 zostal aresztowany i wystany do obozu koncentracyjnego
Mathausen — Gusen, gdzie zostal zamordowany w 1941 r. Jej sio-
stra Maria — Zdzistawa stuzyta u jej boku w Sekcji wywiadowczej
Oddzialu Zeniskiego POW. W czasie okupacji uczyta w tajnym na-
uczaniu. Po upadku powstania warszawskiego zostala wywieziona
przez Niemcéw do obozu w Bittighein — w Niemczech. Zostala tez
odznaczona Krzyzem Niepodlegto$ci.

Najmtlodszy jej brat Jan zgingt w kacecie hitlerowskim dlatego,
ze nie chcial uzna¢ niemieckosci swojego nazwiska. Podczas oku-
pacji hitlerowskiej mieszkata w Warszawie wraz z synami brata
Jerzego, dyplomaty, przebywajacego w Chinach. Obaj nalezeli do
Armii Krajowej, jeden z nich zginal rozstrzelany przez Niemcow
w wiezieniu w Lowiczu, drugi kpr. podchorazy Marian, urodzo-
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Putkownik Przemystaw Marian Antoni Barthel de Weydentahal.
Ps. ,Borucki”, ,Bart”. Zdjecie: Fundacja Memoriat gen. Elzbiety
Zawackiej — https://Kpbc.um. pl>Content> Barthel_de_Weygenthal]

ny 2 czerwca 1921 r. w 1939 r. walczyl w szeregach 7 Dywizjonu
Artylerii Przeciwlotniczej Armii Poznan, poczym natychmiast
podjal dzialalnos¢ konspiracyjng w ramach ZWZ, nastepnie
w Armii Krajowej. Marian ps. ,,Urban” polegl w czasie akcji oddzia-
tu partyzanckiego w Beskidzie Slaskim, dowodzac niewielkim 10
osobowym oddziatem partyzanckim ZWZ ,Barania” zginal w tra-
gicznych okolicznosciach w sierpniu 1943r. w okolicach Wysniego
na terenie Wisty Malinki. Sama Pani Jadwiga, pomimo, ze wtedy juz
bliska sze$¢dziesiatki, brala czynny udziat w pracy konspiracyjne;j.
Jadwiga Barthel de Weydentahl zmarta po dlugiej i ciezkiej cho-
robie 25 kwietnia 1961 roku. Pochowano ja w Rybniku na Gérnym
Slgsku na cmentarzu parafii Matki Bozej Bolesnej (sektor — 3-111-2-1).
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Ms. ,,Batorysygnat rozpoznawczy SPEE, pasazersko-drobnicowy;
(do grudnia 1939)transportowiec wojska (od grudnia 1939),
transportowiec desantowy (od sierpnia 1942), statek pasazersko-
drobnicowy (od kwietnia 1947), hulk hotelowy (od lipca 1969)
zbudowany w 1936 r. we wloskiej stoczni Cantieri Riunity dellAdriatico,
pojemnos¢ 14 287 BRT, 8102 NRT, nosnos¢ 5560 ton, dtugosé 160,

4 m, szerokos¢ 21 m, 6 m, zanurzenie 7, 5 m, motorowiec, 2 silniki
Sulzer 9-cyl. 12 680 KM, 2 $ruby, predkos¢ 18-20 weztow, 7 poktadiw,
4 tadownie (czesciowo chlodzone), 773 miejsca pasa zerskie klasy
turystycznej i kL.III; 313 czlonkow zalogi. Na fotografii nr 2 ms.
»Batory” we wloskiej stoczni Monfalcone 3 lipca 1935 . po chrzcie
dokonanym przez matke chrzestng Jadwige Barthel Weydenthal-
przewodniczgcg Stowarzyszenia Peowiaczek i sekretarza generalnego
Unii Polskich Zwigzkow Obroticzy Ojczyzny - spltywa na wode. (Jerzy
Pertek. Druga mata flota, Wydawnictwo Poznatiskie.Poznar 1983, https://
plwikipedia.org>wiki>MS_Batory; Londyn ,Okélnik” nr 98/1961)

Pomnik S.M.Beaty Barthel de Weydental
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Daniel Duda

Krystyna Magdalena Munk (1913-1999) bohaterski marynarz,
petnigca obowigzki lekarza na statku ss. ,,Warszawa”

Fot. 1. W dolnym rzedzie: intendent Bronistaw Modro, 1 oficer Oskar Wroblewski (zaokretowany na statek 29. 08. 1939 r.,
posiadat dyplom kpt. z.w wydany 1. 03. 1940 r.), lekarz Krystyna Magdalena Munk,
kapitan statku ,Warszawa” kpt. Z.w. Tadeusz Meissner (Jerzy Pertek, Druga mata flota, Pozna# 1983 r.)

Krystyna Magdalena Munk (1913-1999) urodzita si¢ 29 kwiet-
nia 1913 roku w Zadworze, koto Lwowa. W II Rzeczypospolitej
miejscowos¢ ta byla siedzibg niewielkiej gminy wiejskiej Zadworze
[Zadworze] w powiecie przemyslanskim w wojewédztwie tarno-
polskim. Rodzicami jej byli Ludwik i Antonina z domu Frysz. Po
uzyskaniu §wiadectwa maturalnego w gimnazjum im. Emilii Plater
w Krakowie w 1932 r., postanawia podja¢ studia na Uniwersytecie
Jagielonskim. W tymze tez okresie rodzina przenosi si¢ do Krakowa.
Krystyna w roku 1932 podejmuje studia z zakresu biologii na tam-
tejszym Uniwersytecie Jagiellonskim, lecz juz w 1933 r. rezygnuje ze
studiow biologicznych i podejmuje studia na kierunku lekarskim.
W 1939 r. do uzyskania dyplomu lekarskiego pozostato jej ztozy¢
egzaminy tylko z 5 przedmiotéw, niektdre zrodla podaja, ze uzy-
skala absolutorium.

Kiedy wybuchta IT wojna $wiatowa pani Krystyna odbywata le-
karskg praktyke w ramach tzw. akcji wymiany studentéw w Atenach
w Grecji. Natychmiast wrocita do Lwowa, skad zostata wystana do
wojskowego szpitala polowego w Tarnopolu. Po zajeciu tych tere-
néw przez wojska sowieckie powrdcita do Aten przez Budapeszt
i Zagrzeb, skad udala si¢ do Marsylii gdzie za zgoda konsula RP
zamieszkala w klasztorze. Konsul RP w Marsylii na wies¢ o braku
lekarza na ss. ,Warszawa” zaproponowat zatrudnic ja na statku.

Statek Polsko - Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego (Polbryt)
s.8. ,Warszawa” w dniu wybuchu wojny znajdowat si¢ w Hawrze.
15 wrzesnia 1939 r. zostal wystany z Dunkierki w niewielkim kon-
woju z francuskim sprzetem wojennym do rumunskiego portu
Gatacz gdzie Misja Morska Polskiej Marynarki Wojennej pod kie-
rownictwem kmdr Stanistawa Rymszewicza przygotowata baze do
przeladunku sprzetu wojennego do Polski.

Na skutek agresji Rosji na Polske, statek zostal roztadowany
w Brescie. W okresie od listopada 1939 r. do czerwca 1940 r. prze-
wiézl w 10 rejsach 5418 polskich uchodzcéw z Grecji i Jugostawii
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do Frangji i Libanu. 20 czerwca 1940 r. statek zostal zaaresztowany
w Bejrucie przez francuska marynarke. Kapitan Tadeusz Meissner
podjal udang ucieczke i juz 22 czerwca doplyngl do Hajfy, pod
adminitracje brytyjska. Statek wraz z zatoga zostali przyjeci pod
rozkazy Admiralicji Brytyjskiej z pelnym tytutem ,,His Majesty’s
Transport Ship” - ,Warszawa” zostala ona wlaczona do przewozu
polskich uchodzcéw z tureckiego portu Mersin do Palestyny, tacz-
nie odbyta 7 rejséw i zdotata przewies¢ na tej trasie 3530 oséb. Od
stycznia 1941 r. brala udzial w transportowaniu wojsk i sprzetu wo-
jennego z Port Saidu do Tobruku, a stamtad wywozita wloskich jen-
cow, rannych, ale nie trwalo to dtugo. Dzialania wojenne w Gregji,
Jugostawii i na Krecie spowodowaly, ze ,Warszawa” zostata skiero-
wana do ewakuacji os6b cywilnych, przewozu wojska, zaopatrzenia
i uzbrojenia dla oddziatéw walczacych w Grecji. Przewozy odbywa-
ty si¢ gtéwnie w relacji z gléwnej bazy zaopatrzenia w Aleksandrii
do roéinych greckich portéw. W ostatnim etapie tych dzialan
~Warszawa” zostala skierowana do ewakuacji wojsk i ludnosci cy-
wilnej z Krety.

22 grudnia 1941 r. ,Warszawa” majac na pokladzie 600 Zolnie-
rzy nubijskich i zaopatrzenie, opuscila Aleksandri¢ kierujac si¢ do
Tobruku. Dnia 26 grudnia o godzinie 14.30 statek zostal storpe-
dowany w wyniku czego stracit $rube i ster, dziato rufowe, rufowy
kubryk w ktorym zgineto czterech czlonkéw zalogi, zgineto row-
niez 25 zolnierzy nubijskich, ktérzy siedzieli na gretingach recz-
nego steru, zniszczone zostaly dwie tratwy i dwie fodzie ratunko-
we. W czwartej fadowni woda siegata 4 metry ponad poziom zez.
Kapitan po analizie podjal probe ratowania statku. Zdecydowat
sie na ewakuacje zolnierzy nubijskich i pasazerow na brytyjski
warsztatowiec i korwete ,,Peony”. Holowania podjela si¢ brytyj-
ska korweta ,,Peony”. Podany pierwszy hol przy prébie holowania
zerwal sie. Kolejny mocny manilowy hol podany z duzym wysil-
kiem zalogi zostal przyjety przez zaloge HMS ,,Peony”. Holowanie
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Fot. 2. Ss. ,Warszawa” statek Polsko - Brytyjskiego Towarzystwa
Okretowego S. A. (Polbryt), sygnat rozpoznawczy SPBS, eks-
»Smolerisk”, statek pasazersko - drobnicowy; zbudowany w 1916 1.,
w Wiliam Doxford & Sons, Ltd, Sunderland (Wielka Brytania);
pojemnos¢ 2254 ton; dtugoscé 87,4 m; szeroko$¢ 12,4 m, zanurzenie
5,6 m; parowiec, 1 maszyna tlokowa potrdjnego rozprezania,

3 cylindrowa, 1500 KM; 1 Sruba, predkos¢ 10 wezlow; 2 poklady,
4 tadownie (czesciowo chlodzone), 322 miejsca pasazerskie (w tym
kilkanascie kabinowych, reszta emigranckie w miedzypokladziu);
okoto 50 ludzi zalogi (Jerzy Pertek, Druga malta flota, Wydawnictwo
Poznarnskie. Poznari 1983, Fot. 2. ,,0kélnik” nr. 158/1989)

statku przez korwete to jak ocenia Tadeusz Meissner bylo wtas-
ciwie wleczenie statku. O zachodzie slonca wiatr zaczal stabnaé,
zmniejszyla sie fala, wzrosta predkos¢ holowania - rosta nadzieja
uratowania statku. Wystrzelona o godzinie 19. 30 z ,,U 559” torpeda
trafifa ,Warszawe” nieco przed pomostem nawigacyjnym w druga
fadownie. Statek zaczat szybko tona¢, nalezalo szybko ewakuowac
zaloge. Odplyneli na odleglos¢ 150-200 m od tongcej ,Warszawy”
gdy ona znikneta z powierzchni morza. Po jakims czasie zostali ura-
towani przez HMS ,,Peony”. Okolo 2 w nocy rozbitkowie znalezli
sie w Tobruku, gdzie zostali bardzo serdecznie przyjeci. Krystyna
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Magdalena Munk, znalazta si¢ tam w szczegdlnej sytuacji, byta bo-
wiem pierwsza kobieta w wyzwolonym z oblezenia Tobruku i nic
dziwnego, ze uhonorowano jg tytulem ,,Queen of Tobruk”

Przy takiej ilo$ci pasazeréw konieczne bylo posiadanie na
statku lekarza, dlatego z braku mozliwoséci na stanowisko to za-
trudniono Krystyng Magdalen¢ Munk studentke Uniwersytetu
Jagiellonskiego, bez dyplomu. Byta przez kierownictwo statku, za-
toge, uchodzcéw i pasazerdéw lubiana, niosta dobra rade i skuteczng
pomoc potrzebujacym.

Pracowala na statku ,Warszawa” przez dwa lata, az do zatopie-
nia przez niemiecka torpede 26 grudnia 1941 r. Krystyna Munk
byta w ostatniej grupie marynarzy, ktorzy ouscili statek i wraz z ka-
pitanem opuscita statek. Zostali uratowani przez brytyjska korwete
HMS ,,Peony” i przewiezieni do Tobruku. Pani Krystyna zostala
odznaczona krolewskim medalem King’s Commendation for Brave
Conduct in the Merchant Navy i réwniez otrzymala list gratula-
cyjny od brytyjskiego premiera Winstona Churchilla w uznaniu jej
odwaznego postepowania.

Do Anglii dotarla w kwietniu 1942 w konwoju morskim,
a w maju udata si¢ do Szkocji, gdzie w celu uzupelnienia studiow
wstapila do Polskiej Szkoty Lekarskiej. Ukonczyta studia z tytulem
MBCh. B. 21 kwietnia 1943 r. , a doktorat uzyskala 29 czerwca
1946 1.

Po wojnie przebywala w Edynburgu jako lekarz, po$lubita ar-
chitekta marynarki wojennej Symingtona Mc Donalda. Pod koniec
zycia stracila wzrok, dotkneta ja réwniez choroba Parkinsona, stra-
cita tez wladze w rekach. Mimo wszystko praktykowata do 70 roku
zycia. Majac 85 lat Krystyna Magdalena Munk zmarta w Edynburgu
15 marca 1999 r.
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Roman Rychter

Admirat floty dypl. inz. Ryszard tukasik (1946-2021) wybitny dowédca
Marynarki Wojennej RP w latach 1996-2003, profesor wizytujacy w Akademii
Marynarki Wojennej. Cztowiek niezwykle szanowany

Admirat floty Ryszard Lukasik (zbiory Roman Ryhter)

Ryszard Lukasik urodzit si¢ w Laskowicach Ofawskich
(15.10.1946 - 26.5.2021), jako syn Juliana i Teofili. Po ukonczeniu
szkoly podstawowej, a nastepnie I Liceum Ogolnoksztalcacego
w Jasle i po egzaminie maturalnym, w 1964 r. zostal przyjety na
Wydzial Pokladowy WSMW w Gdyni. Po ukonczeniu studiow
w 1968 r. uzyskal tytul zawodowy inzyniera eksploatacji sprzetu
pokladowego (inzynier nawigator) i otrzymal promocje na stopien
wojskowy podporucznika marynarki wojenne;.

Po promocji rozpoczal stuzbe w 7 dywizjonie niszczycieli
w 3 Flotylli Okretow (3FO), a po niespelna roku i przeszkoleniu
z zakresu uzbrojenia rakietowego, przeszedl na okrety rakieto-
we proj. 205. Z okretami tymi zwigzal si¢ na dluzej i w 1972 roku
zostal dowddcg ORP ,,Gdynia”. Tu, dal si¢ pozna¢ jako oficer nie-
zwykle pracowity, ambitny, elokwentny o szerokich horyzontach.
Systematycznie podnosil swoje kwalifikacje na studiach podyplo-
mowych krajowych i zagranicznych. Byt absolwentem dowdd-
czych studiow podyplomowych w Akademii Marynarki Wojennej
w Leningradzie (1974-1977) oraz studiéw podyplomowych z poli-
tologii na Uniwersytecie Gdanskim (1981).

W latach 1978-1979 zostal powolany na stanowisko starsze-
go oficera w Oddziale Operacyjnym Sztabu Gléwnego Marynarki
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Wojennej w Gdyni, po czym powrdcil do 3 FO na stanowisko sze-
fa sztabu - zastepcy dowddcy 1 dywizjonu kutréw rakietowo-tor-
pedowych. W 1980 roku, kapitana marynarki Ryszarda Lukasika
wyznaczono na dowodce 1 dywizjonu kutréw rakietowo-torpedo-
wych, ktorym pozostal przez dwa lata; a nastepnie zostal zastep-
ca dowddcy 3 FO ds. liniowych, natomiast od 1985 roku pelnit
w Dowodztwie 3 FO obowigzki szefa sztabu - I zastepcy dowddcy
flotylli.

W 1986 roku ukonczyt Podyplomowe Studium Operacyjno-
Strategiczne w Akademii Sztabu Generalnego Wojska Polskiego
w Warszawie i zaczagl dowodzi¢ 3 FO im. kmdr Bolestawa
Romanowskiego (w latach 1987-1989). Osiaggal w tym okresie bar-
dzo dobre wyniki szkolenia, a takze brat udzial w licznych ¢wicze-
niach dowddczo-sztabowych i to sprawilo, ze w marcu 1989 roku
zostal wyznaczony i rozpoczal stuzbe na stanowisku zastepcy do-
wddcy Marynarki Wojennej ds. liniowych. Dziewig¢ miesiecy poz-
niej zostal szefem Sztabu Marynarki Wojennej - I zastepca dowdd-
cy Marynarki Wojenne;j.

Awansowany w korpusie generalskim (przez kolejnych trzech
Prezydentéw RP), na stopient kontradmirata (w 1990 r.), wicead-
mirata (w 1995 r.) i admirata w 1997r. Rok po objeciu stanowiska
Dowodcy Marynarki Wojennej RP (w 2002 r.), w wyniku zmiany
przepisow zostal zaszeregowany do trzygwiazdkowego stopnia
admirala floty. Po zakonczeniu w 2003 roku stuzby w MW, zo-
stal powotany w sklad Rady Bezpieczenstwa Narodowego, przy
Prezydencie RP, gdzie przez trzy lata, petnit m.in. funkcje zastepcy
i szefa Biura Bezpieczenstwa Narodowego. Stuzbe wojskowa zakon-
czyl w 2006 roku, po osiggnieciu ustawowych 60 lat zycia.

W latach 2008 -2017 roku podjat prace dydaktyczna w Akademii
Marynarki Wojennej na stanowisku profesora wizytujacego na wy-
dziale Dowodzenia i Operacji Morskich, ktorg to profesje konty-
nuowat z duzymi sukcesami, a efektem tego byl znaczacy udziat
w ksztalceniu kadr oficeréw zajmujacych $rednie i wysokie stano-
wiska na réznych szczeblach dowodzenia w Sitach Zbrojnych RP.
W okresie tym pelnit tez obowiazki kierownika Centrum Analiz
i Prognoz Bezpieczenistwa Morskiego Panstwa, zas w latach 2011-
2015 zostal powotany na radce w Ministerstwie Obrony Narodowej.

Admiral Lukasik, przez wszystkie lata stuzby i pracy, dziatat
i postepowal tak, jakby miat do spelnienia jaka$ szczegdlng misje i to
wiasnie w tym Jego ukochanym rodzaju sit zbrojnych - Marynarce
Wojennej. To szerokie spektrum spraw zwigzanych z interesami
MW RP, szeroko pojmowanej gospodarki morskiej oraz sprawa-
mi regionu nadmorskiego; ta pasja sprawami obronnosci nasze-
go Wybrzeza, a zwlaszcza szerokie zwigzki z regionem sprawialy,
ze po$wiecal tym sprawom bez reszty, swe zdrowie i Zycie osobiste.

Byl oredownikiem promocji idei silnej gospodarczo Polski
Morskiej z Marynarka Wojenna jako liderem zachodzacych prze-
mian. Stad jego konsekwentna realizacja rozwoju polskiej floty na
miare sit morskich XXI wieku. Mozna stwierdzi¢, ze to wlasnie ad-
miral Lukasik preferujac udziat naszej MW RP w licznych ¢wicze-
niach pod kryptonimem ,,Partnerstwo dla pokoju” - z jednoczesna
akceptacja gtéwnego kierownictwa panstwa — wprowadzit polskie
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sily morskie do NATO, a wraz z nimi pozostate rodzaje sil. To za

jego kadencji rozpoczat si¢ dla polskich sit morskich czas dostoso-

wywania do standardéw NATO, przebudowy i modernizacji floty,
wejscia do stuzby nowych okretéw, samolotéw i $miglowcow, re-
strukturyzacja, a przede wszystkim cztonkostwo naszego panstwa

w Sojuszu PéInocnoatlantyckim i rosnaca rola sil morskich w syste-

mie obronnym panstw NATO.

Szczegolnie i bez reszty zaangazowal sie po przemianach de-
mokratycznych 1989 roku — w obliczu wielkich trudnoéci gospo-
darczych - w obroneg pozycji Marynarki Wojennej wobec plandw
jej znacznej redukeji, a nawet zamiaréw likwidacji. Byl goracym
rzecznikiem promocji w spofeczenstwie idei Polski Morskiej
z Marynarka Wojenna, zawsze gotowa do wykonywania zadan na
rzecz polskiej morskiej racji stanu.

W latach 1996-2003, kiedy objat stery jako dowddca MW, a sily
zbrojne i MW znajdowaly sie na bezposrednim kursie integracji
z NATO, ujawnily sie jego dotad niezwykle talenty menedzerskie
i organizacyjne jako racjonalnego i oszczednego realizatora bu-
dzetu MW, ktdrego byl dysponentem. Dzieki temu, pomimo wiel-
kich trudnosci gospodarczych kraju, doprowadzil, do dokonczenia
szeregu programow okretowych, a takze uruchomit wiele innych.
Przyktadowo: rozpoczecie budowy korwety ,,Gawron”; dozbrojenie
okretow klasy ,Orkan” w rakiety nowej generacji; budowe okretu
wsparcia logistycznego, modernizacje tralowcow; pozyskanie fre-
gat i $miglowcow amerykanskich; okretéow podwodnych; moder-
nizacje lotnictwa morskiego i dziesigtki innych, nie mniej waznych
programéw modernizacyjnych.

