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Najwieksze, najbardziej spektakularne katastrofy
i wypadki morskie statkéw powojennego
siedemdziesieciolecia

Na wstepie pozwole sobie na drobng dygresje. Kiedy od organizatora Konferencji ustyszatem
zaproszenie do wziecia w niej udziatu i zaprezentowania dramatéw morskich naszej historii,
zadatem sobie pytanie: na ile temat ten zainteresuje ludzi, ktérzy wyruszajg w morze pod za-
glami. Czy poznanie okolicznosci i przyczyn wypadkow jednostek floty transportowej lub rybac-
kiej moze stac sie inspiracjg, sprowokowaé chwile zadumy u tych, ktérzy akweny morskie trak-
tujg jako miejsce sportowych zmagan, rekreacji, szeroko pojetej turystyki. | w owej chwili przy-
pomniatem sobie o adresowanym do mnie, przestanym kilka lat temu liscie kapitana zeglugi
wielkiej, ale i niezwyktej miary, tak uwazam, zeglarza, zmartego przed niespetna dwoma laty,
Andrzeja Drapelli.

Po ukazaniu sie kolejnego tomu tetralogii ,Gingce frachtowce”, dziekujac, ze ratuje od za-
pomnienia trudne epizody naszego bratania sie z morzem, kapitan napisat: ,Paniskie ksigzki
winny by¢ lekturg obowigzkowa dla studentéw wydziatow nawigacyjnych wszystkich mor-
skich uczelni. Maja by¢ przestrogg przed lekcewazeniem obowigzkéw, a moze i ratunkiem przed
$miercig”. Zywigc wiele szacunku dla zyciowych doswiadczern i madrosci cztowieka, ktory
w swoim zyciu widziat catg palete odcieni przesigknietego solg zywiotu, doszedtem do przeko-
nania, ze uwidocznienie tych ,pozazeglarskich” czarnych kart naszych morskich dziejow wtasnie
tutaj, ma gtebszy sens. Pozwoli poznac, badz zwrdécic¢ baczniejszg uwage na btedy i uchybienia,
ktdrych nie potrafili, lub tez nie zamierzali dostrzec inni.

Spdjrzmy zatem na

katastrofy jednostek fowczych floty rybackiej



oraz ich udokumentowane uwarunkowania, rozmiary, ale i podejmowane dziatania, ktére miaty

zapobiec nieszczesciom w przysztosci. Rozpatrujgc rybotéwstwo kutrowe, ktdrego tabor opierat

sie o popularne ,z6ttki”, rejestr co wazniejszych, co bardziej gtosnych wypadkédw morskich,

w ktérych tracili zycie ludzie, przedstawiat sie nastepujgco:

23 kwietnia 1948 r., podczas potowdw na Zatoce Gdanskiej zatoneta wraz z trzyosobowg
zatogg, motorowo-zaglowa t6dz rybacka ,,Gdy 66”

nocg z 21 na 22 kwietnia 1954 r., na akwenie podejsciowym do portu we Wtadystawo-
wie poszta na dno motorowa t6dz rybacka ,Chta 2”, a w wypadku $mieré poniostfa cata,
trzyosobowa obsada zatogowa

17 stycznia 1955 r. w ciezkim sztormie i niewyjasnionych okolicznosciach zatonat kuter
»Wita 14”, zabierajac zycie trzech oséb oraz kuter ,,Gdy 132”, na ktérym zginat wiadysta-
wowski rybak

15 kwietnia 1959 r. w nocy, podczas postoju kotwicznego nieznany statek staranowat
i zatopit motorowag t6dz rybackg ,,Deb 10”, a $mier¢ poniosto trzech braci Kolpéw

7 grudnia 1959 r., w poblizu wejscia do portu w Ustce zatonat, zabierajgc ze sobg pieciu
ludzi, nowo zbudowany, ptynacy ze Swinoujécia do teby kuter ,teb 30”

19 lutego 1960 r., na akwenie prowadzgcym do portu w Gérkach Zachodnich, podczas
przechodzenia przez pole zwartej, nawarstwionej kry, zatonat kuter ,Zag 14”, a w wy-
padku zginat szyper i dwdch rybakow

nocg 7 stycznia 1961 r., na wodach Zatoki Gdanskiej, nierozpoznany statek rozjechat ku-
ter ,Gdy 58”, doprowadzajgc do $mierci czterech ludzi

3 grudnia 1961 r., na wodach Rynny Norweskiej, w poblizu Egersundu zaginat superkuter
Arki ,,Gdy 229", a cata dziewiecioosobowa zatoga zginefa