Reasumujgc dokonania admirata R. Lukasika i uszczegotowia-
jac tylko niektore z nich, gdy dowodzil Marynarka Wojenna lub
sprawowal funkgje szefa sztabu, to miedzy innymi:

« zmodernizowano trzy tralowce/niszczyciele min, dwa okrety
ratownicze , okret podwodny ORP ,Orzel”, okrety transpor-
towo-minowe, okrety rakietowe typu ,,Orkan”. Wprowadzit do
stuzby w polskich sitach morskich dwie fregaty typu Oliver
Hazard Perry z czterema $miglowcami pokladowymi SH-2G
»Kaman”; cztery okrety podwodne typu ,,Kobben”, nowoczes-
ny okret wsparcia logistycznego ORP ,,Kontradmiral Xawery
Czernicki’, (ktdry juz na poczatku swojej stuzby przez ponad
rok operowal na Zatoce Perskiej w ramach sit antyirackiej ko-
alicji);

« unowoczes$niono lotnictwo morskie — wprowadzajac do stuzby
$miglowce ratownicze ,,Anakonda’, samoloty patrolowe M-28
Bryza 1R, transportowo-desantowe ,,Bryza TD” oraz samoloty
monitoringu ekologicznego M-28 Bryza E;

o pod jego dowddztwem Marynarka Wojenna wspoldziatata
z flotami wielu panstw, w tym ze wszystkimi w Europie. Co
roku okrety pod polska bandera uczestniczyly w ¢wiczeniach
miedzynarodowych na Baltyku i na innych akwenach;

« zywo interesowal sie i podejmowat dzialania zwigzane z ochrong
$rodowiska naturalnego tworzagc Wydzial Ochrony Srodowiska
oraz okreélil zadania Marynarki Wojennej ukierunkowane na
dzialania proekologiczne. Szczegélnie byl uczulony na kwestie
ochrony $rodowiska nadmorskiego, a zwlaszcza wod Baltyku
i Zatoki Puckiej, czego wyrazem byta m.in.: budowa nowo-
czesnych oczyszczalni w jednostkach MW; zbudowanie barki
ekologicznej do usuwania zanieczyszczen na morzu; a takze
wraz z Urzedem Gospodarki Morskiej w Gdyni, wdrozenie do
eksploatacji nowoczesnego statku powietrznego do monitoro-
wania zanieczyszczen na morzu;

o byl niestrudzony w dzialaniach na rzecz modernizacji baz
morskich i dostosowywaniu ich do standardow NATO, a takze
modernizacji garnizonéw i zaplecza socjalno-bytowego stanow
osobowych. Osobistym sukcesem bylo najszybsze i sprawne ze
wszystkich rodzajow sit zbrojnych osiggniecie przez MW wy-
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maganych kryteriéw interoperacyjnosci i kompatybilnoéci z si-
fami NATO;

potozyl wielkie zastugi w budowe nowoczesnego systemu zarza-
dzania bezpieczefistwem na morzu w wymiarze pafnstwowym
SAR, gdy po wejéciu panstwa polskiego do struktur NATO za-
istniala potrzeba dostosowania ratownictwa morskiego do wy-
magan prawnych tego paktu. Z jego inicjatywy na forum sejmu
RP dokonano zmiany ustawodawstwa tej organizacji i powstata
nowa Stuzba Ratownictwa Morskiego nad ktorej dziatalnos-
cig czuwala Rada SAR z jej przewodniczacym Dowddca MW,
a dawne PRO skoncentrowalo si¢ na ratowaniu mienia jednak
bez okreslenia rejonu dzialania. Jako ustawowy przewodnicza-
cy Rady SAR inicjowat i stymulowal dziatania w celu zwigk-
szenia efektywnosci prowadzenia akeji ratowniczych na morzu;
byl gtéwnym inicjatorem zalozenia Fundacji ,O Dach dla
Historii Marynarki Wojennej” i skutecznie przyczynil si¢ do
budowy Muzeum Marynarki Wojennej, ktore dzi$ jest pigkna
wizytéwka nie tylko Gdyni, ale i catej Zatoki Gdanskiej ekspo-
nujac miejsca bazowania sit morskich na przestrzeni wiekow,
a zwlaszcza Pucka i Helu;

ogromng wage przykladal do funkcjonowania orkiestry repre-
zentacyjnej MW jak i calej dziatalno$ci oswiatowej i kultural-
no-wychowawczej, czego wyrazem byl udzial marynarskiej
orkiestry w dziesigtkach uroczystosci panstwowych, regional-
nych lub srodowiskowych. Praktycznie zadne istotne wydarze-
nie na Wybrzezu nie odbywalo sie bez udzialu przedstawicieli
marynarki wojennej i wyrazonej zgody na ten udzial ze strony
Dowddcy Marynarki wojennej. Od miedzynarodowych wizyt
i spotkan na szczeblu panstwowym, poprzez krajowe kongresy,
sympozja czy konferencje do lokalnych uroczystosci zwigza-
nych z odstanianiem tablic pamiatkowych, uroczystosci kos-
cielno-patriotycznych czy temu podobnych akademii;

jako szef sztabu, a pdzniej dowddca MW, wspierat nie tylko od-
restaurowanie Kosciola Garnizonowego w Gdyni - Oksywiu
i budowe jego zaplecza jak i zaktywizowal wraz z ordynariu-
szem polowym - biskupem Stawojem Leszkiem Glddziem
- dzialalno$¢ Dekanatu MW (od Swinoujécia do Krynicy
Morskiej), wspdttworzac kaplice i koscioly garnizonowe w jed-
nostkach MW. Poniést nieocenione zastugi we wsparciu dzia-
fan Stowarzyszenia bl. ks. kmdr ppor. Wladyslawa Miegonia
i nie tylko; w zakresie odtworzenia historycznego cmentarz im.
Marynarki Wojennej RP na Oksywiu, ktdry dzi$ stanowi ostat-
nig przystan, miejsce wiecznego spoczynku dla zastuzonych lu-
dzi tego rodzaju sit zbrojnych;

wnidst wielki wklad w popularyzowanie morskich tradycji oraz
promowanie polskich sit morskich poza granicami kraju. Byl
inicjatorem i organizatorem mig¢dzynarodowych zjazdéw ma-
rynarzy-kombatantow II Wojny Swiatowej, z ktérych juz wielu
spoczeto w tej marynarskiej, oksywskiej nekropoli. Te miedzy-
narodowe zjazdy w znacznym stopniu przyczynily si¢ do inte-
gracji $rodowisk kombatanckich z macierzg i przywroceniem
»esprit de corps ,, w odtworzonej Marynarce Wojennej RP.

byl wieloletnim czlonkiem Ligi Morskiej i Rzecznej i w razie
potrzeby skutecznie wspieral jej dzialalnos¢ (zgoda na udzial
w rejsach). Podobnie jak i jednym z czlonkéw inicjatoréw
i redaktoréw pierwszego statutu Stowarzyszenia Oficeréw
Marynarki Wojennej RP - apartyjnej organizacji — skupiajacej
oficeréw lobujagcych na rzecz tworzenia i rozwoju gospodarki
morskiej oraz rozbudowy potencjalu obronnego na morzu;
podkresli¢ nalezy Jego nieformalne zaangazowania we wspiera-
niu lokalnej przedsigbiorczoéci poprzez ukierunkowanie zaspa-
kajania potrzeb MW w oparciu o miejscowe firmy, wspieraniu
i kultywowaniu kultury kaszubskiej i rozwoju lokalnych spo-
fecznosci w dziatalno$ci sportowej, turystycznej, mysliwskiej
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itp. ktorych nieodlaczng czgécig byla i jest kadra Marynarki
Wojennej;

o przez caly czas swej stuzby i pracy, byt Ryszard Lukasik otwarty
na problemy srodowiska ludzi morza i to niezaleznie od profe-
sji: od marynarzy po admiraléw; od jungi po kapitana zeglugi
wielkiej. Przez caly okres swej dziatalnosci i pracy byt niekwe-
stionowanym autorytetem i cieszyl sie ogromnym szacunkiem
zaréwno wérdd podchorgzackiej braci (pseudonim Matka), jak
i wérod generalicji i dowddcow rodzajow sil zbrojnych, a z Jego
zdaniem i opiniami liczyli si¢ kolejni ministrowie Obrony
Narodowej i Prezydenci RP.

Takze my, jako oficerowie z promocji WSMW z 1968 roku sza-
nujemy pamie¢ o nim przede wszystkim za to, ze przy takim natto-
ku spraw stuzbowych i panstwowych, znajdowat zawsze czas, aby
by¢ obecnym na naszych zjazdach lub spotkaniach rocznicowych,
aby spotka¢ sie z nami i wystucha¢ réwniez i naszych historii zy-
ciowych, probleméw, opinii lub dzieli¢ si¢ wspomnieniami. Wraz
z Malzonka Ewa (profesor polonistyki w liceum ogélnoksztatcacym
w Gdyni), wychowali cérke Magdaleng i syna Radostawa. Jednak
niedlugo, dane byto zaréwno Jej jak i Jemu nacieszy¢ si¢ wnukami...

Odszed! nagle na wieczng wachte 26 maja 2021 roku w wieku
zaledwie 75 lat i spoczywa na cmentarzu im. Marynarki Wojennej
RP na Oksywiu w kolumbarium na wywyzszonym miejscu. Zostaje
zapamietamy w $rodowisku ludzi morza jako czlowiek niezwykle
oddany bez reszty Marynarce Wojennej, gospodarce narodowej
morskiej, a takze szeroko pojetym spotecznym i politycznym spra-
wom regionu calego Pomorza. Pozostaje w naszej pamieci jako
wspanialy Kolega i Przyjaciel, wielki patriota i jeden z najwybitniej-
szych dowddcéw Marynarki Wojennej przetomu wiekéw. Warto by
pamiec o Jego dokonaniach nie znikta w nawale biezacych wyda-
rzen.

Wysoce cenimy wybitne dokonania naszego kolegi Ryszarda
Lukasika i uwazamy, ze w pelni zastuguje na nadanie tytulu
»Zastuzony Czlowiek Morza” oraz odstonigcie tablicy pamigtkowej
w Alei Zastuzonych Ludzi Morza w Rewie.
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Polska bandera niewygodna dla polskich armatoréw i rzadu

Przemawia organizator konferencji kpt. z.w. Tadeusz Hatalski

Co roku nasz kraj traci okoto 8 mld z z powodu tego, ze polska
flota handlowa ptywa pod obcymi banderami - to najkrétsza kon-
kluzja konferencji pn. ,,Morska flota handlowa pod narodowg ban-
dera. Polska racjg stanu!”, ktéra odbyta sie Wydziale Nawigacyjnym
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni 24 kwietnia 2024 r.

Minelo ponad dwa lata, gdy na rynku ukazata si¢ ksigzka
»Przywroci¢ polska bandere”. Jej redaktorem jest Tadeusz Hatalski,
ktory w murach Uniwersytetu Morskiego poprowadzil konferencje
na ktdrg przybylo liczne grono przedstawicieli nauki i biznesu. Byli
przedstawiciele administracji.

- Mamy flote, natomiast wszystkie te statki ptywajg pod obcymi
banderami. Pod polskg banderg plywajq tylko jednostki Uniwersytetu
Morskiego, ,,Dar Mlodziezy” i statki szkolne — zauwazyl na poczatku
konferencji kpt. z.w. Tadeusz Hatalski, wiceprzewodniczacy Rady
Rozwoju Polskiej Marynarki Wojennej i Handlowej, organizator
konferencji.

- Konferencja odbywa sie w miejscu wyjgtkowym, to jest na
Wydziale Nawigacyjnym Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, a zatem
Uczelni, ktora jest armatorem trzech statkow plywajgcych pod pol-
skg, biato-czerwong banderg — pokreslit JM Rektor Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Weintrit, ktéry
otworzyl konferencje, uzasadniajac wage miejsca, w ktérym posta-
nowiono kontynuowac trwajaca od wielu lat debate nad powrotem
polskiej bandery na statki handlowe.

- Mam nadzieje, ze konferencja przyczyni si¢ do realnych zmian
oraz dalszej, merytorycznej dyskusji nad przywréceniem polskiej
bandery na statki handlowe — dodat prof. Adam Weintrit.

- Uczestnicze w konferencji by wystuchaé glosow i argu-
mentow S$rodowiska - powiedzial przedstawiciel Ministerstwa
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Rozwoju i Technologii Krzysztof Partyka, radca w Departamencie
Doskonalenia Regulacji Gospodarczych, ktory zauwazyl, ze istnieje
problem konkurencyjnosci floty narodowej dziatajacej w warun-
kach rynku miedzynarodowego.

»LAD ZYWI, A MORZE BOGACI”

Irek Kuligowski, wspolzalozyciel i Honorowy Przewodniczacy
Polskiego Zwigzku Przedsigbiorcéw Zeglugowych, ktéry byt
animatorem wielu spotkan i dzialan na rzecz przywroécenia
polskiej bandery na statki handlowe przekazal swoje przesta-
nie z Vancouver przez Internet. Po raz kolejny przypomnial, ze
w czasach gospodarki nakazowo-rozdzielczej ,,Polska byla nie-
gdy$ potega, jezeli chodzi o flote¢ handlowa i rybacky”. Zauwazyl,
ze ,polska bandera nie jest celem samym w sobie, ale srodkiem
prowadzacym do celu”. Irek Kuligowski wielokrotnie przywotywat
w czasie wczesniejszych spotkan stare powiedzenie: ,Lad zywi,
a morze bogaci”.

Organizatorzy konferencji zapowiedzieli, ze ,w ciagu ostatnich
lat, wraz z rozwojem calej gospodarki, postepuje réwniez rozwoj
gospodarki morskiej. Dynamicznie wzrastaja przetadunki w pol-
skich portach oraz umacnia si¢ pozycja polskich stoczni. Jednak,
nadal stabym punktem gospodarki morskiej pozostaje zegluga pod
narodowg banderg”.

Zaproszeni do panelu uczsstnicy mieli odpowiedzie¢ na pyta-
nie: ,Dlaczego jest nam potrzebna morska flota handlowa (w tym
flota offshorowa)?”. W czasie konferencji panelisci mieli rowniez
przekaza¢: ,Co zrobic i jak zrobi¢, aby uprawianie zeglugi pod na-
rodowg banderg stato sie optacalne a flota handlowa stala si¢ moc-
nym punktem gospodarki morskiej?”
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Prof. dr hab. inz. kpt. Z.w. Adam Weintrit

Piotr Masny, Dyrektor Zarzadzajacy, Marlow Navigation
Polska, przekonywal, ze podstawa sukcesu dzialalno$ci armator-
skiej s3 wykwalifikowani pracownicy i konkurencyjne koszty ich
zatrudnienia. Na prezentacji pokazal, ze koszty operacyjne statku
(1300 - 1700 TEU) to w polowie koszty pracownikéw, a 16% ubez-
pieczenia i 10% koszty administracyjne. Okolo 24% to koszty czesci
zamiennych i napraw.

- W tym wyliczeniu nie uwzgledniono kosztéw paliwa armato-
ra — wyjasnia Piotr Masny. Jego zdaniem gléwnym problemem jest
opodatkowanie dochodéw marynarzy i to, by sktadki na ubezpie-
czenie spoleczne nie stanowily dla pracodawcy i marynarza obcia-
zenia wiekszego niz konkurentow.

FLOTADLA KADR, KADRY DLAFLOTY

Masny przekonywal, ze flota pod polska banderg zapewnia-
taby ,mozliwos¢ realizacji $ciezek kariery uczniow i studentow
ksztatconych w placéwkach publicznych” Zapewniono by réwniez
utrzymanie strategicznych zasobéw kadrowych o kompetencjach
kluczowych dla bezpieczenstwa panstwa.

Prezentacja pt. ,Ekonomiczne regulacje dot. prowadzenia
dziatalno$ci polskich armatoréw z sektora miedzynarodowego
transportu morskiego” data uczestnikom pelny obraz ekonomicz-
ny i prawny i odpowiedz na pytanie: jakie trzeba spelni¢ warunki,
by ptywanie pod polska banderg bylo optacalne? Alicja Wegrzyn,
doradca dyrektora naczelnego PZM P. P. na wielu slajdach poka-
zala, ze 77 polskich statkéw pod obcymi banderami i 3 statki pod
banderg bialoczerwong to nie jest dzieto przypadku. Jest to wynik
kalkulacji menedzeréw polskich firm zeglugowych. Rejestry Malty,
Liberii, Cypru czy Wspoélnoty Bahama sg bardziej wygodne niz
bandera Polski.

- W latach 2018 - 2022 do polskiego budzetu wplynelo 1 tys. zt.
podatku tonazowego — powiedziata Alicja Wegrzyn i wylicza: Flota
transportowa plywajaca pod polskg bandera stanowi 0,1% statkéw
UE pod banderami UE, ktorych udzial we flocie §wiatowej wynosi
tylko 14%. Na temat flot §wiatowych pisalismy obszernie na famach
GospodarkaMorska.pl, zob.: [https://www.gospodarkamorska.pl/
wiodacych-flot-swiata-ma-wartosc-pkb-polski-polska-nie-jest-
-druga-japonia-77574].
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Piotr Masny

Krzysztof Stopierzynski
BARIERY CZY KORZYSCI

Do gtéwnych barier uniemozliwiajacych rejestrowanie statkow
w Polsce Alicja Wegrzyn zaliczyla m.in.: konieczno$¢ restruktu-
ryzacji modeli biznesowych oraz brak mozliwosci kwalifikacji do
dochodéw aktywnych (podatek tonazowy) dochodéw finansowych
z tytulu pozyczek, emisji obligacji przeznaczonych na dziatalnos¢
zeglugowa w miedzynarodowym transporcie morskim w ramach
polskiej zeglugowej grupy kapitatowej. Korzysci, to po prostu wy-
mierne przychody do budzetu panstwa.

O tym jak dziala polska flota offshore w przeddzien budo-
wy morskich farm wiatrowych moéwil Krzysztof Stopierzynski,
Wiceprezes Polskiej Izby Morskiej Energetyki Wiatrowej, gtownie
na przykiadzie wlasnej firmy. Na wstepie podkreslit, ze wszystkie
jednostki dziatajace w jego flocie ptywaja pod polska bandera.

Przekonywal, ze mowiac o biznesie morskim wciaz prowadzi
sie dyskusje ,,w czasach gdy wozono wegiel”. A przeciez rozwigzanie
jest proste, bo na statkach obstugujacych offshore ptywaja nie tylko
marynarze, ale rownie nurkowie i specjalisci wielu profesji, piloci
robotéw, monterzy itd. Wystarczy, ze zalogi bedg zatrudnianie ,,na
wlasnej dziatalnosci” i wszystko staje sie proste.

Krzysztof Stopierzynski prezentujac flote obstugujaca offsho-
re pominal jednostki instytucji publicznych, w tym Uniwersytetu
Morskiego, SAR i urzedéw morskich. Uzasadnial to tym, ze sg to
jednostki finansowane ze $rodkéw publicznych i kreujg nieuczciwg
konkurencje na rynku.

Prof. Adam Weintrit zaprotestowal, podkreslajac, ze Uniwersytet
Morski jest aktywny w rozwoju polskiego offshore, a IMOR brat
udzial w badaniach wszystkich lokalizacji polskich farm wiatrowych.

Plywajace pod banderg francuska norweskie zbiornikowce
LNG wozace gaz do Polski ptaca podatek tonazowy okoto 10 tys.
euro, za wygode rejestru na Cyprze czy Malcie trzeba placi¢ oko-
to 4,4 tys. euro i tak dalej. Z badania opinii spolecznej wynika, ze
wigkszos¢ Polakow chcialaby widzie¢ na polskich statkach polska
bandere. Fani bialoczerwonej czesciej zobacza ja na flagsztoku jach-
tu, statku szkolnego, okretu, czy jednostce offshore, niz polskiego
statku handlowego. Okazuje si¢, ze wygodna bandera jest wciaz
wygodna dla polskiego armatora statku handlowego i promu. Dla
polskiego rzadu réwniez?

Zdjecia: Cezary Spigarski
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Swiat, ktory nadchodzi.
Lokalne i regionalne konsekwencje wyzwan globalnych

Pandemie, wojny, piraci utrudniajg globalizacje. O gospodar-
ce Swiatowej, o globalizacji i jej znaczeniu dla nas — konferencja
w WSAIB - Uczelni Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni. Czy
Polska powinna szukac¢ sobie innego wsparcia? Czy Rosja wprowa-
dzi w Europie swoj ,,mir”? Kto rzadzi §wiatem?

W panstwie bez kontaktéw z szerokim $wiatem dobrze zy¢ sie
nie da - takie stwierdzenia stycha¢ bardzo czesto. Jednak sa rowniez
inne opinie. Niektorzy twierdza, ze globalizacja to zagrozenie, np.
suwerenno$ci, uzaleznienie od najbogatszych. Nie ma to jak samo-
wystarczalno$¢, suwerenno$¢ w jak najwigkszym stopniu. A jezeli
juz zdecydujemy si¢ na wspdtdziatanie to z kim?

O tych problemach dyskutowano 24 maja 2024 roku, w Wyzszej
Szkole Administracji i Biznesu im. Eugeniusza Kwiatkowskiego
(WSAiB) w Gdyni, podczas IV Konferencji pt. ,,Swiat, ktéry nad-
chodzi. Lokalne i regionalne konsekwencje wyzwan globalnych.
Czy globalizacja jest w odwrocie? Czy lancuchy dostaw ulegna
skroceniu? Jakie bedzie miejsce dla polskich firm w §wiatowej go-
spodarce?”.

POLACZENIE MADROSCI I ODWAGI

- W imieniu rektora naszej uczelni, Jego Magnificencji doktora
Tomasza Bialasa pragne przywitaé wszystkich serdecznie w murach
uczelni imienia Eugeniusza Kwiatkowskiego, na dzisiejszej konferen-
cji pod tytutem ,Swiat, ktéry nadchodzi. Lokalne i regionalne kon-
sekwencje wyzwat globalizacyjnych” — méwil dr Maciej Zborowski
— dyrektor Wydziatu Jakosci WSAiB.

Pragne bardzo goraco przywita¢ wszystkich panstwa; w szcze-
golnosci pragne przywita¢ pana Adriana Bellgraua — prezesa Savino
Del Bene Polska; pana Waldemara Pawilczusa — prezesa zarzadu
Baltyckiej Bazy Masowej; Polskie Przedstawicielstwo Portéw
Hamburg; przedstawicieli zarzadu Morskiego Portu Gdynia; pozo-
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statych szanownych gosci, ktdrzy majac na uwadze czas konferen-
cji, nie mogli zosta¢ wymienieni z nazwiska.

Powitana zostala réwniez prezydent WSAIB, pani Regina
Szutenberg.

Patronatu honorowego udzielili konferencji Prezydent Gdyni,
Marszatek Wojewodztwa, Stowarzyszenie Polskich Regionéw
Korytarza Transportowego Baltyk-Adriatyk.

- Swiat, ktéry nadchodzi” - gdy po raz pierwszy uslyszalem
hasto niniejszej konferencji, pomyslatem, ze doskonale ono kore-
sponduje z charakterem naszej uczelni — kontynuowal dr Maciej
Zborowski. - Jestesmy najstarszg niepubliczng uczelnig na Pomorzu
i w tym roku obchodzimy okrgglg 30. rocznice naszej dziatalnosci.
Nasi absolwenci od trzech dekad zasilajg gospodarke przede wszyst-
kim, cho¢ niekoniecznie, w pétnocnej Polsce. Okazujg si¢ nasi absol-
wenci by¢ fachowcami w swoich dziedzinach, ale rowniez osobami,
ktore sq otwarte na zdobywanie nowej wiedzy.

Motto naszej uczelni to zaczerpnigta z Horacego brzmi: ,Sapere
aude” - Odwaz sie by¢ mgdrym. I chyba wszyscy jak tu siedzimy
w tym audytorium zgodzimy sig, ze w dzisiejszych czasach w Swiecie,
ktory nadchodzi, potrzebna jest nie tylko mgdros¢ ale réwniez odwa-
ga - po to, zeby te magdros¢ wcielac w zycie. I wlasnie w polgczeniu
madrosci i odwagi znajdziemy doskonalg ilustracje, doskonate polg-
czenie u swojego patrona uczeni: Eugeniusza Kwiatkowskiego - oso-
by, bez ktorej nie byloby portu i w konsekwencji miasta Gdyni.

Budowa od zera portu w kraju, ktory przeciez nie cieszyl sig szcze-
golnymi preferencjami morskimi, wymagata zaréwno rozumu, mg-
drosci, jak i odwagi.

W programie dzisiejszej konferencji poruszane zostang wysoce
aktualne tematy. Bedziemy przemieszczac sig od ogotu do szczegotu,
od globalizacji widzianej z lotu ptaka, przez specyficzne zagadnienia
z zakresu gospodarki morskiej az po studia konkretnych przypadkéw.
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Jestem przekonany, ze po dzisiejszym dniu bedziemy wszyscy bogatsi
w wiedze, lepiej przygotowani do wyzwat Swiata, ktory nadchodzi.
Musze podziekowaé dwom osobom z naszej uczelni, bez ktorych to
dzisiejsze wydarzenie nie bytoby mozliwe. Sq to osoby w wigkszosci
znane. Podzigkowania pragne ztozy¢ w najbardziej niesprawiedli-
wej kolejnosci, czyli alfabetycznej: na poczgtku pragne podziekowad
naszemu wykladowcy i opiekunowi Kola Logistycznego, doktorowi
Michatowi Grabanowi; naszemu wyktadowcy i kierownikowi Katedry
Logistyki WSAiB, doktorowi inzynierowi Mariuszowi Zieliriskiemu.
Zycze owocnej konferencji, réwnie owocnych rozméw kuluarowych
i oddaje glos panu doktorowi inzynierowi Mariuszowi Zieliriskiemu.

NIE DAJMY SIE ZASKOCZYC

- Po tym wstepie, ktory przedstawil w imieniu rektora pan
Zborowski, trudno cos dodaé - odpowiedzial dr inz. Mariusz
Zielinski — kierownik Katedry Logistyki WSAiB.

- A patrzgc na to jak zmieniala sig logistyka w tym czasie, pa-
trzgc jak to si¢ wszystko zmienia, i pordwnujgc swiat, ktéry nadcho-
dzi, no to mozemy sobie zadac pytanie, jak przewidywalismy, jak
bedzie wyglgdala logistyka, jakie nastgpig zmiany chociazby w tym
zakresie w logistyce przed pandemig, jak to bylo w czasie pandemii,
a jak jest po pandemii.

Widaé, ze niestety, ale niektore nasze przewidywania troszeczke
sig nie sprawdzily, lub musieliSmy je przyspieszy¢. I tutaj zadajgc te
wszystkie pytania sprobujmy w ramach tych wszystkich prezenta-
cji i wyktadow naszej konferencji, ktérg przygotowal pan Michat
Graban i Kolo Logistyczne, zobaczyé czy mamy odpowiedzi, czy na-
dal bedziemy mieli coraz wigcej znakow zapytania, na ktére bedzie-
my chcieli odpowiedziec, réwniez w przysztosci.

Starajmy sig aby ten $wiat, ktory nadchodzi nie zaskakiwal, Ze-
bysmy raczej byli zawsze, w duzym procencie do niego przygotowani.
Dzigkujgc za to, ze paristwo przybyli, réwniez zZycze wszystkim pan-
stwu milej atmosfery na tej konferencji jak réwniez wielu ciekawych
wyktadéw — powiedziat dr inz. Mariusz Zielinski.

POD EGIDA USA

Po co takie spotkanie? Jakie zagadnienia zostang poruszone
idlaczego? O tym mowit wyktadowca, dr Michat Graban - opiekun
Kota Logistycznego WSAiB:

- Tak jak bylo powiedziane, nasze Kolo Logistyczne, ktére za
chwilg przedstawie, jest organizatorem dzisiejszej konferencji - poin-
formowat dr Michat Graban. - Jaka jest jej idea?Przygotowatem kil-
ka slajdow na ten temat. Odwotam sie do tego co dzieje si¢ na swiecie,
a dzieje si¢ naprawde duzo.

Mamy do czynienia z réznymi wydarzeniami od jakiegos czasu.
Pandemia, czy nowe ogniska zapalne, kontekst miedzynarodowy jaki
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zaistnial z powodu wydarzen wczesniejszych. Wyznaczylismy sobie
kilka tez, pytan. Te pytania brzmialyby:

o czy globalizacja jest w odwrocie czy dokonuje sig deglobalizacja?
o czy globalizacja zmienia swoj wymiar, swoj charakter?

Jeszcze 10 lat temu ten termin byl prawie nieznany, a stowo lo-
gistyka byla terminem branzowym. Dzisiaj zdajemy sobie sprawe,
Ze rozwigzania gospodarcze na Ziemi, ktére sie dokonujg czyli wy-
miana handlowa, zachodzg w ramach czegos co nazwano jako ko-
lektografia - polgczenia - taricuch logistyczny, a nie tylko polgczenia
internetowe.

Jakie miejsce bedzie w tym miedzynarodowym porzgdku dla
Polski i dla Polski jako kraju i dla polskich firm?

Wymiefimy te wydarzenia, ktore doprowadzily do bardzo cen-
nego przewartosciowania. Zyjemy konfliktami, ktére ostatnio majqg
miejsce ale tak naprawde te wydarzenia juz stopniowo kietkowaty
wezesniej w réznych takich oznakach kryzysu, ktory jakby zburzyt
ten stabilny wczesniejszy porzgdek, ktory generalnie te swojg sta-
bilnos¢ czerpal z egidy Stanéw Zjednoczonych; pod egidg Stanéw
Zjednoczonych i jej generalnego porzgdku, ktéry Stany Zjednoczone
narzucaly. Niektérzy to kwestionowali, ale ten porzgdek byl jednak
stabilny.

Oczywiscie wielki kryzys gospodarczy to byla pierwsza oznaka
kryzysu 2008 - upadek Banku Lehman Brothers, No ale z punku
widzenia gospodarczego to najwazniejszy jest tutaj wzrost Panstwa
Srodka ~ Chin, ktére catkowicie odwrdcily, do géry nogami, éwczes-
ny porzgdek i taki kluczowy moment dokonat si¢ wlasnie w czasach
tego kryzysu 2008 roku, kiedy Chiny dorosly juz z tym swoim PKB,
z udziatem w handlu miedzynarodowym, z udzialem w inwestycjach
do poziomu réwnego Stanom Zjednoczonym.

Mowi sig, ze to juz nie jest dominacja jednego modelu gospodar-
czego, ale to tez nie jest dominacja jednego modelu politycznego ani
kulturowego.

My zaczynamy dostrzegac ten swiat jako zagrozenie. Pojawiajg
sie wojny, budzi sig Swiat zachodni, pojawiajq si¢ wojny handlowe,
restrykcje, cta, ale tez protekcjonizmy. Paristwo Srodka dzigki protek-
cjonizmowi osigga przewage.

W Europie wojna, na Bliskim wschodzie - wojna, a na oceanach
- piraci. Przegrywamy z nimi, z powodu taniszych towaréw przycho-
dzgcych z Paristwa Srodka.

Trzeci punkt: pandemia koronawirusa, schtodzenie gospodarki.

Dwa lata temu rosyjska agresja na Ukraing, ale co ona powoduje?
Recesje, inflacje, a z punku widzenia taricuchéw dostaw dochodzi do
rekonfiguraciji tego, co dotyczy Jedwabnego Szlaku, czyli tadunki nie
sq wozone juz w takim stopniu jak kiedys drogg lgdowg - Jedwabnym
Szlakiem - ale sq innymi szlakami woZone.

Jest Hutu — punkt zapalny i od razu te szlaki si¢ inaczej uktadajq.

Jeszcze bardziej to wydarzenie z zeszlego roku — wydawato sie ze
nie bedzie ono miato zadnego znaczenia: no co, my tutaj zZyjemy, co
nam wojna izraelsko — palestyriska. Nie bylismy swiadomi tego, jak
duzy to bedzie miato wplyw na tanicuchy dostaw. Okazuje si, ze ma,
bowiem blokada Kanatu Sueskiego, zagrozenia w okolicach Jemenu,
powodujg, ze statki muszqg okrgzaé Afryke, a nie plyng przez Kanat
Sueski. To spowodowato 250 procent wzrostu stawek frachtu, spowo-
dowato ogromng kongesti¢ w portach i tak dalej.

Paradoksalnie, ten pigty czynnik spowodowat troszeczke zmniej-
szenie tego czwartego, gdyz tadunki znowu wrécily na Jedwabny
Szlak, czyli globalizacja powoduje, Ze jesteSmy polgczeni w Swiat.
Jeden impuls powoduje konsekwencje z drugiej strony globu, a nie
zawsze zdajemy sobie z tego sprawe. Na biezgco musimy analizowac
to, co si¢ dzieje, dzigki temu powstajq ciekawe artykuly, dzigki temu
organizujemy takie konferencje jak ta dzisiejsza, ktéra ma na celu
wlasnie odpowiadanie na pytania jak to wszystko bedzie wyglgdao,
jezeli chodzi o powigzania logistyczne.
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Prosze patistwa, jak powiedziatem, skracanie taricuchow dostaw,
czyli mowi sig zeby to bylo bezpieczniejsze, to nie jest tak, ze jezeli
co si¢ dzieje to my sig boimy, Krotsze taricuchy dostaw, z paristwami
blizszymi kulturowo. Inwestycji jest bardzo, bardzo duzo. 10 procent
w portach europejskich to sq inwestycje chitiskie. Generalnie zaczy-
namy sie bac¢, a nade wszystko patrzymy tez z punktu widzenia po-
litycznego i musimy to widziec. Czyli ten porzgdek policentryczny,
wielobiegunowy, dywersyfikowany to jest cos co si¢ naprawde umac-
nia. Jest zagrozenie ale na pewno jest tez cos takiego, ze oprocz Chin
sg Indie.

KRYZYS TO SZANSA?

Ale zagrozen, ryzyk jest duzo wiecej. Ta sytuacja, paradoksal-
nie, zgodnie z chinskim przystowiem, ze kryzys to szansa, stwarza
szanse dla pewnych nowych graczy. Nowych podmiotéw, koordy-
natoréw, ktérzy o ile podejma wysitki, to moga zaistnie¢. Kiedys
to bylo jakby zabetonowane, lancuchy dostaw byly bezpieczne.
Dzisiaj sg bardziej niebezpieczne, ale to stwarza pewne szanse dla
takich krajow jak Polska. To stwarza tez szanse dla naszych firm,
dla naszych portéw morskich. Ale to wymaga duzego, twdrczego
wysitku Zeby si na nowo w tym defigurowanym $wiecie, na nowo si
ulozy¢. To jest naprawde duza szansa, ale tylko wtedy, gdy te szanse
u$wiadomimy sobie i bedziemy potrafili ja wykorzystac. Sytuacja
jest duzo trudniejsza, ale paradoksalnie stwarza pewne szanse dla
nowych graczy.

Zatamat sie dominujgcy porzgdek gospodarczy, ale tez kulturowy.
Dzisiaj $wiat jest bardziej wielobiegunowym, bardziej policentrycz-
nym, sq rozne kultury. Tutaj rola wlasnie Polski czy tez rola kultury
azjatyckiej jest bardzo duza, ale tez rola Polski moze by¢ duza. Moze
byc tez duza rola regionow, kontekstu lokalnego zgodnie z koncepcijg:
mysle¢ globalnie, dziata¢ lokalnie. Nie tylko Polska, ale takze region
pomorski ale takze Gdynia, w ktorej jesteSmy czy tez inne regiony,
inne centra logistyczne, inne miejsca, huby, pod warunkiem tego od-
dolnego zaangazowania.

W zwigzku z tym chciatem zarekomendowaé dwie ksigzki. ,,Czy
przyszlosé nalezy do Azji?”. Azja zburzyla te ukladanki, ale Azja tez
kryzys przechodzi. ,Konektografia”. Kidy,s uwazalismy ze logistyka
to temat branzowy. Dzisiaj jestesmy w pelni Swiadomi tego, Ze za
posrednictwem roznych powigza#, polgczen, ktorymi sq przesylane
towary ale takze telekomunikacyjne tgcza i tak dalej - jestesmy zlg-
czeni z calym Swiatem i dochodzi do réznego rodzaju rekonfiguracji.
Powstajg nowe bieguny wzrostu, huby, a tyki hubami mozemy my
sami zarzgdzac za posrednictwem oddolnych samorzgdowych instru-
mentow.

Proszg patistwa, na dzisiejszej konferencji w zwigzku z tym co
juz tez przedstawitl pan Maciej, bedg trzy tematy, od ogétu do szcze-
g6tu. Pierwszy temat czyli: Czy globalizacja jest w odwrocie. Drugi
perspektyw dla przemystu morskiego i branzy energetycznej i trzeci:
studia przypadku.

Drzisiejszg konferencje organizuje Koto Logistyczne. Pan Piotr
Rewers jest prezesem naszego Kola logistycznego WSAIB i réwniez
bedzie mial prezentacje. Natomiast te naszg konferencje poprowadzi
pani Diana Ostrowska-Langier, ktorg chciatem réwniez przedstawic
i za chwile udziele glosu pani Dianie.

- Teraz chciatem poprosi¢ pana Stanistawa Szultke - dyrektora
Departamentu Rozwoju Gospodarczego Urzedu Marszatkowskiego
Wojewédztwa Pomorskiego - powiedzial dr Michat Graban. -
Dzigkuje paistwu.

KLIMAT W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

Stanistaw Szultka - dyrektor Departamentu Rozwoju
Gospodarczego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomor-
skiego: Gospodarka i tozsamo$¢. Pomorza wobec wyzwan global-
nych.
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Wskutek niepewnej sytuacji swiatowej, zauwazalny jest wzrost
ryzyka inwestycyjnego. Chodzi m.in. o inwestycje w infrastrukture
krytyczng np. w portach, w energetyke. Dyskusje na ten temat sq pro-
wadzone rowniez w Unii Europejskiej. Trzeba si¢ zastanawiaé, z kim
budowac relacje, na jakich rynkach, w kontekscie rywalizujgcych blo-
kow politycznych.

Oprécz powyzszych, istniejq tez wyzwania klimatyczne, bedgce
coraz wigkszym czynnikiem konkurencyjnosci. Dla inwestoréow waz-
ny jest dostep do energii. Dlatego konieczna jest transformacja ener-
getyczna. Pomorskie nie jest obcigzone ,czarng energig” bo nie ma
kopalni wegla. Rozwijanie energii zielonej jest tu czyms naturalnym
- podkreglit dyrektor Stanistaw Szultka. Duze znaczenie maja zapo-
wiedzi budowy farm morskich elektrowni wiatrowych i elektrowni
jadrowe;j.

Wyzwaniem dla wojewddztwa pomorskiego jest tez sztuczna
inteligencja. Potrzebuje ona duzo energii.

Musimy si¢ liczy¢ z zagrozeniami demograficznymi. Na szcze$-
cie, bilans migracyjny w wojewddztwie pomorskim jest dodatni.
Przybywa tu wiele osob.

CENNI IMIGRANCI

Z naszych spostrzezen wynika, ze Pomorze Gdanskie zawdzie-
cza imigrantom bardzo duzo. Tak byto juz przed wiekami, gdy bu-
dowano w Gdansku wspaniale obiekty, fortyfikacje. W II potowie
XIX wieku, gdy obywatele urodzeni na Zutawach i Kociewiu, pod-
niesli range, zycia w Gdansku do poziomu europejskiego. Ludzie
przybywajacy gtéwnie ze wschodu (np. ekspatrianci) ale tez z potu-
dnia i z centrum Polski, wnie$li w bardzo wiele w rozwoj regionu,
juz zaraz po I wojnie $§wiatowej (wspomniany juz patron WSAiB
Eugeniusz Kwiatkowski, a takze Tadeusz Wenda).

Tak jest do dzisiaj, bo potomkowie 6wczesnych imigran-
tow, nadal sg najbardziej tworczy w wojewddztwie pomorskim.
Imigranci se wschodu, z centrum i z poludnia nadal wnosza na
teren np. Trojmiasta i w delte Wisty wiele kreatywnosci, wyna-
lazczosci, innowacyjnoéci, czynigc wojewddztwa pomorskiego
regionem wygodnym do Zycia réwniez np. dla Kociewiakdw,
Kaszubow.

1 Blok tematyczny: Czy globalizacja jest w odwrocie
czy tylko zmienia sie¢ jej charakter?

Janusz Piechocinski - prezes Izby Przemyslowo-Handlowej
Polska-Azja: ,Wplyw miedzynarodowych relacji ekonomicznych
na kondycje Polski’”.

Byly wicepremier Janusz Piechocinski zwrdcit uwage na nie-
ktore niedorzecznosci. Na przyklad, w Kijowie odbyta sie kolejna
konferencja na temat odbudowy Ukrainy, a tymczasem sytuacja na
froncie jest powazna.

Nastgpito spowolnienie rozwoju malych i srednich przedsie-
biorstw. Sg one w trudniej sytuacji; brakuje im p optymizmu odnos-
nie przyszlosci — powiedzial wicepremier Janusz Piechocinski.

Prof. dr hab. Bohdan Jelinski - WSAiB - ,,Sekularne Wyzwania
gospodarki globalnej”.

Wiele procesow wystepujgcych w gospodarce swiatowej ma cha-
rakter niekontrolowalny — méwil profesor Bohdan Jelinski. — I nie-
przewidywalny.

Glowne zagrozenia dla rozwoju gospodarczego patistwa wyda-
jg sig by¢ konsekwencjq globalizacji, czyli rosngcej wspolzaleznosci
w gospodarce Swiatowej. Przejawiajg si¢ one w formie np.: niestabil-
nosci i naglych oraz glebokich zmian kurséw walutowych; nierow-
nowagi bilanséw platniczych panistw; niedoskonatosci i braku mie-
dzynarodowych mechanizméw regulacyjnych; bezrobocia, gléwnie
w krajach rozwijajgcych sig; starzenia spoleczeristw krajow rozwinie-
tych gospodarczo; nieréwnej dystrybucji korzysci komparatywnych
miedzy uczestnikami handlu miedzynarodowego; protekcjonizmu
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ekonomicznego w polityce poszczegblnych paristw; rysujgcy sie niedo-
bor surowcow, gldwnie energetycznych; narastajgce problemy ochro-
ny srodowiska naturalnego — wyliczal prof. Bohdan Jelenski w swej
prezentacji.

Prof. Przemyslaw Gebala — przedsigbiorca, publicysta: ,,Czy
w wielobiegunowym $wiecie jest miejsce na globalne zaleznosci?
Swiat, ktory nadchodzi. Lokalne i regionalne konsekwencje wy-
zwan globalnych”

Globalizacja pasozytuje na lokalnosci? Prof. Przemystaw Gebala
podal m.in. nastepujace argumenty: stabnie pozycja lokalnych do-
stawcOw; rosnie pozycja organizacji i firm waznych systemowo,
zbyt duzych by upa$é; alternatywnos¢ zaopatrzenia w pracowni-
kéw, surowce i polprodukty jest bardziej dostepna globalnie niz
lokalnie; wielkie migdzynarodowe korporacje i firmy panstwowe
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najwiekszych panstw sa potezniejsze niz wigkszo$¢ rzadow; dok-
tryna szoku - czyli komu stuzg wstrzasy?

Musi by kilka Ziem, by wszyscy mogli zy¢ na tym samym pozio-
mie - uslyszeli tez uczestnicy konferencji.

Prof. dr hab. Tomasz Grosse — Uniwersytet Warszawski (pola-
czenie on-line): Przyszto$¢ Europy — ujecie wariantowe.

Byl to wyklad, ktory ukazywal zagrozenia, jakie moga wynik-
na¢ z ostabienia Unii Europejskiej. W takie sytuacji, ucierpia jej
peryferia, a Polska wlasnie znajduje sie na peryferiach UE. Dlatego
powinni$my szuka¢ na przyktad nowych rynkéw zbytu w zwiazku
z recesjg gospodarki niemieckiej.

Europa zachodnia moze utraci¢ swdj prymat i wtedy chyba go
nie odzyska. Gdy dane centrum traci swa pozycje w ukladzie go-
spodarki globalnej, to spycha koszty swej deklasacji na wtasne pe-
ryferium, czyli miedzy innymi na Polske. Niewykluczone wiec, ze
Polska powinna szuka¢ sobie lepszego patrona, szukaé autonomii
regionalnej - radzil prof. Tomasz Grosse.

Istnieje zagrozenie, ze Rosja zaproponuje Europie swoj tad, ,,mir”,
ale raczej Chiny uniemozliwig Rosji podbdj Europy Srodkowej i za-
chodniej — uspokajal prof. Tomasz Grosse.

Prof. dr hab. Henryk Wozniak - WSAiB - Kto naprawde rzadzi
$wiatem...?

Powotlujac sie na ksigzke autorstwa Zbigniewa Brzezinskiego,
doradcy prezydenta USA, pt. ,Between two ages. America’s
role in the technetronic era” pan profesor przypomnial, ze
Zbigniew Brzezinski wzywal do utworzenia ,Wspolnoty Narodéw
Rozwinietych’, sktadajacej sie z Europy Zachodniej, USA i Japonii.

Tradycyjna suwerennos¢ paristw narodowych staje sie coraz
bardziej rozmazana, w miare jak sily transnarodowe, takie jak
miedzynarodowe korporacje, banki i organizacje miedzynarodowe
odgrywajg coraz wigkszg role w ksztattowaniu globalnej polityki
- poinformowal prof. Henryk Wozniak podczas swego wykladu
i przedstawiania prezentacji na ekranie.
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DOMINOWAC BEDZIE
GOSPODARKA ATLANTYCKA

- Chciatem zmienic¢ troche wizje, ktorg mielisSmy w ostatniej
prezentacji, amerykariskqg na wizje chiriskg. Nie tylko rzqdzi pie-
nigdz $wiatem, ale takze produkcja i ustugi — powiedzial prof.
Marek Grzybowski - przewodniczacy Polskiego Towarzystwa
Nautologicznego, prezes Baltyckiego Klastra Morskiego
i Kosmicznego.

- 50 procent samochodow elektrycznych produkowanych jest
w Chinach. Wlasciwie polowa tego co si¢ dzieje w Swiecie, to jest
w Chinach i tam tez rzqdzi pienigdz. Pan profesor méwil, ze PKB
nie jest najlepszym miernikiem, ale jesli popatrzymy na poréwnania:
PKB aktualnie Chin i PKB Stanow Zjednoczonych, jest podobne.
Natomiast jesli mierzymy to wszystko to musimy przelozy¢ jeszcze
na takg rzecz i tutaj pan profesor Henryk Wozniak podrzucit jed-
ng mysl: mysl w pienigdzach. Na wytworzenie PKB tego ktdry jest
w Stanach Zjednoczonych, pracownikowi w Stanach Zjednoczonych
placg za godzing od 30 do 200 - 250 dolaréw srednio. W Chinach
- jedng dziesigta tego. Jaka jest wydajnos¢ gospodarki chiriskiej w ob-
szarze, 0 ktorym zresztqg méwiono zaréwno w produkcji innowacji,
jak i ustug od transportowych po ustugi inne. Wydaje mi sie, ze na to
musimy zwroci¢ uwage, zeby odejs¢ od dolarocentryzmu i amerykan-
skiego centryzmu i patrzenia si¢ czy Ameryka moze nas zbawic, do
kooperacji z tym krajem, ktéry zaczyna dominowac.

Europa odchodzi w przesztos¢ i dominowac bedzie gospodarka
atlantycka. Jesli z nig si¢ zwigzemy w sposob rozsgdny i bezpieczny
to prawdopodobnie wypadniemy z tego rynku jako tylko finalni kon-
sumenci.

W nastepnych dwoch czesciach konferencji, jej program prze-
widywat m.in.:

2 Blok tematyczny:
Perspektywy dla przemystu morskiego i energetyki

Mateusz Kowalewski — prezes zarzagdu Gospodarka Morska Sp.
z 0.0.: ,Porty morskie wobec wyzwan logistycznych i energetycz-
nych i globalizacji — perspektywa polska”

Tomasz Lubicki — niezalezny ekspert/PGE Baltica: ,,Podwojna
transformacja w energetyce wiatrowej. Jakich kompetencji potrze-
bujemy?”

Robert Kuraszkiewicz - publicysta ,Nowa Konfederacja”/
przedsiebiorca; ,Geoekonomia. Cyfrowa rekonfiguracja w gospo-
darce i energetyce”.

Andrzej Szczesniak — ekspert ds. paliw ptynnych: ,,Prad od mo-
rza. Nowy model energetyki w Polsce”

Ireneusz Karaskiewicz — prezes Zwigzku Pracodawcéw Forum
Okretowe: ,,Kondycja polskiego przemystu stoczniowego na tle
trendéw europejskich i globalnych”
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3 Blok tematyczny:
Analiza lokalnych studiow przypadku

Adrian Bellgrau - prezes Savino Del Bene Polska: ,,Rola opera-
tora logistycznego w globalnych tancuchach dostaw na przyktadzie
Savino del Bene”

Waldemar Pawilczus - prezes zarzadu Baltyckiej Bazy Masowej
Sp. z 0.0.: ,,Rola rynku nawozéw sztucznych w fancuchu logistycz-
nym na przykladzie BBM Sp. z 0.0

Piotr Wysokinski — student WSAiB: ,,Port zewnetrzny w Gdyni
na tle $wiatowych trendéw budowy terminali kontenerowych”

Piotr Rewers - student WSAIB, przewodniczacy Kola
Logistycznego WSAIB: ,Globalne pochodzenie lokalnych produk-
tow. Przyktad kraju tulipanow”

Bartlomiej Radziejewski - prezes thinkzine ,Nowa
Konfederacja® (polaczenie on-line): ,Sytuacja geopolityczna.
Rekomendacje dla Polski na przyszto$¢”.

BEZ TRANSPORTU MORSKIEGO, GOSPODARKI
MORSKIE] I PRZEMYSEOW MORSKICH NIE BYLI-
BYSMY W STANIE DZISIA] FUNKCJONOWAC

- Konferencja ,,Swiat, ktéry nadchodzi” ma bardzo dobry tytut.
Bo $wiat zmienia w takim tempie jak zmieniamy smartfony i opro-
gramowanie w komputerach — powiedzial prof. Marek Grzybowski:

- Natomiast co jest istotne, ze w tej konferencji porusza sig szereg
waznych tematow zwigzanych z gospodarkg morskg. Musimy pamie-
taé, ze dzigki przemystom morskim funkcjonuje gospodarka globalna.

Bez przemystow morskich, bez transportu morskiego, bez nowo-
czesnych statkow nie jesteSmy w stanie dokona¢ transformacji ener-
getycznej bo to statki zapewniajg w uktadzie globalnym dostawy do
produkcji farm wiatrowych, dostawy surowcow takze energetycznych,
dostawy surowcow, ktére zapewniajg nam stabilnos¢ gospodarek. Bez
transportu morskiego, gospodarki morskiej i przemystow morskich
nie bylibysmy w stanie dzisiaj dziata¢.

Te dzialalnos¢ operacyjng wspierajg nowoczesne narzedzia
jak technologie satelitarne i technologie informatyczne, ale one tyl-
ko wspierajg i poprawiajg operacyjnos¢ flot, natomiast podstawg
jest teraz transport morski i to surowcow, zaréwno energetycznych,
jak i produkcyjnych. Bez transportu morskiego nie ma szans i moz-
liwosci funkcjonowania pojedynczego czlowieka, Decyzja jednego,
cztowieka to jest decyzja logistyczna: zlozenie zaméwienia w sieci
internetowej wywotuje caly cykl logistyczny, od decyzji produkcyjnej
w Chinach do decyzji transportowej i natadunku towaru w porcie
poprzez transport tego towaru morzem, roztadowania tego towa-
ru i dostarczanie go do klienta koricowego. Kazda decyzja klienta
to jest decyzja logistyczna i takich decyzji mamy miliony dziennie.
Informatyka i technologie kosmiczne tylko wspierajg przeptyw fizycz-
ny towaréw, bez ktorych nie bedziemy mogli funkcjonowac.

Zdjecia: Marek Grzybowski

139



RECENZJE I OMOWIENIA

Jordan Siemianowski

Per Anders Todal, Havlandet. Historia om hava som skapte Noreg,
Bergen 2020, Vigmostad & Bjorke AS, ss. 400

Panstwa nordyckie naleza dzi§ do jednych z najbogatszych
panstw na $wiecie, co powoduje m.in. to, Ze ogoélne zainteresowanie
nimi utrzymuje si¢ na relatywnie wysokim poziomie. Powszechnie
znane s3 dzi$§ takie marki jak IKEA, JYSK, Nokia oraz Equinor.
W kulturze masowej natomiast zadomowito si¢ na dobre poje-
cie hygge, skandynawskie kryminaly czy skandynawski design.
Panstwa nordyckie doceniane sg ponadto za wysoki stopiert demo-
kratyzacji zycia politycznego oraz polityki klimatycznej. Niemniej,
wcigz zwraca sie niewielkg uwage na morski charakter tych panstw
stanowigcy istotny element tozsamosci narodéw nordyckich i ich
kultury. Pietno ,,morskoéci” widoczne jest w Norden niezmiennie
od wiekow.

Problem wplywu morza na Norwegie poruszyt m.in. Per Anders
Todal w monografii Havlandet. Historia om hava som skapte Noreg
(dalej: Havlandet), ktéra po raz pierwszy ujrzala $wiatto dzienne
w 2018 roku za sprawg bergenskiego wydawnictwa Vigmostad &
Bjorke AS i ktora doczekata si¢ wznowienia w 2020 roku. Sam autor
jest dziennikarzem w norweskim czasopi$mie ,,Dag og Tid”, w 2018
roku otrzymal nagrode NTBs sprdkpris przyznawanej dziennika-
rzom za stosowany przez nich jezyk pisany. Warto wspomnie¢ o in-
nych dzietach Todala. Dotychczas spod jego pidra wyszta mono-
grafia Fanden pa flat mark. Historier fra Kviterussland (Oslo 2012),
ponadto jako redaktor opublikowal: Ndr vi kjem til kort, er vi ikke
langt. 103 lause pdstandar pa steingrunn (Oslo 2021), Slag under
beltestanden mda ein berre boye seg for. 93 diskutable sanningar pd

140

steingrunn (wspolredaktor Ragnar Hovland, Oslo 2005). Autor ten
zaangazowal si¢ rowniez jako fotograf w kilku innych publikacjach.

Havlandet zostala napisana w jezyku nynorsk i podzielona jest
na dziewie¢ rozdzialéw utozonych problematycznie, przy jedno-
czesnym braku chronologii, co jednak nie utrudnia percepcji teks-
tu. Koncepcja ksigzki zostata oparta na osobistych relacjach autora
z rejsow po norweskich wodach przy czestokro¢ stosowanym jed-
noczesnie opisie zycia codziennego na trawlerach lub innych typach
statkow. Odwiedzane w ten sposob miejsca staly si¢ przyczynkiem
do siegajacej latami wstecz narracji lub komentarzy do wspotczes-
nych wydarzen zwigzanych z zagadnieniami morskimi Norwegii.
Niejednokrotnie jednak, Todal wykorzystal szerszy kontekst geo-
polityczny nadajac tym samym poszczegolnym rozdziatom nieco
bardziej syntetyczny charakter.

Pierwszy rozdzial rozpoczyna si¢ od pytania i udzielonej na
nie odpowiedzi: Dlaczego podgzamy ku morzu? Dlatego, ze je-
steSmy ludzmi, i bedziemy podgza( tak daleko jak mozemy, ktore
mogloby stanowi¢ motto dla calej ksigzki. W rozdziale tym autor
wyjasnil, ze przediozony dla czytelnika tekst nie jest opowiescia
o morzu jako takim, lecz o morzu norweskim (dei norske hava).
Warto doda¢, ze w szostym rozdziale, Fjordane, uwzglednit tak-
ze znaczenie norweskich fiordéw. Wlasciwie zasadnicza tres¢
publikacji rozpoczyna si¢ od drugiego rozdziatu, w ktérym Todal
opisal dzieje Svalbardu siegajac do 10000 lat wstecz (w rozdziale
6smym takze przytacza najdawniejsze dzieje Norwegii rzucajac
nieco wigcej $wiatla na kulture Fosna sprzed 8300-7000 r. p.n.e.),
Wyspy Niedzwiedzia oraz Grenlandii. Powolat sie rowniez na kro-
nike Saxa Grammaticusa, jak i opisal odkrycia Willema Barentsa
w regionie Morza Karskiego oraz Nowej Ziemi. Wniosek jaki sie
nasuwa po przeczytaniu tego fragmentu ksigzki jest taki, ze naji-
stotniejsze znaczenie tych ziem pozostato niezmienione do czaséw
wspolczesnych, bowiem znany Holender probowal wykorzystaé
szlak arktyczny jako najkrotsza droge prowadzaca z Europy do
Chin, a wigec w zblizony sposéb jaki probuja to dzi$ zrealizowaé
mocarstwa z USA, Chinami i Rosja na czele.

Istotng czes¢ omawianej pracy stanowi wyjasnienie wplywu po-
fowow ryb oraz ssakéw morskich na historie oraz kulture Norwegii.
W tym kontekscie Todal poswiecil poszczegolne podrozdzialy sle-
dziom, makrelom, tososiom, dorszom, sardynkom, a takze wa-
leniom. Co ciekawe, o wiele wieksza wage niz wymienionym ga-
tunkom zwierzat przypisal pokarmowi, ktérym sie Zywia, a wiec
planktonowi. W norweskiej faunie wyréznit poza tym zabnice,
morsy oraz maskonury wplywajace na charakter norweskich wy-
brzezy. Wyjaénil takze proces przetworstwa rybnego i wieloryb-
niczego wyraznie uwypuklajac role Lofotow w produkeji klipfi-
szy, ktora sprawia, ze rejon ten nalezy do jednych z najbogatszych
w Norwegii. Zaznaczyt przy tym, ze wyspa Rest polozona samot-
nie niedaleko od Lofotéw, zamieszkala jest przez zamoznych ludzi
trudnigcych sie ryboléwstwem, ktore wymaga znacznych inwesty-
cji finansowych. Co wigcej, przytoczyl kilka wariantéw obowigzu-
jacych w nauce i dotyczacych znikniecia $ledzi w Skagerraku nie
probujac jednak definitywnie rozstrzygnad, ktora z przytoczonych
wersji jest prawdziwa.

Faune i flore mérz oblewajacych Norwegie Todal opisal rowniez
poprzez przytoczenie szeregu faktéw dotyczacych badan nauko-
wych norweskich biologéw, tj. Erika Pontoppidana, Johana Ernsta
Gunnerusa, Michaela Sarsa, Petera Christena Asbjernsona, Georga
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Ossiana, Fridtjofa Nansena, Bjorna Helland-Hansena. Pozostali
bohaterowie monografii to m.in. norwescy przedsigbiorcy zwigzani
z gospodarka morska. Todal przedstawit sylwetki kilku z nich wy-
jasniajac w jaki sposob wzbogacili si¢ na handlu rybami i ich prze-
tworami. W tym wzgledzie wymieni¢ nalezy Halvora H. Rascha,
Hansa Pettera Melanda, Steinara Olaisena, Trygve Gjedrema oraz
zmarlego w 1927 roku Christiana Bjellanda. Ogromny majatek
ostatniego z wymienionych fabrykantéw, zwanego krélem sardy-
nek, pozwolit mu wies¢ zycie prawdziwego celebryty. Szkoda jed-
nak, Ze autor nie przyblizyl czytelnikowi eksportu zagranicznego
organizowanego w ramach dziatalnosci firm nadmienionych bi-
znesmendw. Innym niedociggnieciem jest brak jakichkolwiek in-
formacji o norweskich armatorach walnie przyczyniajacych sie do
rozwoju gospodarczego, kulturowego oraz spolecznego wielu nor-
weskich miast portowych.

W ksigzce nie moglo zabrakna¢ przyjrzenia sie poszczegélnym
typom lodzi oraz statkéw uzywanych na przestrzeni wiekow, tak-
ze wykorzystywanych przez Holendréw w XVII wieku, czyli tzw.
sildebusse, a wiec pierwszych statkow-fabryk, na ktérych sledzie
pakowano od razu po ztowieniu do beczek i przygotowywano do
sprzedazy. Wazkim tlem tych rozwazan stanowi zburzenie mitu
rozpowszechnionego przez amerykanskiego dziennikarza Marka
Kurlanskyego, wedtug ktérego Baskowie okolo 1000 roku mie-
li rzekomo zajmowa¢ sie polowem dorszy u wybrzezy Pétnocnej
Ameryki (Cod. A Biography of the Fish That Changed the World).
Teza ta zupelnie nie przekonata Todala, ktory konsekwentnie po-
wtarza za norweskimi badaczami fakt obecno$ci norweskich wikin-
gow zaréwno na Grenlandii, jak i w Nowej Fundlandii.

Oczywiscie, uzaleznienie Norwegii od morza rodzi zagrozenia
majace nie tylko charakter regionalny, ale réwniez globalny. Todal
zwrocil uwage na destrukcyjny wplyw na s$rodowisko platform
wiertniczych na morskich roponosnych obszarach Norwegii, poto-
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wy wielorybow (z podkresleniem, ze to Norweg, Svend Foyn, wy-
nalazl harpun), ktére przyczynity si¢ niemalze do catkowitego wy-
tepienia tych zwierzat, a takze na plastikowe odpady zalegajace na
morskich wybrzezach oraz akwenach. Zanieczyszczenia powoduja,
ze ryby zatrute sg dioksynami oraz dioksynopodobnymi polichro-
wanymi bifenylami (PCB) powodujac negatywne skutki zdrowotne
u konsumentdw ryb oraz przetworéw rybnych. W dodatku, autor
smutnie skonstatowal piszac, ze do 2050 roku masa wszelkich od-
padow w wodach morskich przekroczy mase zyjacych w nich ryb.
Moralny wybdr powoduje wcigz wielorybnictwo, ktore z jednej
strony przyczynia sie do u$émiercania waleni, z drugiej za$ stanowi
istotny element norweskiej kultury.

Niestety Todal bezzasadnie zmarginalizowat glebsze nakreslenie
oddzialywania morza na norweska sztuke. Mimo ze w Havlandet
zostaly pokrotce oméwieni tacy malarze jak Peder Balke, Theodor
Kittelsen oraz pisarze — Bjornstjerne Bjornson, Christian Krohg
oraz Johan Bojer, grupa ta jest zbyt skromna, przez co nie odzwier-
ciedla nawet w najmniejszym stopniu motywéw morskich w sztuce
Norwegii. Wystarczy wspomnie¢, ze posréd malarzy nie zostal wy-
mieniony chociazby Hans Gude, tworca stynacy z wielu morskich
pejzazy, a sposrod pisarek — Cora Sandel, autorka znanej powie-
$ci ,,Bare Alberte”, w ktdrej morze symbolizuje wolno$¢ oraz nowe
mozliwosci.

Reasumujgc, propozycja Todala, ma charakter syntezujacy i sta-
nowi kompilacje interesujacych faktow, nie zawsze oczywistych,
nawet dla mieszkancéw Norwegii. Popularnonaukowy charakter
publikacji z pewnoscig przyczynia sie do upowszechnienia wiedzy
o prezentowanym zagadnieniu posréd Nordykow. O wartosci dzie-
ta Todala $wiadczy to, ze w dzisiejszym zalewie informacji na temat
kultury nordyckiej, w ktorej czgsto umniejsza sie role zagadnien mor-
skich, ksiazka ta rodzi potrzebe wydania jej nie tylko w thumaczeniu
na jezyk angielski, ale takze na co najmniej kilkanascie innych.
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Ireneusz Bieniecki
|Izabela Szkurfat

Nieznana publikacja prof. dr. hab. Henryka Dominiczaka o Kaszubskiej
Brygadzie Wojsk Ochrony Pogranicza w Gdansku z drugiej potowy XX wieku

Streszczenie

Pik prof. dr hab. Henryk Dominiczak to znany historyk woj-
skowos$ci. W drugiej potowie XX w. byt autorem szeregu publikacji
dotyczacych Wojsk Ochrony Pogranicza (WOP). Ponizej autorzy
przedstawili opracowanie tego autora, przygotowane do druku
w koncu lat 80. XX w. Dotyczy ono Kaszubskiej Brygady WOP
w Gdansku i jej dziatalno$ci w latach 1945-1988. W zwigzku z tym,
ze nie ukazalo si¢ ono drukiem, jest znane tylko niewielkiej liczbie

czytelnikéw. Pomimo pewnych brakéw, ze wzgledu na prezento-
wang problematyke, warto je zaprezentowac szerszemu gronu od-
biorcéw.

Stowa kluczowe: prof. dr hab. Henryk Dominiczak,
Kaszubska Brygada Wojsk Ochrony Pogranicza w latach 1945-
1988.

Pik prof. dr hab. Henryk Dominiczak syna Jana i Stefanii, uro-
dzit sie 11 stycznia 1928 r. w Sniadkowie Gérnym w dwczesnym
powiecie Garwolin. Od 1 wrzesnia 1935 r. do 26 czerwca 1942 r.
uczeszczat do siedmio klasowej Szkoty Powszechnej. 18 maja 1949 .
zostal zmobilizowany w stopniu szeregowca do Wojska Polskiego
przez Wojskowa Komende Rejonowa (WKR) w Garwolinie.
Od roku 1949 stuzyt w Wojskach Ochrony Pogranicza (WOP).
Poczatkowo od 19 maja 1949 r. do 28 wrzeénia 1949 r. byl strzel-
cem w 23. Brygadzie Ochrony Pogranicza w stopniu szeregowca.
Nastepnie od 29 wrzesnia 1949 r. do 3 wrze$nia 1950 r. stuchaczem
rocznego kursu podchorazych dla podoficeréw zawodowych przy
Oficerskiej Szkole Piechoty (OSP-w charakterze podchorazego).
W latach 1950-1952 pelnil stuzbe wojskowa jako Zotnierz zawodo-
wy w tej formacji. 1 wrzesnia 1950 r. zarzadzeniem Prezydenta RP
zostal mianowany do stopnia chorazego. Od 1 stycznia 1951 r. do
24 kwietnia 1951 r. w stopniu chorazego byt dowddcg 251. straznicy
264. Batalionu w 26. Brygadzie WOP w Przemys$lu. Nastepnie od
24 kwietnia 1951 r. do 21 grudnia 1951 r. dowodca 164. straznicy
263. Batalionu WOP w 26. Brygadzie WOP. Od 21 grudnia 1951 r.
do 15 lutego 1952 r. byt dowddca 156. straznicy 261. Batalionu
WOP w 26. Brygadzie WOP. Do rezerwy zostat zwolniony 13 marca
1952 r. na podstawie rozkazu personalnego MON nr 377 z 13 mar-
ca 1952 r.V Byl tez absolwentem 3-letnigo Korespondencyjnego
Technikum Wodno-Melioracyjnego.

Od 1 listopada 1958 do 31 grudnia 1961 pracowal w dwczesnej
Milicji Obywatelskiej (MO). Absolwent Wydzialu Historyczno-
Filozoficznego Uniwersytetu Wroclawskiego z 1965 r. W 1967 r.
mieszkal w Szprotawie. Od 1 lutego 1967 r. do roku 1973 byt
kierownikiem Muzeum Wilhelma Piecka w Gubinie. Dyrektor
Archiwum Panstwowego w Zielonej Gorze z siedzibg w Starym
Kisielinie w latach 1973-1978.

Od 1 lipca 1981 zastepca kierownika Katedry Historii
i Archiwistyki Akademii Spraw Wewnetrznych (ASW) w War-
szawie. W latach 80. XX w. byl jednym z autoréw opracowania pt.
»Dzieto IT”, ktore znajduje sie¢ w Wojskowym Biurze Historycznym-
Centralnym Archiwum Wojskowym (WBH-CAW) w Warszawie?.

Nastepnie od 15 maja 1986 r. do 1 pazdziernika 1989 zastepca
dyrektora Instytutu Historii i Archiwistyki w ASW w Warszawie,
na stanowisku pulkownika-profesora. Profesor nadzwyczajny od
1988 r. Od roku 1996 prof. zwyczajny. Od 1 pazdziernika 1989 r.
do 31 lipca 1990 r. zajmowal stanowisko pulkownika-profesora
w Kierownictwie Instytutu II w ASW w Warszawie. Byl czestym
gosciem w Dowddztwie WOP w Warszawie (Al Niepodlegtosci
100) oraz jednostkach i pododdziatach WOP ( w tym réwniez na
Wybrzezu). Autor szeregu publikacji na temat WOP i organéw bez-
pieczenstwa PRL, ktore ukazaly sie drukiem (zobacz zalacznik)?®.

* Ok %

Publikacja bedgca przedmiotem niniejszej recenzji nosi tytul
»Kaszubska Brygada Wojsk Ochrony Pogranicza i jej dziatalnos¢
w latach 1945-1988” i jest sygnowana imieniem oraz nazwiskiem
H. Dominiczaka, a takze miejscem i rokiem wydania (Warszawa
1990)*. Jeden z jej nielicznych egzemplarzy-w postaci maszynopisu-
-znalazt si¢ w rekach autoréw niniejszego oméwienia. Opracowanie
to powstalo zapewne z inicjatywy éwczesnego (ostatniego) dowdd-
cy Kaszubskiej Brygady Wojsk Ochrony Pogranicza (KB WOP)
w Gdansku - ptk. mgr. Jerzego Wieckowskiego”, tuz przed rozwig-
zaniem tej formacji i powstaniem wspdlczesnej Strazy Granicznej
(SG). Jej autorem byl wspomniany powyzej ptk prof. dr hab.
H. Dominiczak-6wczesny pracownik naukowy ASW Warszawie.

Niestety cezury ww. pracy sa, w ocenie autoréw niniejszego
omowienia, tylko czesciowo uzasadnione. Pierwsza z nich (rok
1945) mozna uzna¢ za trafng i nie budzaca watpliwosci czytelni-
kow. Wiaze sie ona z zakonczeniem II wojny swiatowej, objeciem
ochrony granic 6wczesnego panstwa polskiego przez zolnierzy
frontowych i powstaniem specjalistycznej formacji przeznaczonej
do ochrony granic-WOP.

Natomiast duze watpliwosci, nie tylko autoréw tego tekstu, sg
zwigzane z konicowy data tego opracowania-rokiem 1988. Wynika
to z faktu, Ze w roku 1988 nic szczegolnego w dzialalnosci formacji
WOP sie nie wydarzyto. Dopiero bowiem w koncu lat 80. XX w.
nastapily kolejne, wewnetrzne zmiany organizacyjne w tej forma-

Y Archiwum Strazy Granicznej (dalej ASG) w Szczecinie, Karta ewidencyjna Henryka Dominiczaka s. Jana.

? Informacje wiasne autorow.

? L Bieniecki, Wojska Ochrony Pogranicza 1945-1985 (recenzja ksigzki Henryka Dominiczaka), ,Wojskowy Przeglad Historyczny” 1986, nr 1, s. 218-220.

Y H. Dominiczak, Kaszubska Brygada Wojsk Ochrony Pogranicza i jej dziatalnos¢ w latach 1945-1988, Warszawa 1990, s. 1-169 (kopia w posiadaniu autoréw).

L Bieniecki, Noty biograficzne wybranej kadry kierowniczej formacji ochraniajgcych polska granice morska w latach 1945-1991, cz. 3, ,,Biuletyn COS SG”, Koszalin
2014, nr 1, s. 69. Z tytutu napisania ww. pracy i przekazania jej do Kaszubskiej BWOP w Gdansku Nowym Porcie jej autor otrzymat stosowne honorarium.
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cji. Pierwotnie zamierzano reformowac istniejaca dotychczas for-
macje (WOP), bowiem jeszcze w my$l zarzadzenia dowédcy WOP
nr pf 27 z 6 kwietnia 1988 r. powotano w Dowddztwie WOP zespot
oficeréw, ktory w terminie do 30 wrze$nia 1988 r. mial opracowac
i przedstawi¢ Radzie Wojskowej WOP-koncepcje rozwoju i dosko-
nalenia operacyjnego systemu ochrony granicy panstwowej w la-
tach 1989-1991°.

Dopiero pdzniej pojawila sie wizja utworzenia nowej formacji,
przeznaczonej do ochrony polskich granic. Zgodnie z zarzadze-
niem dowddcy WOP nr 6 z 20 lutego 1989 r. w sprawie przygo-
towania koncepcji perspektywicznych zmian w systemie ochrony
granicy morskiej w terminie do 31 pazdziernika 1989 r. zamierzano
przygotowac i przedstawi¢ perspektywiczna koncepcje zmian w sy-
stemie ochrony tej granicy”.

Dlatego tez konicowa cezure omawianego opracowania (rok
1988) nalezy uznac za sztuczng i nie majgca merytorycznego uza-
sadnienia. W naszej ocenie nalezaloby ja raczej przesunaé¢ w gore
i zakonczy¢ dzieje Kaszubskiej BWOP na roku 1991, tj., roku za-
koriczenia dziatalnoéci calej formacji (15 maja)®.

Prezentowane opracowanie zostalo poprzedzone spisem treéci
(2 strony), stowem od autora (2 strony) oraz wstepem (6 stron) i li-
czy 169 stron tekstu (100%-bez zdje¢). Sktada sie ono z pieciu roz-
dzialéw oraz literatury przedmiotu.

Konstrukgja tej pracy ma uktad problemowy, a w poszczegél-
nych rozdzialach zaprezentowano nastepujace problemy:

o Tworzenie podstaw ochrony granicy morskiej po zakonczeniu

IT wojny $wiatowej (1945-1946)-Rozdzial I;

o Geneza i rozwdj organizacyjny Kaszubskiej Brygady Wojsk

Ochrony Pogranicza (1945-1988)-Rozdzial II;

« Drzialalno$¢ operacyjna Kaszubskiej Brygady WOP 1945-1988

- Rozdzial I11;

o Udzial Kaszubskiej Brygady Wojsk Ochrony Pogranicza w zwal-

czaniu przestepstw granicznych (1945-1986)-Rozdziat IV;

o Praca polityczno-wychowawcza i szkoleniowa w Kaszubskiej

Brygadzie WOP (1945-1988)-Rozdzial V.

W ocenie autoréw niniejszego omoéwienia konstrukgja tej pracy
réwniez budzi pewne watpliwosci.

Po pierwsze-zastosowanie nazwy Kaszubska Brygada WOP do
calego okresu funkcjonowania jednostki tej formacji w Gdansku
jest niezasadne, bowiem obowigzywala ona od roku 1958, a wigc
w koncowce lat 50. oraz dekadzie lat 60. 70. i 80. XX w. Dlatego
tez nalezalo by raczej zastosowa¢ inne okreslenie np. jednostka
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ochrony granicy morskiej w Gdansku, bowiem oficjalna nazwa
16. Kaszubska Brygada Wojsk Ochrony Pogranicza zostata wpro-
wadzona dopiero na podstawie zarzadzenia nr 075/58 MSW z dnia
22 kwietnia 1958 r.” Rdwniez sam autor stwierdza (na stronach 26-
63), ze nazwa Kaszubska Brygada WOP byta kolejng nazwa jaka na-
dano tej jednostce po 4. Oddziale Morskim WOP (rozkaz NDWP
nr 0245/0rg. z 13 wrzesnia 1945 r.), 12. Gdanskim Oddziale WOP
(rozkaz NDWP nr 0153/Org. z 21 wrzeénia 1946 r.), 4. Brygadzie
WOP (rozkaz MON nr 055/Org. z 20 marca 1948 r.), 16. Brygadzie
WOP (rozkaz MBP nr 043/0rg. z 3 czerwca 1950 r.).

Tak wigc nazwa 16. Kaszubska Brygada WOP obowigzywa-
fa dopiero od 22 kwietnia 1958 r. natomiast nazwa Kaszubska
Brygada WOP (bez 16.) od 29 stycznia 1976 r. (zarzadzenie org.
MSAW nr 05/0rg. z 29 stycznia 1976 r. oraz Dowddztwa WOP z 17
lutego i 25 lipca 1976 r.). Funkcjonowata ona do konca istnienia tej
jednostki w Gdansku (15 maja 1991 r.). Natomiast w pierwszych
latach jej dziatalno$ci (1945-1958), w odniesieniu do tej jednostki,
obowigzywaly inne nazwy'".

Ponadto w rozdziale IV dotyczacym zwalczania przestepstw
granicznych na odcinku Kaszubskiej BWOP gérna cezura doty-
czy roku 1986, co kioci si¢ z cezurg okreslong przez autora w ty-
tule opracowania (rok 1988). W rzeczywisto$ci, w tej partii tekstu
przytoczono dane dotyczace tego zagadnienia za lata 1983-1984
(s. 134), a wiec do roku 1986 brakuje jeszcze dwdch lat. Natomiast
z okresu 1981-1986 przytoczono tylko informacje dotyczace zZolnie-
rzy Batalionu Portowego WOP i Granicznej Placowki Kontrolnej
(GPK) w Gdyni (dowddcy-pplk Wiestaw Koziot i pptk Ludwik
Kruczek). Jednak batalion ten byt tylko jednym z dwdch batalio-
n6éw portowych (obok batalionu Portowego WOP w Gdansku)'?,
a GPK w Gdyni tylko jedna z kilkunastu GPK funkcjonujacych na
odcinku tej jednostki, nie méwiac o straznicach nadmorskich tej
BWOP.

Jak wspomniano powyzej w sklad tego opracowania wchodzi
pie¢ rozdziatow.

Rozdzial pierwszy (najmniejszy) liczy 16 stron tekstu (9%)
i nosi tytul ,,Tworzenie podstaw ochrony granicy morskiej po zakori-
czeniu I wojny Swiatowej (1945-1946)”. Jego zawarto$¢ stanowia
trzy problemy, noszace nastepujace tytuly: zagadnienia ogodlne,
obsadzanie granicy przez jednostki frontowe Wojska Polskiego
i ochrona wybrzeza gdanskiego przez Milicje Morska

Rozdzial drugi zostal zatytulowany ,,Geneza i rozwdj organiza-
cyjny Kaszubskiej Brygady Wojsk Ochrony Pogranicza (1945-1988)”.
Liczy on 39 stron tekstu, co stanowi 23% caloséci. Na jego zawartos¢

®  Archiwum Strazy Granicznej (dalej ASG) w Szczecinie, Akta DWOP, sygn. nr 2714, t. 4, Zarzadzenie dowodcy WOP (gen. dyw. E Stramika) nr pf 27 z 6 kwiet-
nia 1988 r. w sprawie powolania zespotu do opracowania koncepcji rozwoju i doskonalenia operacyjnego systemu ochrony granicy panstwowej. Zgodnie z tym

dokumentem w sklad tego zespoltu weszto szesciu oficeréw. Byli to:

- ptk Roman Lisikiewicz (przewodniczacy-Zarzad Zwiadu WOP),
- plk Ryszard Batuk (Zarzad Zwiadu WOP),

- ptk Marian Manikowski (Sztab WOP),

- pltk Ludwik Rokicki (Oddziat Kadr WOP),

- ptk Henryk Wodejko (Zarzad Techniki i Zaopatrzenia WOP),

- pptk Zbigniew Wozniak (sekretarz-Zarzad Zwiadu WOP).

7 ASG w Szczecinie, Akta DWOP, sygn. nr 2884, t. 251, Zarzadzenie dowddcy WOP nr 6 z 20.02.1989 ., s. 1-2.

® 1. Bieniecki, Wojska Ochrony Pogranicza w systemie ochrony i obrony granicy morskiej Polski w latach 1965-1991, Wydawnictwo Naukowe Akademii Pomorskiej

9)

10)
11)
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w Stupsku, Stupsk 2015, ss. 480 (rec. W. Parus, Ireneusz Bieniecki, Wojska Ochrony Pogranicza w systemie ochrony i obrony granicy morskiej Polski w latach 1965-
1991, Stupsk 2015, ss. 480, ,Nautologia’, 2016, nr 153, s. 97-99; oraz I. Szkurlat, Ireneusz Bieniecki, Wojska Ochrony Pogranicza oraz ich miejsce w systemie ochrony
i obrony granicy morskiej Polski w latach 1965-1991, Wydawnictwo Naukowe Akademii Pomorskiej w Stupsku, Stupsk 2015, s. 480, Biuletyn ,,Problemy Ochrony
Granic”, CSSG w Ketrzynie, nr 55 z 2017 r., 5.169-171; oraz W. Parus, Ireneusz Bieniecki, Wojska Ochrony Pogranicza oraz ich miejsce w systemie ochrony i obrony
granicy morskiej Polski w latach 1965-1991, Wydawnictwo Naukowe Akademii Pomorskiej w Stupsku, Stupsk 2015, s. 480, Biuletyn ,,Problemy Ochrony Granic’,
CSSG w Ketrzynie, Ketrzyn 2017, nr 55, s. 173-177).

ASG w Szczecinie, Akta DWOP, sygn. nr 1405, t. 2, Zarzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych Wi Wichy nr 075/58 MSW z dnia 22 kwietnia 1958 r., s. 1 (odpis
w zbiorach autoréw).

Z. Jackiewicz, Wojska Ochrony Pogranicza 1945-1991. Krotki informator historyczny, Wydawnictwo Centrum Szkolenia Strazy Granicznej, Ketrzyn 1998, s. 73-79.
L. Bieniecki, Udziatl zotnierzy Wojsk Ochrony Pogranicza w zabezpieczeniu polskich portow morskich w latach 1965-1991, [w:] Bezpieczeristwo i ochrona por-
tow morskich oraz miast portowych (materiaty z VII Miedzynarodowej Konferencji Naukowej >>Zarzadzenie Kryzysowe<< ,,Bezpieczenistwo regionalne” pt.
Bezpieczenstwo i ochrona ludnosci oraz infrastruktury krytycznej wybrzeza i miast regionu nadmorskiego zorganizowanej przez AP w Stupsku, AMW w Gdyni
i Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie odbytej w Gdyni 26.06.2010 r.), Gdynia 2009, s. 1-26.
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sklada sie osiem podrozdzialéw, ktére poswigcono nastepujacym

zagadnieniom:

o powolaniu WOP,

o 4. Oddzialowi Wojsk Ochrony Pogranicza,

o 12. Gdanskiemu Oddzialowi Wojsk Ochrony Pogranicza,

» Kaszubskiej Brygadzie Wojsk Ochrony Pogranicza,

o 12. Brygadzie Wojsk Ochrony Pogranicza,

o Przeobrazeniom w strukturze organizacyjnej Kaszubskiej
Brygady WOP w latach 1956-1964,

o Przeobrazeniom w strukturze organizacyjnej 16. Kaszubskiej
Brygady Wojsk Ochrony Pogranicza w latach 1965-1971,

o Zmianom w strukturze organizacyjnej Kaszubskiej Brygady
WOP w latach 1971-1988.

Rozdzial trzeci (najobszerniejszy) liczy 41 stron tekstu (24%)
inosi tytut,, Dzialalnos¢ operacyjna Kaszubskiej Brygady WOP w la-
tach 1945-1988”. Na jego zawarto$¢ sklada sie pie¢ podrozdzialow
poswieconych nastepujacym zagadnieniom:

«  Wypracowanie form ochrony granicy przez Milicje Morska,

o Zasady pelnienia stuzby w latach 1946-1948,

o Charakterystyka systemu ochrony granicy w latach 1949-1956,
o Zmiany w systemie ochrony granicy morskiej w latach 1957-

1965,

o Zmiany i doskonalenie systemu ochrony granicy morskiej w la-

tach 1966-1988.

Takze w tym rozdziale tylko niewielki fragment tej partii teks-
tu poswigcono dzialalnosci zolnierzy tej jednostki WOP w okresie
stanu wojennego (s. 99-101). Sadzimy, ze ze wzgledu na specyfike
zadan realizowanych w tym czasie przez zotnierzy problematyka ta
powinna zosta¢ szerzej potraktowana'?.

Rozdzial czwarty zostal zatytutowany ,Udzial Kaszubskiej
Brygady Wojsk Ochrony Pogranicza w zwalczaniu przestepstw gra-
nicznych (1945-1986). Liczy on 33 strony (20% calo$ci opracowa-
nia). Jego zawarto$¢ stanowig trzy zagadnienia:

o Poczatki ruchu osobowego i jego kontrolowanie przez Milicje

Morska,

« Osobowy ruch graniczny i zwalczanie nielegalnych przekro-
czen granicy,
o Zwalczanie przemytnictwa.

Ostatni rozdzial piaty nosi tytul ,Praca polityczno-wycho-
wawcza i szkoleniowa w Kaszubskiej Brygadzie WOP (1945-1988)”.
Liczy on 32 strony tekstu (19% calosci), a jego zawartos¢ stanowia
cztery nw. podrozdzialy:

« Powstanie i rozwdj organizacyjny aparatu politycznego,
 Praca polityczno-wychowawcza w latach 1946-1956,

o Praca polityczno-wychowawcza w latach 1956-1988,
 Inne elementy pracy polityczno-wychowawczej.

W ostatniej partii tego rozdzialu mozna mie¢ uwagi do zasto-
sowania przez autora sformulowania ,elementy”, bowiem w tej
formacji (WOP) okreslenie to byl zarezerwowane dla ugrupowan
stosowanych w stuzbie granicznej, w ochronie granicy panstwowe;j.
Prof. Dominiczak, ktory byla autorem licznych opracowan z za-

kresu dziejow tej formacji (patrz zalacznik) powinien to wiedziec.

Piszg o tym autorzy podstawowego regulaminu obowiazujacego

w tej formacji do konca jej funkcjonowania, ktorzy na stronie 25

i 26 tego opracowania stwierdzaja, ze ,,(...) W rozumieniu niniej-

szego regulaminu elementem stuzby granicznej jest jeden lub wigcej

uzbrojonych zotnierzy WOP wyznaczonych do ochrony granicy pan-
stwowej (...)""2.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz autor podczas pisania tej monogra-
fii nie ustrzegl sie btedéw. Na koncu pierwszej strony , Literatury
przedmioty” znajduje si¢ praca magisterska napisana w Wyzszej
Szkole Pedagogicznej (WSP) w Gdansku (w roku 1968) pt. ,Ochrona
granicy patristwowej na terenie wojewddztwa gdatiskiego w latach
1945-1948”. Jednak jej autorem nie jest Z. (Zygmunt) Dunodzinski,
a Zygmunt Dziubinski-dlugoletni dowddca batalionu portowe-
go WOP w Gdansku i Gdyni oraz szef Sztabu Kaszubskiej BWOP
w Gdansku'?. Takze na ostatniej stronie ww. opracowania brak jest
imienia (Arkadiusz) przy nazwisku Ogrodowczyk-ktory byl auto-
rem publikacji pt. ,Pomorze przywrécone”.

Ponadto w omawianym tekscie stwierdzono nastepujace uwagi:
o W opracowaniu brakuje wykazu zastosowanych skrétow, cho-

ciaz autor uzywa ich calkiem sporo np. WP, 9 DP, NDWP, 8 DP,

10 pulk KBW (s. 18), OW, PPK, DOW (s. 28), PKRR (s. 52),

MGPK (s. 53), KRG (s. 93), SELR (s. 94), POWT (s. 96) i inne;
 Brakuje réwniez indeksu nazw geograficznych, a nazwy miejsco-

wosci wystepuja np. na stronach 15, 33, 34, 44, 56 oraz innych;

o W tekécie nagminnie nie podaje si¢ imion przed nazwiskami,
badz podaje si¢ tylko pierwsza litere imienia np. B. Bronikowski
(s.20), np. na s. 45-46, 48-49, 58, 61, 151, mjr J. (Jozef) Staszczyk,
pplk W. (Wlodzimierz) Sitkowski, pplk J. (Jan) Mrozek, mjr
J. (Jan) Jakubaszek, kpt. H. (Henryk) Szrama, por. W. (Wtadystaw)
Krugty, chor. H. (Henryk) Taborowski (s. 157) i innych;

o Na s. 9 blednie podano nazwe okretu liniowego ,Gneisenau”
zatopionego w Gdyni (w tekscie jest ,,Gnreisenau”);

« Nas. 10 znajduje si¢ tekst >>Pierwszych 354 rodakéw przyby-
to do kraju 6 paZdziernika 1945 r. statkiem bandery szwedzkiej
»Kronprinsen Ingrid”.<< Zostal on powtérzony na s. 105 pre-
zentowanego opracowania, jednak w tym przypadku nazwa
ww. statku zostala zmieniona na ,Kranprinsessan Ingrid”, co
$wiadczy o znacznej niedokladnosci autora;

o Nas. 9 w przypisie 6 tres¢ przypisu jest bardzo lakoniczna,
bowiem autor w ,,Dzienniku Baltyckim” pominal jego numer,
tytul artykulu oraz strone. Podobnie rzecz ma si¢ z treécig przy-
pisu 7 na stronie 10;

o Nas. 32 w przypisie 9 brak jest sygnatury oraz informacji za
jakie lata jest ,Kronika Kaszubskiejf BWOP”, podobnie na s. 53
przypis 33, na s. 56 przypis 36, na s. 98 przypis 36;

o W tekscie opracowania autor stosuje nieobowigzujace nazewni-
ctwo np. baony (s. 27 i 100);

o W przypisie 19 na s. 39 autor blednie podaje, iz ,,(...) W latach
szescdziesigtych na terenie koszar Kaszubskiej Brygady WOP
(w Gdansku Nowym Porcie-I.B., 1.S.) wybudowano okazaty
gmach (...)”. Mialo to miejsce dopiero w latach 80. XX w;

o Nas. 40 i powtornie na s. 70 autor blednie podaje iz koman-
dor Roman Somnicki byt pogranicznikiem (funkcjonariuszem
Strazy Granicznej) z okresu miedzywojennego';

12 1. Bieniecki, Nadmorskie brygady WOP i MBOP w okresie stanu wojennego, ,Biuletyn Historyczny Muzeum Marynarki Wojennej’, Gdynia 2007, nr 22, s. 179-203;
oraz L. Bieniecki, Morska Brygada Okretéw Pogranicza w okresie stanu wojennego (1981-1983), [w:] 100 lat resortu spraw wewnetrznych w Polsce (1918-2018), red.
P. Majer, E. Zagajewska-Rytlewska, Wydawnictwo Uniwersytetu W-M w Olsztynie, Olsztyn 2018, s. 266-281.

9 Regulamin stuzby granicznej. Cz. I-zasady ogélne, Wydawnictwo MON, Warszawa 1968, s. 25.

9 Zobacz 1. Bieniecki, Noty biograficzne wybranej kadry kierowniczej formacji ochraniajgcych polskg granice morskg w latach 1945-1991, cz. 1, ,,Biuletyn COS SG”,

Koszalin 2013, nr 3, s. 83.

19 Zobacz 1. Bieniecki, Kmdr por. Roman Somnicki organizator morskiej stuzby WOP (1896-1976), ,Biuletyn COS SG” 1997, nr 3, s. 81-87; oraz L. Bieniecki,
Komandor porucznik Roman Somnicki organizator morskiej stuzby Wojsk Ochrony Pogranicza, [w:] Kierownicza Kadra Polskiej Marynarki Wojennej w latach
1918-1989 (materialy z konferencji w Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni w dniu 27.11.2003 r.), Wydawnictwo AMW, Gdynia 2004, s.117-124.
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o Nas. 61 autor blednie podaje, iz ,,(...) ptk Jerzy Wieckowski, (...)
przez wiele lat byt zastepcg dowodcy brygady WOP w Koszalinie
(...)";

o Brak zrodta pod tabelg nr 7 na s. 62;

o Na stronie 103 zamiast stowa ,,wykrywanie” powinno by¢ ,,wy-
konywanie”.

Opracowanie H. Dominiczaka zamyka ,Literatura przedmio-
tu”, ktora na trzech stronach zawiera trzy bloki tematyczne: mate-
riaty archiwalne (3), opracowania (51) oraz prase i czasopisma (3).

W dniu 19 listopada 1990 r. weszly w zycie ustawy z 12 pazdzier-
nika 1990 r. ,,O Strazy Granicznej” i ,Ochronie granicy parnstwowe;j”.
Jednocze$nie trwaly prace nad przeformowaniem formacji WOP
w SG. Rok 1991 byl ostatnim rokiem funkcjonowania Kaszubskiej
Brygady WOP w Gdansku. W nowo powstalej formacji ochra-
niajacej polskie granice-Strazy Granicznej (SG) utworzono jedna
jednostke-Morski Oddziat Strazy Granicznej (MOSG) z siedziba w
Gdansku, ktory zajat si¢ ochrong calego polskiego Wybrzeza'”.

Pomimo stwierdzonych uwag ww. opracowanie poswiecone
KB WOP w Gdansku piéra H. Dominiczaka warte jest polecenia
wszystkim pasjonatom historii formacji ochraniajacych polska gra-
nice morskg.
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Wybrane publikacje prof. dr. hab. H. Dominiczaka
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19 Zobacz 1. Bieniecki, Noty biograficzne (...), cz. 3, 5. 69.
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dyczno-metodologiczny), Wydawnictwo WSP w Czestochowie,
Czestochowa 1996.

11. W walce o Polskg Ludowg. Udzial Wojska Polskiego w prze-
obrazeniach ustrojowo-spolecznych i gospodarczych 1944-1948,
Wydawnictw MON, Warszawa 1980.

12. Wojska Ochrony Pogranicza w latach 1945-1948, Wydawnictwo
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13. Wrocilismy na Ziemie Lubuskg. Udzial Wojska Polskiego w za-
siedlaniu i zagospodarowaniu Ziemi Lubuskiej 1945-1948,
Wydawnictwo MON, Warszawa 1974.

14. Wstep do badari historycznych, Wydawnictwo WSP w Czesto-
chowie, Czgstochowa 1998.

15. Zarys  historii  Wojsk  Ochrony  Pogranicza  1945-1985,
Wydawnictwo Zarzadu Politycznego WOP, Warszawa 1985.

16. Zarys metodologii historii, Wydawnictwo WSP w Czestochowie,
Czestochowa 1995.

17. Z dziejow politycznych Polski (1944-1984), wspolautorzy
Ryszard Halaba, Tadeusz Walichnowski, Wydawnictwo Ksigzka
i Wiedza, Warszawa 1984.

18. Zotnierze granicznych drég, Wydawnictwo MON, Warszawa 1984.

17 1. Bieniecki, Morski Oddziat Strazy Granicznej (1991-1996), ,Przeglad Morski” 1996, nr 10, s. 58-71; oraz . Bieniecki, I. Szkurtat, Morski Oddziat Strazy
Granicznej i jego dziatalnos¢ na rzecz ochrony srodowiska na przetomie XX i XXI wieku [w:] Bezpieczeristwo patistw Europy Srodkowo-Wschodniej w kontekscie
zagrozen ekologicznych, red. A. Szulczewski, Wydawnictwo Naukowe Akademii Pomorskiej w Stupsku, Stupsk 2017, s. 11-32.
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Marek Grzybowski

Radostaw Marciniak ,,Odrodzenie zeglugi”

Radostaw Marciniak wydal niedawno publikacje pod wiele
obiecujacym tytutem ,,Odrodzenie zeglugi” W bogato ilustrowanej
ksigzce wiecej jest bowiem informacji o $wietlanej historii polskiej
zeglugi, niz o obiecujacych perspektywach. Lista sponsordw jest
znaczna, a zabraklo w niej armatordéw, o ktorych historii mozemy
na kartach ksigzki przeczytaé. Czytelnik otrzymuje dobre kompen-
dium podstawowej wiedzy o rozwoju polskiej zeglugi na przestrze-
ni 100 lat z licznymi zdjeciami.

Autor dedykowal ksigzke Julianowi Rummlowi, gdynianinowi
i ojcu polskiej zeglugi. Przypomnijmy, ze to Rummel byl aktywnym
oredownikiem budowy portu w Gdyni. To on, jeszcze w 1918 r.
na spotkaniu Polakéw w Petersburgu wygtosil referat pt. ,Polska
a wyjsécie do morza”. Byt wtedy ponad 10 lat cztonkiem Panstwowej
Rady Zeglugi w Petersburgu oraz cztonkiem honorowym rosyjskich
dzialaczy zeglugowych. Byl sekretarzem sekcji morskiej w eksklu-
zywnym Rosyjskim Cesarskim Towarzystwie Technicznym. Wiec
o potrzebie budowy polskiej gospodarki morskiej, a szczegdlnie
portéw i zeglugi, byt przekonany i starat sie przekonywa¢ innych.

Gdy w 2021 r. zostal cztonkiem zarzadu ,,Polbalu” w Warszawie,
wykorzystat kontakty towarzyskie, bo popularyzowa¢ sprawy mor-
skie w srodowisku politykéw, postow i urzednikow. ,Wyktocat sie
z marszalkiem Sejmu RP Trampczynskim, ktérego przekonano do
idei budowy portu w Tczewie oraz udowadnial, ze ,w Gdyni moze
by¢ port niewielki, czwartorzedny, pomocniczym, a najpredzej port
specjalny np. rybacki” - piszag Malgorzata Sokotowska i Wistawa
Kwiatkowska (Gdynskie Cmentarze, Gdynia 2003).
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Kiedy w1921 r. zostal dyrektorem warszawskiego Biura Ligi
Morskiej jezdzil po kraju z odczytami, publikowal w prasie artykuly
popularyzujace sprawy morskie. W 1923 r. wydrukowat ksiazke pt.
»Port w Gdyni”, ktéra miata duze znaczenie w popularyzacji budo-
wy portu w Gdyni. Ksigzke przettumaczono na francuski.

HISTORIA NIEKOMPLETNA

Autor we wstepie zastrzega sig, Ze nie zaprezentowatl komplet-
nej historie polskiej zeglugi, a raczej wyeksponowatl kluczowe zda-
rzenia, ktére mialy miejsce w czasie okoto stu lat Polski Morskiej.
Krotki rozdziat I. zawiera informacje o najwazniejszych nabytkach,
w tym polskich flagowych transatlantykach. Kolejne dwie strony
poswiecono polskim statkom ,w wojennej stuzbie”. Rozdzial nie-
zbyt fortunnie ilustrowano plongcym statkiem m/s ,Chrobry”.
A przypomnijmy, ze liczna flota polskich statkéw brata udziat
w konwojach oraz w operacji ladowania aliantéw w Normandii.

Przypomnijmy, ze Marynarka Wojenna RP skierowala do
ostony operacji desantowej krazownik ORP ,Dragon” z dowdd-
ca kmdr por. Stanistawem Dzienisiewiczem oraz niszczyciele:
ORP ,,Blyskawica” - dowddca kmdr por. Konrad Namie$niowski,
ORP ,,Piorun” - dowddca kmdr ppor.Tadeusz Gorazdowski, ORP
»Krakowiak” - dowddca kmdr ppor. Wszechwlad Maracewicz
i ORP ,,Slazak” - dow6dca kmdr por. Romuald Natecz-Tyminski.
Operacje zabezpieczaly rowniez kutry artyleryjskie i torpedo-
we z polskimi marynarzami. Do transportu wojsk i wyposazenia
wykorzystano statki Polskiej Marynarki Handlowej: ,,Modlin’,

Nautologia 2024, nr 161



» Kmicic”, ,Kordecki”, ,,Chorzow, ,,Narocz’, ,Wilno”, ,, Katowice”,
»Krakow” i ,,Poznan’.

Rozdziat III., to pochwata rozwoju polskiej zeglugi w czasach
PRL-u. Czytelnik znajdzie tu informacje o przeksztalceniach or-
ganizacyjnych w polskiej Zegludze handlowej oraz obszerng in-
formacje o kolejnych nabytkach. Podkre§lmy, sa to glownie statki
polskich konstruktoréw, budowane w polskich stoczniach przez
absolwentow polskich technikéw i politechnik, z silnikami i wy-
posazeniem pokladowym polskiej produkeji. Przypomniano lata
$wietnoéci PZM, PLO i PZB, gdy seriami do eksploatacji wprowa-
dzano nowe statki.

ZEGLUGA NA PRZETRWANIE

Rozdzial 1V. trafnie zatytulowano: ,lata 80. i 90. - batalie
o przetrwanie”. Ale autor gtéwnie prezentuje proces wyprzedazy
floty i zmian struktur operatordw, ktére mialy zapewni¢ przetrwa-
nie przedsigbiorstw zeglugowych. Polscy operatorzy to toneli, to
wyplywali w czasie tych dekad na powierzchnie. Kolejni prezesi
walczyli nie tylko z wichrami gospodarki rynkowej. Musieli zma-
gac sie z kolejnymi pomystami restrukturyzacyjnymi rzadzacych
oraz zwiazkami zawodowymi, zadajacymi podwyzek i zabez-
pieczen socjalnych. Istotnym brakiem tego rozdziatu jest calko-
wite pomijanie informacji o kondycji finansowej naszych arma-
torow i pomyslach na ratowanie biznesu, czesto bardzo udane.
Pochwalony zostal Chipolbrok, ktéry pomyslnie utrzymywat sie
na powierzchni gospodarki rynkowej z flotag dobrze dopasowana
do 6wczesnego rynku.

Kolejny rozdzial V., to juz ,zegluga na nowo’, ale gtownie od-
budowywana w oparciu o jednostki z rynku wtérnego. Tylko PZM
dokonato pod naciskiem rynku istotnego odnowienia floty. tylko
w 2012 r. wprowadzono do eksploatacji 13 nowych masowcow,
w tym jeziorowce. Statki zbudowano w Chinach, a tuz pod bokiem
rdzewiala Stocznia Szczecinska, z dodatkiem ,,Nowa”. Euroafrika
w tym czasie catkowicie si¢ usamodzielnita i ze Szczecina przenio-
sta sie¢ na Cypr. Dobrze opisane sg proby ratowania PLO i POL-
Levant poprzez utworzenie POL-Euro i finansowe kroplowki
Agencji Rozwoju Przemystu. Polscy armatorzy promowi budowali
swoj tonaz w oparciu o rynek wtérny. Dobrze, ze autor przypo-
mniat o inicjatywie Remontowej. Gdanskie Linie Morskie zablysty
szybko i zgasty pod ciosami kryzysu.

Rozdzial VI. autor optymistycznie tytuluje ,,poczatek odbudo-
wy” i przytacza tu wszystkie budowy i jednostki, ktore wypltynety
na morza i oceany aby zaspokoi¢ potrzeby polskich armatordw.
W jednym rozdziale znaleZli swoje miejsce operatorzy promowi
i statkéw specjalistycznych, Instytut Morski i Akademia Morska,
PZM i Euroafrica. Przyszlo$¢ polskiej zeglugi przedstawiona
w rozdziale VIL. nie rysuje si¢ zbyt rézowo, cho¢ autor prébuje
czytelnika cho¢ troche zarazi¢ optymizmem. Informacja o pol-
skich biurach projektowych, mozliwosciach stoczni i pierwszych
probach budowy polskiej branzy ustug dla offshore mozna po-
traktowa¢ jako jaskolke. Wiosny nie w polskiej zegludze jeszcze
nie ma, cho¢ sg checi. Powstaja firmy i kupuja statki do obstugi
morskich farm wiatrowych.

OPINIE
Ksigzka zostala przyjeta bardzo pozytywnie. Ponizej kilka opi-
nii, ze praca wykonana przez autora zostala oceniona korzystnie.
Krzysztof Adamczyk, Sekretarz Rady Nadzorczej Polskich Linii
Oceanicznych S.A.: Odrodzenie zeglugi” Radostawa Marciniaka to
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nowa interesujgca pozycja na rynku ksiggarskim. Pigkna oktadka
i optymistycznie brzmiqgcy tytul zaciekawia, z pewnoscig wielu czy-
telnikow nie tylko przeglgdnie ksigzke, ale i jg przeczyta. Ilustracje,
tabele, zestawienia i mapki wzbogacajg tres¢ dzieki czemu lektura
jest bardziej przejrzysta i nie nuzy w czytaniu. Zegluga przedstawio-
na jest tutaj przekrojowo od zaslubin Polski z morzem az po czasy
wspotczesne wiodgcych armatorow. To ciekawe ujecie wzbogaca wie-
dze o zeglugowym segmencie gospodarki morskiej, wiedze tak nie-
zbedng przy budowie morskiej tozsamosci i patrzeniu w przysztos¢
z optymizmem.

Marek Wenta, kpt. z.w. — pilot morski (1977 jako II-gi oficer na
m/f ,Gryf” przechodzi z PLO do PZB, w latach 1994 - 2003 czto-
nek Rady Nadzorczej PZB S.A.): Z duzg radoscig przyjmuje poja-
wienie sig tej ksigzki. Autor wykonat kawat Swietnej roboty. Udato
mu si¢ znakomicie zebrac bardzo szczegétowo, ale i skondensowanie,
wszystko to co najwazniejsze dziato si¢ w historii polskiej gospodarki
morskiej, od powstania naszej paristwowosci az po dzien dzisiejszy.
Znajdziemy tu historie powstania pierwszych polskich armatoréw,
jest okres wojenny, jest odradzanie sig polskiej zeglugi po wojnie.
Autor w bardzo interesujgcy sposob, przeprowadza nas przez trudny
okres przeksztatcert wlasnosciowych w gospodarce morskiej i radzenia
sobie w czasie kryzysow ekonomicznych w tym sektorze. W ostatnim
rozdziale ksigzki, autor stawia optymistyczne tezy, kreslgc przewidy-
wane kierunki rozwoju polskiej gospodarki morskiej w przyszlosci.
Bardzo polecam t¢ ksigzke, jest wszystko co warto wiedziec o zegludze
morskiej w Polsce.

Andrzej Madejski, Prezes Zarzadu PZB S.A. (2022-2024):
Niniejsza publikacja traktuje o zmianach jakie na przestrzeni lat
zaszly w polskiej zegludze i szerzej — w rodzimej branzy morskiej.
Autor wskazuje jak otoczenie wewnetrzne i zewnetrzne wpltywato na
przedsigbiorstwa zeglugowe, przemyst stoczniowy, a przez to takze
na kadry. To ksigzka porzgdkujgca fakty i wiedze o podejmowanych,
czesto nietatwych, decyzjach majgcych utrzymac morskg tozsamos¢
naszego narodu. Liczne zawirowania geopolityczne z ostatnich stu
lat, bedgce tlem niniejszej publikacji, stuzg zrozumieniu trudnosci
z jakimi mierzyli si¢ budowniczy idei Polski Morskiej. Ksigzka po-
maga uswiadomic czytelnikom, jakie znaczenie dla budowania silnej
gospodarki catego kraju ma nasza rodzima branza morska.

Dariusz Jellonnek - kpt. z.w., Dyrektor Dzialu Armatorskiego
i Praktyk Morskich Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, Prezes
Zarzadu Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcéw Zeglugowych:
Otrzymalismy do naszych rgk bardzo ciekawg pozycje wydawni-
czq ,Odrodzenie Zeglugi”, napisang przez Radostawa Marciniaka.
Ksigzka ta wartkim strumieniem przeprowadza nas przez historie
polskiej floty od czasu odzyskania Niepodleglosci do dnia dzisiejsze-
go. Ksigzka jest napisana bardzo przystepnym jezykiem i moze by
przeznaczona dla ludzi zwigzanych z gospodarkg morskg, jak i dla
czytelnikow, ktorzy znajg morze tylko z perspektywy plazy. Na koricu
ksigzki Autor stawia trudne pytania o dzieni jutrzejszy naszej floty,
w ktorg strone sig rozwinie, czy po latach marazmu staé nas na wkro-
czenie na szerokie wody. Odpowiedzi na te pytania juz wkrétce znaj-
dg swojg puente w nowej dynamicznej rzeczywistosci.

Ksiazke konczy zdjecie ,Daru Mlodziezy” pod pelnymi Zagla-
mi. Oby wiatr wial réwniez w zagle polskich armatoréw, stoczniow-
cow, konstruktoréw, portowcédw i wszystkich ludzi morza, ktorzy
pragna, by polska bandera znowu powiewala na flagsztokach pol-
skich statkow.

Ksigzka wydana zostala przez Fundacje Promocji Przemystu
Okretowego i Gospodarki Morskiej i mozna ja naby¢ ja w ksiegar-
niach i sklepach internetowych.
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Marek Grzybowski

Krzysztof Piotrowski ,,Piechotg po stoczni”

»Piechota po stoczni” to wspomnienia i refleksje Krzysztofa
Piotrowskiego, ktory probowal na bazie Stoczni Szczecinskiej zbu-
dowac holding, ktéry utrzyma si¢ na powierzchni rynku. Jak opisu-
je, musial zeglowac¢ nie tylko w trudnym otoczeniu rynkowym, ale
omija¢ rafy polskiej transformacji gospodarczej. Byly to czasy, gdy
podejmowano proby ratowania polskich duzych stoczni réznymi
metodami. Dzi§ wiemy, ze zawiodly wszystkie sposoby ratowania
polskiego przemystu produkeji statkéw w formie, ktéra funkcjono-
watla w gospodarce nakazowo-rozdzielczej.

Wrhadciwie, konkurencji azjatyckiej nie wytrzymatl praktycznie
caly europejski przemyst okretowy. Najpierw koreanskie, a po-
tem chinskie stocznie przejely produkcje masowcow, potem kon-
tenerowcow, zbiornikowcéw. Dzi§ w Stoczniach Korei Pld. oraz
w Chinach budowane sg wszystkie rodzaje statkow, duzych i ma-
tych, tych prostych i tych najbardziej skomplikowanych. Stocznie
koreanskie przeszty rowniez niejeden zakret i nie raz ratowane byly
na rézne sposoby przez panstwo i banki.

W ksiazce przewija sie wiele watkow. Osobisty, ekonomiczny
i sensacyjny wybijaja si¢ wyraznie i istotnie przenikaja. Przejecie
przez Piotrowskiego stoczni w 1991 r. bylo nie lada wyzwaniem.
Firma, ktéra dotad realizowala kontrakty z dotacjami, musiata
zaistnie¢ na otwartym rynku w realiach gospodarki kapitali-
styczne;j.

W relacjach gospodarczych, spotecznych i politycznych zaczy-
najg robi¢ kariery ludzie, ktérzy w normalnych warunkach nigdy
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nie znalezliby si¢ w roli wiodacej. W takim entourage’u, ,,czlowiek
ze stoczni” nie nalezacy do tak zwanego (cyt.) ,,...towarzystwa...”,
zostaje miedzy innymi poinformowany, ze ze swoimi aspiracjami
biznesowymi (cyt.) ,,...wszedl w nie swoje koryto...”, oraz ze zdu-
mieniem dowiaduje si¢, Ze Jego wczesniejsze dokonania mene-
dzerskie i technologiczne sa bezwarto$ciowe. Zaczynaja sie, Jego
i stoczniowego holdingu, zmagania z ,,plemiennymi”. O tej walce,
jej koteryjnym tle, przebiegu i gtéwnych dramatis personae zrédto-
wo i kompetentnie opowiada ta ksigzka — pisze we wstepie Leszek
Pacholski, ktory do 1 lipca 2002 r. petnit funkcje przewodniczacego
jego Rady Nadzorczej.

Roznica miedzy ekonomig socjalistyczng a kapitalistyczng po-
legala na tym, ze jak pisze Piotrowski: ,,kwota doptat do statku mo-
gla wynosi¢ nawet 50% kontraktu” W bilansie za 1990 r. stocznia
miata okofo 300 mln USD dlugéw, a sprzedaz w wysokosci 60 mln
USD. Zastane struktury organizacyjne i systemy realizacji produk-
cji i oplaty pracownikéw nie mogly wiec stanowi¢ do wyprowadze-
nie stoczni na szerokie wody gospodarki rynkowe;j.

Lekarstwem na taki stan miato by¢ magiczne stowo ,,restruktu-
ryzacja” wszystkiego. A skoro zdania nie zaczyna si¢ od ,,a wiec”, to
wymienmy najwazniejsze restrukturyzacje: organizacji, finanséw,
systemu produkcji i plac, a przede wszystkim rynkéw i zrodet przy-
chodéw. Oraz dtugéw. Z 60 mln USD w 1990 r., w 1992 r. w poste-
powaniu ukltadowym znalazto si¢ 180 mln USD zobowigzan wobec
ponad 1500 wierzycieli.
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Stocznia z takimi dtugami byla nie tylko obciazeniem dla wie-
rzycieli ale i kulg u nogi rzadu, ktéry atakowany byt przez zwiaz-
kowcoéw o interwencje i pomoc, oczywiscie, finansowa. Decyzje
o prywatyzacji na ,specjalnych, eksperymentalnych zasadach”
zasugerowal wicepremier Henryk Goryszewski, a Rada Ministrow
podjeta uchwale nr 66 o prywatyzacji Stoczni Szczecinskiej, kto-
ra podpisali premier Hanna Suchocka oraz minister przeksztalcen
wlasno$ciowych Janusz Lewandowski. Ministerstwo Przeksztalcen
Wtasnosciowych zachowato 40,8% akcji, a kazda akcja miala war-
to$¢ — 30 USD (stownie minus 30 dolaréw).

Mimo to nad stocznig zablysto storice, bo w 1993 r. sprzedaz
osiagnela wartos¢ 235 mln USD, a zysk netto 11,1 mln zl. Prace
mialo w samej stoczni prawie 5 800 pracownikéw. Rynek radziecki
zamieniony zostal skutecznie na rynek niemiecki.

Po 1994 r. zaczyna si¢ budowanie holdingu. Wowczas byt to
w Polsce termin nowy i nieznany, a przede wszystkim nie majacy
odzwierciedlenia w praktyce gospodarczej. Powstawaly doktoraty,
habilitacje i profesury, a praktyka ptynefa swoim ,,korytem”. Grupa
firm otaczajacych stocznie zaczeta rosnaé. A znaczacym zwrotem
w akcji byto nabycie poradzieckiej bazy paliwowej w Swinoujéciu,
jej rewitalizacja, przebudowa i rozbudowa.

Dalej Krzysztof Piotrowski wplata kolejne watki, ktére przy-
bierajg charakter coraz bardziej sensacyjny. - ,,Czlowiek ze stocz-
ni” nie miat jednak do swojej dyspozycji normalnych, ,,zachod-
nich” standardéw realizacyjnych, ktérych atrybutami sq: prymat
gospodarowania nad politykg, niezalezne sgdownictwo, wolne
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media, fachowe instytucje bankowe, gospodarczo-spoteczny i po-
lityczny profesjonalizm oraz kreatywnos¢ i tak zwana inteligen-
cja spoleczna przedsigbiorstwa i jego otoczenia — zauwaza Leszek
Pacholski.

Powstala w wyniku przeksztalcen Stocznia Szczecinska Porta
Holding i jej dzieje warto przesledzi¢ z kilku powodéw. To szcze-
gbélowy opis jak gospodarka przenika sie z polityka. Jak sprawy
organizacyjne $cieraja si¢ z oporem ludzi na zmiany. Jak osobiste
ambicje i animozje przekladajg si¢ na losy ludzi i firmy. Jak wahania
na rynku kontraktowym i walutowym moga zachwia¢ biznesem,
a wrecz go zatopi¢. Jak cigzko przebi¢ si¢ z mysleniem niestandar-
dowym przez populizm i niekompetencje. Jest takie, podkreslmy
$wiatowe, powiedzenie: ,,Jeéli wejdziesz miedzy wrony musisz kra-
ka¢ jak i one”.

Swiat nie jest czarno-bialy, a $cieranie sie intereséw na rynku
globalnym i lokalnym sprawily, ze Stocznia Szczecinska nie staneta
na réwnej stepce jak solidnie zbudowany statek, lecz zostala zwodo-
wana w kadlubie bankruta. W opisie ksigzki skupilem sie na kilku
watkach ekonomicznych i organizacyjnych. Wiele spraw opisanych
przez Krzysztofa Piotrowskiego brzmi sensacyjne, a wrecz spisko-
wo. Dlatego ksiazke polecam nie tylko stoczniowcom, ale wszyst-
kim tym, ktorzy o gospodarce i ekonomii chcg si¢ dowiedzie¢
w kontekscie politycznym i ludzkim. Bo kapitat i polityka nie ma
ludzkiej twarzy tylko interesy.

Krzysztof Piotrowski, ,,Piechota po stoczni’, Fundacja Promocji
Przemystu Okretowego i Gospodarki Morskiej, Gdansk 2024
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Bolestaw Hajduk

Jordan Siemianowski, ,,Dziatalnos¢ norweskich armatorow
w Gdansku i Gdyni w latach 1919-1939”

Inicjatywa wydania opracowania statystycznego, obejmu-
jacego dzialalnos¢ norweskich armatoréw w portach Gdanska
i Gdyni w latach 1919-1939 zastuguje na uwage. Prezentowana
praca zrédiowa stanowi uzupelnienie opublikowanej przez dr.
Jordana Siemianowskiego monografii pt. ,,Dziatalno$¢ norweskich
armatoréow w Gdansku i Gdyni w latach 1919-1939, wydanej na-
ktadem Wydawnictwa Naukowego Uniwersytetu Szczecinskiego
w 2020 roku. Omawiang publikacje opracowano z wykorzysta-
niem statystyki przechowywanej w Archiwum Panstwowym
w Gdansku w zespotach Rady Portu i Drég Wodnych oraz Senatu
Wolnego Miasta Gdanska. Ponadto kwerende archiwalng, stuza-
ca zebraniu statystyki wykorzystanej do przygotowania tematu
omawianej pracy objeto nastepujace archiwa polskie: Archiwum
Akt Nowych w Warszawie (zespoly - Ministerstwo Spraw
Zagranicznych, Poselstwo RP w Sztokholmie, Przedstawicielstwo
Rady Regencyjnej RP w Berlinie); Oddzial w Gdyni Archiwum
Panstwowego w Gdansku (zespoly - Oddziat Banku Gospodarstwa
Krajowego w Gdyni, Gdynia - Ameryka Linie Zeglugowe S.A.,
Kapitanat Portu w Gdyni, Sad Grodzki); Archiwum Panstwowe
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w Katowicach (zespol - Polska Konwencja Weglowa). Materialy
potrzebne do wymienionego opracowania zebrano takze w archi-
wach zagranicznych: norweskich Bergens Sjofartsmuseum Arkiv
(zespdl — Det Bergenske Dampsskibsselskab); Nasjonalbiblioteket
i Oslo Handskriftstsamlingen (zespét - Sam Eydes arkiv);
Norsk Maritimt Museum i Oslo (zespol - Gunstein Stray &
Sonn); Riksarkivet i Oslo (zespél - Norges Bank avdeling
Kristiansand); Statsarkivet i Stavanger (zesp6l — Det Stavangerske
Dampskibsselskab); Universitetsbiblioteket i Bergen (zespot -
Manuskript- og librarsamlinger); Wilhelm Wilhelmsens Historiske
Arkiv (zespol - Norge — Mexico Gulf Linje); angielskich National
Archive in London (zespdt — Board of Trade). Ponadto do skom-
pletowania statystyki przedstawianej w monografii postuzyly
réznego rodzaju druki: statystyczne, zagraniczne — De Norske
Veritas (1919-1939), Det Bergenske Dampskibsselskab Bergen.
Beretning og Regnskab (1922-1923, 1928-1930), Det Stavangerske
Dampskibsselskabs virksomhet (i aaret1930, 1931, 1933), Handbok
over Norske Obligationer og Aktier utgit av Carl Kierulf & Co
Skibsaktier Hvalfangstakktier, Bind 2 (1919, 1923), Lloyds Register
of Shipping (1919-1939; polskie — Pierwsze Sprawozdanie Rady
Polskich Interesantéw Portu Gdanskiego w Gdansku E. V. (1936),
Rocznik Morski i Kolonialny (1938), Rocznik Rady Interesantow
Portu w Gdyni (1931, 1932/1933, 1934, 1936) oraz druki urzedowe
- Dziennik Ustaw RP, Monitor Polski, Staatsanzeiger fur die Freie
Stadt Danzig oraz Norges Traktater (1661-1944). Wykorzystane
zostaly takze informacje zawarte w prasie: gdanskiej — ,Danziger
Neueste Nachrichten” i ,,Danziger Zeitung’, norweskiej — ,,Norges
Handels- og Sjofartstidende” oraz polskiej - ,,Przeglad Gérniczo
- Hutniczy” i ,Przemyst i Handel”. Funkcje pomocniczg spetnia
w omawianym opracowaniu zrédet obszerna literatura naukowa.

Czgé¢ statystyczng wyboru zrodel poprzedza obszerny wstep,
w ktérym omdwiono celowo$¢ ich wydania oraz aktywnos¢ norwe-
skich armatoréw w portach polskiego obszaru celnego.

Zebrane zrodla statystyczne zestawiono w ukladzie chronolo-
giczno - rzeczowym w zaleznos$ci od czasu ich powstania i przed-
stawiono w formie tabel. Pierwsza z tabel zawiera wejscia i wyjscia
statkow norweskich do i z Gdanska w latach 1919-1939. W drugiej
omodwiono wejscia i wyjscia statkéw norweskich do i z Gdyni 1926-
1939. Trescig kolejnych tabel trzeciej i czwartej s ujecia statystycz-
ne, obrazujace udzial armatoréw norweskich w obstudze portu
w Gdansku w latach 1919-1929 i 1930-1939. Natomiast zgroma-
dzone w tabelach piatej i szostej materialy statystyczne informu-
ja o udziale norweskich armatoréw w obstudze portu gdynskiego
w latach 1925-1934 oraz 1935-1939.

Wydanie drukiem omawianego tomu materialdw wypelnia
luke w zakresie zrodet statystycznych na temat ruchu statkoéw ar-
matoréw norweskich w portach polskiego obszaru celnego w okre-
sie miedzywojennym XX wieku i znacznie ulatwi zainteresowanym
dostep do tego typu zrédel archiwalnych.

Jordan Siemianowski, Materialy zrédlowe do dzialalnosci
norweskich armatoréow w Gdansku i Gdyni w latach 1919-1939,
Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2023, ss. 600.
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Jolanta Chwastyk-Kowalczyk, Skandynawska ,,Kronika poswiecona sprawom polskim”
1971-1985. Pismo uchodzcéw politycznych 1968 roku

W omawianej monografii prof. dr hab. Jolanta Chwastyk-
Kowalczyk podjeta probe charakterystyki czasopisma wydawanego
w latach 1971-1985 w Kopenhadze przez grono polskich patriotow,
uchodzcéw politycznych, wywodzacych sie z réznych fal emigra-
cji Polek i Polakéow do Skandynawii, zwlaszcza po marcu 1968
roku. Inicjatorem i gléwnym redaktorem wydawania czasopisma
o nazwie ,Kronika” byl Eugeniusz Stanistaw Kruszewski, ktory
wspdlnie (od 1973 r.) z emigrantem Tadeuszem Glowackim ze
Szwecji redagowal i wydawal wymienione pismo. Pierwszy numer
»Kroniki” ukazal si¢ w Kopenhadze w lutym 1971 roku z mottem
»Dobro Rzeczypospolitej niech bedzie najwyzszym prawem” (Salus
rei publikae suprema lex esto). Od 1975 r. jako miejsce wydawa-
nia podawano trzy stolice: Kopenhage, Oslo i Stockholm. Periodyk
ukazywal sie jako miesiecznik lub dwumiesiecznik, czesto ilustro-
wany w formie powielanej i w formacie o objetosci do sze$¢dziesie-
ciu stron. Gazete wysytano do wszystkich liczacych sie o$rodkéw
emigracyjnych oraz wazniejszych polonijnych bibliotek w Europie
i poza nig. Stad tez pismo mialo opiniotwérczy wpltyw na emigran-
tow polskich nie tylko w Skandynawii. W gazecie podejmowano
problematyke historyczna oraz wspdélczesna, dotyczaca zaréwno
Polski jak i panstw skandynawskich. Artykul wstepny, zawarty
w pierwszym numerze ,Kroniki”, nawigzywat do tragicznych wy-
darzen na polskim Wybrzezu w grudniu 1970 roku. W nastepnym
numerze pismo informowalo o polskich organizacjach niepodle-
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glosciowych w Skandynawii, zamiescilo przeglady prasy dunskiej
i krajowej, a takze raportowalo o polonijnych wydarzeniach lite-
rackich i artystycznych. Poczawszy od numeru siédmego, coraz
czedciej pojawialy sie artykuty publicystyczne na temat uchodzstwa
i problemoéw jego bytowania oraz dostosowania do warunkéw zycia
na emigracji. Ponadto drukowano w nim materialy o charakterze
politycznym, w ktorych w ostrej formie krytykowano organizacje
wychodzcze, utrzymujgce kontakty z placowkami dyplomatyczny-
mi PRL na terenie Skandynawii. W latach 1980-1985 w ,,Kronice”
dominowata problematyka ,,solidarnosciowa” Gazeta informowa-
fa o strajkach polskich robotnikéw, dziataniach wtadz PRL, inter-
nowaniach dzialaczy i delegalizacji Niezaleznego Samorzadnego
Zwiazku Zawodowego ,,Solidarnos¢”. Publikowano ulotki, artykutly
i inne materialy informacyjne, méwiace o walce opozycji demokra-
tycznej w PRL w konspiracji. Pisano takze o reakcjach spoteczenstw
skandynawskich na wydarzenia w Polsce. Ostatni numer gazety
ukazal sie w grudniu 1985 r., a facznie wydano ich 178.

Problematyka monografii byta sygnalizowana w litera-
turze. O ,Kronice” w swoich pracach pisali miedzy innymi:
E.S. Kruszewski (Dania, w: Akcja niepodleglosciowa na tere-
nie miedzynarodowym 1945-1990. Praca zbiorowa pod red.
Tomasza Piesakowskiego, Londyn 1999, s. 302, 314); E. Olszewski
(Emigracja polska w Danii 1893-1993, Warszawa - Lublin
1993, s. 445-448); B. Hajduk (Polskie uchodzstwo niepodle-
glosciowe w Krolestwie Danii wobec opozycji demokratycznej
i NSZZ ,Solidarnos¢” w PRL, w: Za naszg i waszg ,,Solidarnos¢”
Inicjatywy solidarnosciowe z udzialem Polonii podejmowane
na $wiecie (1980-1989), panstwa europejskie, pod red. Patryka
Pleskota, tom 2, Warszawa 2018, s. 637-638; Tenze, Jubileusz 85-le-
cia Profesora Eugeniusza Stanistawa Kruszewskiego, w: Jubileusz
85-lecia Eugeniusza Stanistawa Kruszewskiego. Szkic biograficz-
ny i bibliografia 1971-2014, Kopenhaga 2014, s. 11, 12; Tenze,
Polskie uchodzstwo niepodleglosciowe w Skandynawii w latach
1945-1989, w: Zakonczenie II wojny $wiatowej. Polityka i dyplo-
macja miedzynarodowa 1945-2005, pod red. M. Nurka, Gdansk
2006, s. 214); E. Later — Chodytowa (Prasa polonijna i emigracyj-
na w Skandynawii, ,Rocznik Instytutu Polsko -Skandynawskiego”
2000/2004, Kopenhaga 2004, s. 69-70); J. Wasylkowski (Na Rzecz
Wolnej Polski. Towarzystwo Polskie w Danii i jego poprzednicy
1973-2001, Kopenhaga 2002, s. 1, 10-12) oraz Joanna Jaroszynska
w pracy magisterskiej pt. Polonia dunska w $wietle ,Kroniki”
Poswieconej Sprawom Polskim 1971-1985, Torun 2004. Brakowalo
jednak monografii, ukazujacej w obszernej formie geneze, zawar-
to$¢ i oddziatywanie czasopisma ,, Kronika” oraz jego role informa-
cyjna, edukacyjna, kulturotworcza i integracyjna.

Podstawg zrodlowa pracy jest solidna kwerenda i analiza za-
wartosci czasopisma ,,Kronika” oraz informacje zawarte pismach
polskojezycznych, wydawanych w kraju i zagranica, takze obszerna
literatura zwigzana z jej tematyka.

Konstrukcja omawianej publikacji nie budzi zastrzezen. Ksiazka
sktada sie z wstepu, czterech rozdzialéw i zakonczenia. We wstepie
omoéwiono metody zastosowane przy jej pisaniu oraz scharaktery-
zowano stan badan. Treécig pierwszego rozdziatu jest charaktery-
styka oraz ocena dzialalno$ci prof. dr hab. Eugeniusza Stanistawa
Kruszewskiego - zalozyciela i redaktora naczelnego pisma ,,Kronika”
- badawczej, organizacyjnej i spotecznej. W drugim rozdziale przed-
stawiono sprawy zwigzane z redagowaniem i wydawaniem czaso-
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pisma. Scharakteryzowano w nim redaktoréw i wspolpracownikow,
wysoko$¢ nakfadu, format, objetos¢ i podzial wewnetrzny pisma.
Analizy jakosSciowej zawartosci pisma dokonano w najobszerniej-
szym, liczacym 265 stron rozdziale trzecim. Oceniono w nim zawar-
to$¢ 178 numerdw czasopisma, uwzgledniono podziat na kategorie
tematyczne, wystepujace w periodyku. Tematyka rozdziatu czwar-
tego zatytulowanego ,Instytut Polsko - Skandynawski (od 1985
roku)” jest dzialalnos¢ tej placowki i jej aktywnos¢ wydawnicza. Za
walor omawianego opracowania nalezy uzna¢ zamieszczony w nim
indeks oséb, ulatwiajacy lekture publikacji.
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W sumie publikacja w sposob wyczerpujacy ukazuje omawia-
ng inicjatywe wydawniczg oraz organizacyjna podjeta na terenie
Skandynawii przez grupe polskich emigrantéw i wypetnia luke ba-
dawcza w polskiej i obcej literaturze na ten temat.

Jolanta Chwastyk-Kowalczyk, Skandynawska ,Kronika po-
$wiecona sprawom polskim” 1971-1985. Pismo uchodzcéw po-
litycznych 1968 roku, Wydawnictwo Jasne, Polsk-Skandinavisk
Forskningsinstitut ~ Kobenhavn, Polish ~ University ~Abroad,
Kopenhaga - Pruszcz Gdanski — Londyn 2024, ss. 374.
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Marcin Kalinowski, ,,Morsko-lagdowy tancuch transportowy dla obstugi fadun-
kéw chltodzonych miedzy Hiszpania a Polska”

»Morsko-ladowy tancuch transportowy dla obstugi fadunkéw
chtodzonych mie¢dzy Hiszpanig a Polskg” nosi tytul praca Marcina
Kalinowskiego, kierownika Zakladu Ekonomii i Prawa Instytutu
Morskiego Uniwersytetu Morskiego w Gdyni. Praca jest wynikiem
badan prowadzonych przez autora na ryku transportu morskiego
i ladowego.

Istotnym walorem podjetego tematu badan naukowych bylo
jego $ciste powigzanie z wymaganiami praktyki i podjecie si¢ na-
ukowego opracowania tego zagadnienia z punktu widzenia logisty-
ki fadunkéw chlodzonych.

Badanie tego obszaru aktywnos$ci jest w pelni uzasadnione
z punktu widzenia biznesowego i spolecznego. Bowiem jeszcze
przed pandemia prognozowano, ze transport fadunkéw chltodzo-
nych bedzie rést dynamicznie okolto 4% rocznie do 2024. Z badan
rynku wynika bowiem, Ze zapotrzebowanie na specjalistyczne
kontenery bedzie systematycznie rosto. Staltym trendem na rynku
transportu morskiego zaobserwowanym od ponad 20 lat jest fakt,
ze chlodniowce sg systematycznie wycofywane z rynku i coraz rza-
dziej wida¢ je w portach morskich.

W tym kontekscie, wazna jest analiza poréwnawcza calych
taicuchow logistycznych, poglebionych o analize¢ rentownosci
kompleksowej ustugi logistycznej od producenta do konsumenta.
Istotng rola w tej analizie powinny odegra¢ operacje w elementach
tancucha logistycznego, w ktérym port morski jest nie tylko miej-
scem w tancuchu logistycznym ale systemem spoleczno-technicz-
nym, w ktérym (jak w kazdym systemie) jest co najmniej jedno
wejécie 1 jedno wyjscie, przez ktdre system kontaktuje si¢ z otocze-
niem i otoczenie wplywa na system. Jest to wazne zagadnienie, gdy
rozpatruje sie morsko-ladowe lancuchy logistyczne, bowiem port
nie musi by¢ w systemie transportowym punktem zwalniajacym
proces logistyczne, lecz moze go wzbogac o wiele istotnych ustug.

Dr Marcin Kalinowski podjat si¢ analizy wszystkich aspektow
morsko-ladowego lanicucha transportowego dla obstugi fadunkéw
chlodzonych miedzy Hiszpania a Polska. Pozwolito to na zaweze-
nie i bardziej dokladne podejécie do badan, niz gdyby analizowano
cale procesy logistyczne. Jak wida¢ po wynikach badan literatu-
rowych oraz sondazowych zaprezentowanych w pracy okazato sie
to zadaniem zlozonym. W analizie dominowaly kryteria kosztow
i czasu. Dodatkowym kryterium byly czynniki spoleczne, a kon-
kretnie koszty spoteczne sumujace koszty wewnetrzne i zewnetrz-
ne transportu.

Handel towarami chtodzonymi wcigz si¢ rozwija. Jednak wzrost
popytu na tadunki chtodzone i mrozone spedytorzy i operatorzy
dzialajacy na tym rynku zawdzieczaja Chinom. Sa one obecnie
najwiekszym na $wiecie importerem towaréw latwo psujacych
sie. Dzialajacy w tym segmencie operatorzy podejmuja wigc wiele
dzialan inwestycyjnych oraz modernizacyjnych i organizacyjnych.
Mimo sezonowosci tego rynku, stawki frachtowe rosng nawet poza
okresami szczytowego popytu na kontenery chtodnicze.

Wedtug Drewry, $rednia wazona stawek dla 15 wiodacych szla-
kow handlowych o duzej intensywnoéci wykorzystania przestrzeni
na kontenery chlodnicze wzrosta o 26% w pierwszym kwartale br.
To efekt sezonowego wzrostu popytu na tadunki i rosnacych doptat
do paliwa okretowego. Popyt na fadunki chlodzone lekéw w czasie
pandemii wzrést kilkakrotnie, co wywotato modyfikacje w global-
nych tancuchach logistycznych, we wszystkich rodzajach transpor-
tu oraz weztowych punktach logistycznych.
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Podstawowym wyzwaniem stalo sie szybkie, terminowe, bez-
pieczne i wzglednie tanie dostarczenie tadunku chtodzonego od
odbiorcy konicowego. Praktycznie wszystkie innowacje wprowa-
dzane w logistyce oparte sa na narzedziach informatycznych wy-
nika z projektow skladanych przez firmy w projekcie Galatea (re-
alizowanym z funduszy HORYZONT 2020, w ramach programu
Innosup 1) w obszarze smart port i smart ship, w ktorym partnerem
ze strony polskiej jest Baltycki Klaster Morski i Kosmiczny.

Stawki za fracht konteneréw-chtodni gwaltownie wzrosly
w latach 2021-2022 i utrzymaly sie w 2023 i 2024 r. Pod wplywem
utrzymujacego sie popytu, w przeciwienistwie do stawek za inne
tadunki suche, przewiduje si¢ dalszy wzrost frachtéw. Dodatkowo
koszty generowane sa przez inflacje oraz wzrost optat w portach.

O tym, ze rynek ustug dla fadunkéw chlodzonych bedzie syste-
matycznie rost jeszcze przed pandemia przewidywato wielu global-
nych operatoréw. Seabury Consulting zakladal coroczny przyrost
wartoéci ustug o 7%, Drewry prognozowal wzrost transportu mor-
skiego fadunkéw chtodzonych o 4%, a SeaCube Containers twier-
dzit, ze bedzie to 4,5%. Seabury w czasie 10-tej konferencji Cool
Logistics Global w Antwerpii prognozowal, ze podaz migsa w han-
dlu miedzynarodowym bedzie rosta 12% rocznie. Rynek wyrobow
farmaceutycznych juz osiagnat w 2018 r. przewozy 567 tys. TEU
konteneréw chtodni - informowat Kuhne & Nagel.

Zdaniem ekspertow Drewry $redniookresowe perspektywy
handlu egzotycznymi owocami sa wcigz obiecujace. Drewry pro-
gnozuje, ze w ciagu najblizszych lat sredni roczny wzrost popytu
przekroczy 6%. Przed pandemia do przewozu tadunkéw chltodzo-
nych wykorzystano 5,3 mln konteneréw 40-stopowych. Poniewaz
Drewry prognozuje, ze $redni roczny wzrost ladunkéw mrozonych
i chlodzonych bedzie rdst, porty powinny przygotowac si¢ na ros-
nacg podaz konteneréw chtodzonych. Albo trzeba zwiekszy¢ rota-
cje kontenerdw albo ilos¢ przyltaczy.

Udzial przewozéw morskich owocédw i innych tadunkéw mro-
zonych na trasach z Hiszpanii do Polski i Europy Centralnej bedzie
mozliwy gdy na wieksza skale wprowadzony bedzie w portach pol-
skich system Port 4.0. wsparty rozwigzaniami Przemystu 4.0 oraz
Marketingu 4.0. Port jest to przestrzen wykorzystana efektywnie nie
tylko na przetadunki ale réwniez na produkcje i ustugi. Dotychczas
w portach dominujacym tadunkiem, jesli chodzi o owoce, sg bana-
ny. Rozwoj technologii i otoczenia gospodarczego moze sprawic, ze
polskie porty zwieksza swoja aktywno$¢ w zintegrowanym system
transportu fadunkéw chlodzonych z Hiszpanii.

Ostatni raport Banku Swiatowego i Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Portéw i Terminali (IAPH) wskazuje, ze koniecz-
ne jest usprawnienie przeplywu informacji przy pomocy narzedzi
informatycznych miedzy podmiotami prywatnymi i publicznymi
w calym morskim tancuchu dostaw. Zapewni to znaczny wzrost
efektywnosci transportu morskiego, bezpieczniejsze przemiesz-
czanie towar6éw i odporne na zakldcenia morsko-ladowe ancuchy
dostaw oraz przyczyni si¢ do zmniejszenia emisji substancji szkod-
liwych do $rodowiska.

Istotnym krokiem w zwiekszeniu aktywnos$ci morskiego trans-
portu jest zapewnienie wymagan okreslonych w FAL (IMO 1965).
Chodzi minimalizacje kontaktéw miedzyludzkich w obstudze
statkdw i towardw przez ograniczenie do minimum dokumenta-
cji papierowej. W dalszych krokach niezbedne jest usprawnienie
zarzadzania i obstugi klientéw poprzez wdrozenie w logistyce
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morskiej systemdw opartych na wykorzystaniu narzedzi informa-
tycznych. Chodzi eliminowanie wymiany dokumentéw miedzy
ludZmi. W$réd najwazniejszych wymienia si¢: Port Community
System, Port Management System, Maritime Single Window, Port
Call Optimization, IoT, Al oraz VR. Jednym z warunkéw spraw-
nego dzialania tych rozwigzan jest zapewnienie cyberbezpie-
czenstwa. Wdrozenie wymienionych systeméw jest warunkiem
koniecznym, by port byl ,,innowacyjny” (smart) oraz przyjazny
dla klientéw i $rodowiska oraz otoczenia spofecznego. A przez to
konkurencyjny.

Marcin Kalinowski skoncentrowat sie na ,,opracowaniu koncep-
cji kompleksowej oceny konkurencyjnosci morsko-ladowych tan-
cuchow transportowych fadunkéw chtodzonych miedzy Hiszpania
a Polska na tle bezposrednich przewozéw drogowych”. Badaniami
objeto gldwnie gestoréw fadunkoéw i firm transportowych. Autor
badan postawit dwie hipotezy badawcze.

Hipoteza 1.: ,w badanym okresie morsko-ladowe lancuchy
transportowe tadunkéw chlodzonych miedzy Hiszpanig a Polska
nie byly konkurencyjne dla bezpoérednich przewozéw drogowych
pod wzgledem kosztéw wewnetrznych transportu’, zostata zwery-
fikowana pozytywnie, a jednym z powodéw niekonkurencyjnosci
portéw byta staba sie¢ potaczen morskich i regularnych serwiséw
miedzy polskimi i hiszpaiskimi portami Morza Srédziemnego.

Hipoteza 2. zakladata ,przyjecie kosztéow spofecznych jako
kryterium oceny konkurencyjnosci réznych rozwigzan transporto-
wych przyczynia si¢ do poprawy konkurencyjnosci morsko-lado-
wych fancuchéw transportowych fadunkéw chlodzonych miedzy
Hiszpanig a Polska w stosunku do bezposrednich przewozéw dro-
gowych”.

Postawione hipotezy zostaly poprawnie zweryfikowane.
W przypadku H1 wykorzystano analize kosztow transportu na
wybranych trasach, stwierdzajac jednoznacznie, ze: ,,Czas trwania
transportu w ramach morsko-ladowych tancuchéw transporto-
wych owocow miedzy Hiszpanig a Polska uzyskal najwyzszy udziat
wiéréd odpowiedzi na pytanie: dlaczego gestorzy fadunkéw nie wy-
bierajg takiego rozwigzania przy wyborze organizacji transportu?

Wsrdd innych czynnikéw decydujacych o negatywnej ocenie
morsko-ladowych tancuchéw transportowych zadecydowat wyzszy
koszt transportu ladowo-morskiego oraz brak elastycznosci na po-
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taczeniu transportowym ,,door-to-door”. Spojrzenie na mape pola-
czen drogowych i morskich pozwalajacych na transport fadunkéw
chlodzonych z Hiszpanii do Polski pozwala bez zadnych obliczen
stwierdzi¢, ze dystans miedzy portami morskimi obu krajéw a do-
stawami ladowymi drzwi-do-drzwi przemawia za wybraniem pola-
czenia ladowego. Potwierdzily to obliczenia wykonano poprawnie
wykorzystujac narzedzia OpenStreetMap oraz SeaRoutes.

Wyniki badan zostaly opracowane w formie rozprawy doktor-
skiej pt. ,Morsko-ladowy faficuch transportowy dla obstugi tadun-
kéw chtodzonych miedzy Hiszpanig a Polska” Rozprawa zostala
napisana przez mgr. inz. Marcina Kalinowskiego pod kierunkiem
prof. Michata Plucinskiego i $wiadczy o umiejetnosci identyfikacji
oraz sformutowania problemu naukowego oraz celu pracy badaw-
czej, postawienia hipotez oraz zadan badawczych i ich samodziel-
nym rozwigzaniu.

Autor wykazal si¢ duzym zasobem wiedzy praktycznej i teo-
retycznej z obszaru ekonomii i ekonomiki transportu. Z prezenta-
cji wynikéw badan i przetworzenia ich na modelowe rozwigzania
wynika, ze Doktorant umie prowadzi¢ badania naukowe, posiada
umiejetnos¢ wykorzystania wlasciwych metod oraz narzedzi ba-
dawczych. Istotnym walorem rozprawy jest silne akcentowanie
transferu wiedzy do praktyki.

Autor wykazat si¢ réwniez umiejetnoécia opracowania autor-
skich rozwigzan dajacych przestanki do praktycznego wykorzysta-
nia wynikéw badan w dzialalnoéci organizacyjnej transportu lado-
wego i morskiego.

W zwigzku z powyzszym stwierdzam, ze przedstawiona do re-
cenzji rozprawa doktorska pt. ,,Morsko-ladowy tancuch transporto-
wy dla obstugi fadunkéw chlodzonych miedzy Hiszpania a Polska’,
ktorego autorem jest mgr inz. Marcin Kalinowski spetnia wyma-
gania dotyczace prac doktorskich zawartych w zapisach ustawy
z 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz
o stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz. U. z 2017 r. poz. 1789).

W zwigzku z tym wnioskuje, by mgr inz. Marcin Kalinowski
zostal dopuszczony do publicznej obrony rozprawy pt. ,Morsko-
ladowy tancuch transportowy dla obstugi tadunkéw chtodzonych
miedzy Hiszpanig a Polskg”

Dr hab. Marek Grzybowski, prof. BSW
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Ryszard Leszczynski, ,,WWolnos¢ sola znaczona”. Emigrant za burtg

JWolnos¢ solg znaczona’, to ksigzka dokument. Dokument
dawnych i nie tak dawnych czaséw. Dokument o ludziach, ktérzy
wolnos$¢ wybrali udajac sie w morska podréz, czesto jako maryna-
rze, czasami jako pasazerowie, czasami jako blindziarze. To doku-
ment takze o ludziach, ktérzy tych, o ktérych jest ksigzka $ledzili,
nekali ich rodziny i ich samych.

To kolejna ksigzka dr. Ryszarda Leszczynskiego z serii ,,Ksiegi
floty ojczystej”, ktora wspiera Polskie Towarzystwo Nautologiczne.
Tym razem autor skupit sie na zyciorysach oséb, ktére wybraty emi-
gracje, wolnos¢ o stfonym smaku, jak morza i oceany dzielgce emi-
grantéw od rodzin i kraju. Leszczynski opisuje drobiazgowo losy
gltéwnie polskich marynarzy, ktérzy przekroczywszy burte statku
stali si¢ emigrantami. Ale sg tu réwniez udokumentowane takie
wydarzenia, jak skok za burte statku wycieczkowego ,,Mazowsze”
i tragiczna ucieczka na Bornholm. Jest tez opisane wykorzystanie
przez Gerharta Eislera rejsu ,,Batorego” do Gdyni do ucieczki ze
Stanéw Zjednoczonych.

Ksigzka, to zbidr solidnie dokumentowanych opowiesci o lo-
sach ludzi, ktérzy z koniecznosci lub wlasnej woli wybrali zycie
poza Polskg, budowana na wzdér moskiewski, ze stalinowskim mo-
delem zycia, gdzie kazdy moze by¢ winny i podejrzany o wrogie
nastawienie do wladz, pod ktérych $wiatlym kierownictwem budo-
wano ustroj petnej szczesliwosci.

Marynarze i rybacy byli w tej uprzywilejowanej grupie, ze na
statkach docierali do wolnego $wiata i mieli ten komfort, iz mogli po-
réwnywac zycie w kraju budujgcym socjalizm z krajami budujacymi
kapitalizm. Jak méwili dowcipnisie: ,,kapitalizm, to ustréj w ktérym
cztowiek wykorzystuje czlowieka, a w socjalizmie jest odwrotnie™

Mamy w ksigzce obszerny materiat poswiecony kpt. z.w. Janowi
Cwiklinskiemu i jego rodzinie. Kapitanowi ,,Batorego’, a potem
kapitanowi ,Wolna Polska” i zalodze tego ostatniego statku autor
udostepnia wiele miejsca. Jest specjalne miejsce, w ktérym autor
opisuje doktadnie préby uruchomienia w Stanach Zjednoczonych
polskiej firmy armatorskiej. Wérdéd wielu zyciorysow wybija sie
opis historii kpt. z.w. Hilarego Mikoszy, jego wojennej aktywnosci
na polskich statkach i skomplikowanych loséw na emigracji, w tym
pracy na stanowisku starszego oficera na statku ,Wolna Polska”
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W ksigzce opisane sg sensacyjne wydarzenia, jak ucieczka czesci
zaldg kutrow ,,Bak” i ,,Puszczyk’, walka polskiej emigracji o pozo-
stawienie w Londynie Antoniego Klimowicza, blindziarza na statku
»Jarostaw Dabrowski”. Opisywany jest niesamowity wyczyn maryna-
rza Mariana Rzucidlo, i jego droga do funkcji kapitana z.w. W anek-
sie autor dodaje jeszcze informacje o probach ucieczek na Bornholm.

Wysilki dr. Ryszarda Leszczynskiego by dotrze¢ do dokumen-
tow i ludzi, artykuléw w czasopismach i cztonkéw rodzin emigran-
tow zaowocowaly rzetelnymi relacjami o losach ludzi. To ksigzka
o poszukiwaniu nowego miejsca na obcej ziemi i o emocjach emi-
grantéw rzuconych czesto za ocean. To ksigzka o prébach budo-
wania nowych tozsamoséci i kultywowaniu wolnosciowych tradycji
na ladzie i na morzu. Symbolem tej aktywnosci jest zywot statku
»Wolna Polska” i zyciorysy cztonkow zatogi.

Réznorodno$¢ zebranego materiatu uktada sie mimo wszystko
w dobrze zredagowang calos¢. Pokazano w niej wielowatkowos¢
polskich loséw uksztattowanych w walce z przeciwnosciami losu.

W ksiazce nie ma zycioryséw nieciekawych, banalnych, pro-
stych, spokojnych, pokojowych. Sa to zycia ludzi, ktérych $ciez-
ki wytyczaty wichry wojny i mielizny nowego systemu, skaly na
ktérych rozbijal sie niejeden $mialek i sztormy, ktéry pochionety
nieroztropnych ryzykantéw. Wybdr autora jest subiektywny. Daje
jednak obiektywny przekaz o losach wybranej grupy emigrantéw.
Dzieki przypisom mamy sumienna, krwista relacje o zyciu budo-
wanym od nowa.

Ksigzka jest tak skonstruowana, ze kazdy rozdzial mozna czy-
ta¢ osobno, bo stanowi osobng historig, z osobng dramaturgia, ze
swoistg atmosferg i sensacyjnym watkiem. Bogata dokumentacja
i liczne ilustracje stanowig istotny walor ksigzki, ktéra jest nie tyl-
ko relacjg o zyciach realnych ludzi ale réwniez dokumentem cza-
séw w ktorych zyli. Ksigzka jest wiec nie tylko dla ludzi morza ale
i dla czytelnika, ktory chce pozna¢ stony smak emigracji i historie
niewyobrazalng dla wspdlczesnych. Autorem oktadki jest Marek
Sarba, emigrant, polski malarze-marynista.

Ryszard Leszczynski, Wolno$¢ solg znaczona, Fundacja
Promocji Przemystu Okretowego i Gospodarki Morskiej, Gdansk
2023, s. 820.
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Marek Grzybowski

Daniel Duda, ,,Udzial polskiej floty handlowej w inwazji
na kontynent europejski 6 czerwca 1944 roku. Dzieje ludzi i statkow”

Ksigzka i jej ,wodowanie”. Zdjecia: Marek Grzybowski

Desant na wybrzeza polnocnej Francji w czerwcu 1944 r.
z Wielkiej Brytanii zapoczatkowal otwarcie na kontynencie euro-
pejskim drugiego frontu. Ta wielka operacja logistyczna przerzutu
ludzi i sprzetu nie mogta sie odby¢ bez znacznego zaangazowania
flot transportowych.

Nie bylaby mozliwa bez alianckich marynarek wojennych
osfaniajacych statki i wspierajacych wojska ladujace na plazach
Normandii. W tej historycznej operacji nie zabraklo polskich ma-
rynarzy, polskich statkow i okretow. Nie zabraklo bialo-czerwonej
bandery.

Jan Kwapinski, wicepremier, Minister Przemystu, Handlu
i Zeglugi, napisal prawie miesigc przed inwazja do zaldg statkéw
Polskiej Marynarki Handlowej: ,,Zbliza si¢ czas kiedy wszystkie floty
handlowe Panistw Sprzymierzonych wezmg udziat w operacjach wo-
jenno-morskich, niebywalych jak dotychczas rozmiaréw. Zadaniem
tych operacji bedzie zadaé naszemu Smiertelnemu wrogowi decy-
dujgcy cios, po ktérym juz nie powstanie, cios ktory pozwoli Wam
doprowadzi¢ nasze statki — po dlugiej, cigzkiej i petnej chwaly pracy
w warunkach wojennych - do portow ojczystych. Wierze, ze jak za-
wsze, tak i w tym decydujgcym uderzeniu nie zabraknie Was polskich
marynarzy, ze tak samo jak zdobyliscie uznanie pod Narwikiem,
w Afryce, na Madagaskarze, Sycylii i we Wloszech, tak samo i teraz,
swoim wysitkiem i pelng poswiecenia pracg - okryjecie jeszcze wigk-
szg - chwalg bandere Polskiej Marynarki Handlowej”.
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O ludziach morza, okretach i statkach ptywajacych pod polska
banderg pisze prof. Daniel Duda w tej ksiazce, na ktorej kartach
czytamy glownie o ludziach. Bowiem ,, Marynarze - to statek, statek
- to bandera, i zZe tej bandery naszej Marynarki Handlowej nie moze
zabrakngc wsréd bander narodow sprzymierzonych, szturmem zdo-
bywajgcych brzegi Europy, by przynies¢ wolnos¢ ciemigzonym kra-
jom i Polsce — napisat Jan Kwapinski, Minister Przemystu, Handlu
i Zeglugi w londyniskim rzadzie RP.

Przypomnijmy, ze Marynarka Wojenna RP skierowala do
ostony operacji desantowej krazownik ORP ,,Dragon” z dowdd-
ca kmdr por. Stanistawem Dzienisiewiczem oraz niszczyciele:
ORP ,,Blyskawica” - dowddca kmdr por. Konrad Namie$niowski,
ORP ,,Piorun” - dowddca kmdr ppor. Tadeusz Gorazdowski, ORP
»Krakowiak” - dowddca kmdr ppor. Wszechwlad Maracewicz
i ORP ,,Slgzak” - dowddca kmdr por. Romuald Nalecz-Tyminski.
Operacje zabezpieczaly réowniez kutry artyleryjskie i torpedowe
z polskimi marynarzami.

Do transportu wojsk i wyposazenia wykorzystano statki
Polskiej Marynarki Handlowej: ,,Modlin”, ,Kmicic”, ,Kordecki”,
,Chorzéw, ,Narocz’, ,Wilno’, ,Katowice”, ,Krakéw” i ,Poznan”. Do
marynarzy floty handlowej Minister Przemystu, Handlu i Zeglugi
apelowal: ,, Warunki pracy, do ktérej ochotniczo zglaszacie si¢ teraz,
sg Wam znane. Rézniq sig one od dotychczasowych, ale tylko na okres
przejsciowy.
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Przekonany jestem, ze te zmiany nie powstrzymajg Was od zgto-
szenia sig do pracy i do udziatu we wspolnym decydujgcym wysitku
marynarzy wszystkich handlowych flot sprzymierzonych. Wiem, ze
zdajecie sobie sprawe, ze marynarze - to statek, statek - to bandera,
i ze tej bandery naszej Marynarki Handlowej nie moze zabrakngé
wsréd bander narodow sprzymierzonych, szturmem zdobywajgcych
brzegi Europy, by przynies¢ wolnos¢ ciemigzonym krajom i Polsce.”

Jest to ksigzka o ludziach, o statkach, okretach i ich kapitanach,
a takze o czesto bezimiennych marynarzach i calych zalogach,
dzieki ktorym Polska zapisata sie na kartach normandzkiej opera-
cji. Przez karty tej ksiazki przewija si¢ wiele nazwisk. Tych znanych
i tych zapomnianych.

Rozladowanie statkow odbywalo si¢ po rzuceniu kotwicy
w pewnej odleglosci od plazy. Sprzet odbieraly specjalnie szko-
lone amerykanskie, angielskie, kanadyjskie oddzialy logistycz-
ne. Wspomagane byly wyposazeniem okretowym i zurawikami.
Sprzet wojskowy i zaopatrzenia wojsk tadowano na amfibie zwane
»Ducks”. Polscy marynarze nazywali je ,kaczkami”. Dostawy sprze-
tu odbywaly sie pod silnym ogniem nieprzyjaciela i atakéw bombo-
wych lotnictwa niemieckiego.

Jest rowniez akapit, ktérego bohaterka jest stynna kucharka stat-
ku ss ,,Poznan” Jadzia Pierzynska, ktéra karmita marynarzy piero-
gami ,takimi jak u mamy”. Amerykanie rozstawili imie Jadzi jako
»Polki, jedynej kobiety inwazji”. Ale nalezy podkresli¢, ze na statkach
PMH w latach 1939-1945 podczas wojny zatrudnionych bylo 40 pan.
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Ministerstwo Przemystu, Handlu i Zeglugi otrzymalo datowa-
ny 1 lipca 1944r. list od Brytyjskiego Ministry of War Transport,
w ktérym gtéwnodowodzacy sojuszniczych sit morskich, admirat
Sir Bertram Ramsay, ,wyrazil swe catkowite zadowolenie z po-
wodu udania si¢ operacji rozpoczynajacej inwazje kontynentu,
w ktorej wziglt udziat s.s ,Modlin” Admiral Ramsay w szczegol-
nosci stwierdzil, ze tylko dzigki najwyzszej sprawnosci oficeréw
i zatég wyznaczone statki handlowe umozliwily wykonanie przed-
siewziecia nigdy przedtem nie usifowanego. Nadto admiral wyra-
zit swe szczego6lne uznanie dla obsad maszynowych zatég, ktore
z calkowitym pos$wigceniem sie dla przyjetego obowigzku dopro-
wadzily statki na wskazane miejsca mimo zaistnialych niekiedy
uszkodzen maszyn.

W ksigzce mamy informacje o aktywnosci statkow i okretow
po zakonczeniu operacji Overload. Szczegdlne cenne sg zdjecia
ludzi i statkéw z obszernymi wyjasnieniami, skany oryginalnych
dokumentéw i liczne cytaty wspomnien ludzi morza z czaséw
wojny. Ksigzke polecamy ze wzgledu na jej walory dokumenta-
cyjne zebrane w jednym miejscu. A przede wszystkim, ze wzgle-
du na pamie¢ o ludziach, ktérzy zastuzyli sie¢ w tej historycznej
operacji.

Ksigzka ukazata sie dzieki wsparciu finansowemu pandéw
Michata Szajny i Jakuba Szajny, kpt. z.w. Jerzego Kaczmarka, Prezesa
Polskiego Stowarzyszenia Pilotéw Morskich, mgr inz. Wojciecha
Danka, prezesa Valas sp. z o.0.
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