7 lutego 1979 r., podczas operowania na towisku ,S 5-6”, majac trudne warunki pogo-
dowe, w nierozpoznanych okolicznosciach zaginat, zabierajgc ze sobg szescioosobowg
zatoge, kuter ,Hel 126”

nocg 14 stycznia 1982 r., na pokrytej lodem ptyciznie w poblizu Krynicy Morskiej zatonat
kuter ,,Gdy 126", a szyper, szef maszyn i jeden z rybakow, zgineli

26 kwietnia 1984 r., w godzinach potudniowych, na Battyku, na pétnoc od Rozewia zato-
nat 24-metrowy kuter ,Wta 87”, pozbawiajac zycia pieciu mezczyzn

26 listopada 1992 r., w poblizu wejscia do przystani w podkotobrzeskim Mrzezynie osia-
dta na dnie motorowa tédz rybacka ,Mrz 21”, a cata czteroosobowa zatoga zgineta

16 marca 1996 r., w odlegtosci 40 Mm na nord-east od Rozewia zatonat kuter ,Wta 27”.
W wypadku smier¢ poniosto dwdch wspoétwiascicieli jednostki.

Na podstawie nie tylko tych kilku przywotanych tu przyktadéw, mozna powiedzie¢, ze za

gtéwne przyczyny wypadkoéw kutréw i duzych todzi rybackich powinno sie uznaé: trudne warun-

ki pogodowe (jesienno-wiosenne sztormy, silna fala przyboju, czy nader grozne dla ,z6ttkéw”

o konstrukcji drewnianej zalodzenie akwenu), oraz btedy ludzkie (lekcewazenie ostrzezen, igno-

rowanie komunikatéw meteo, zbyt pdZne opuszczanie akwendw towieckich). Zauwazy¢ tez na-

lezy, ze spora grupa nagtasnianych medialnie dramatéw, w ktorych gineli wszyscy cztonkowie

zatogi (wymieAmy tu chocby gtosne katastrofy ,Wta 14”, ,,Gdy 229", czy ,Hel 126"”), ze zrozu-

miatych wzgleddw nie zostata nigdy wyjasniona.



Analizujgc kwestie wypadkowosci rybotéwstwa dalekomorskiego, chciatbym omoéwi¢ tylko
trzy typy jednostek, gdzie problem ten przejaskrawiat sie szczegdlnie. Zacznijmy od serii 57 lu-
grotrawlerow typu B-11 i B-17, jakie na poczatku i w potowie lat 50. minionego wieku powstaty
na pochylniach Stoczni Pétnocnej w Gdarisku, a ktére okredlano mianem ,,ptaszkéw”, albo , kuli-
kow” (wszystkie te statki obdarzono imionami ptakéow, stagd powszechna w owych czasach, po-
toczna tytulacja). Otdz, budowane z zapatem godnym tamtych dni, przekazywane w rece ryba-
kéw Gdyni, a potem Swinoujécia i Szczecina, jednostki wniosty do naszej historii wiele réznej
skali dramatdéw, a ich ponura stawa przetrwata do dzisiaj. Aby odpowiedzieé na pytanie, dlacze-
go twierdzono, ze byty one ,,chrome”, ,wyjete spod prawa”, czy ,kalekie od urodzenia”, wystar-
czy wymieni¢ bogatg game niepokojgcych wad konstrukcyjnych, mnogos¢ ewidentnych bteddéw
inzynierskiej sztuki budowania okretow, wreszcie pokazny cykl nieprzemyslanych, watpliwych
i nieprawidtowych unormowan prawnych, a nawet naginanie ich do potrzeb ekonomicznych
i eksploatacyjnych.

Przejdzmy do konkretéw: pierwszy z ,ptaszkéw”, ktdry otrzymat nazwe , Kulik”, zwodowany
zostat 25 czerwca 1950 r. Potem na wyposazenie - majgcej okoto 160 ton pojemnosci rejestro-
wej brutto i 32 m dtugosci - jednostki potrzebowano az roku, a jeszcze pdzniej przez dtugie ty-
godnie prébowano statek przekaza¢ armatorowi. Nie byto to proste. Przedstawiciele Dalmoru
uwazali bowiem, ze stojacy przy nabrzezu lugrotrawler nie jest tym, jaki zamdéwita Morska Cen-
trala Handlowa, a nadto, ze... nie nadaje sie on do zeglugi. Zastanawiano sie zatem, co robic.
Poprawia¢, modernizowa¢, wdawaé sie w kosztowne przerdbki, nie wiedzgc czy te okazg sie
udane? Na szczescie wyjscie z ktopotliwego impasu znaleziono bezkosztowo i szybko: po prostu,
zmieniono komisje.

Tymczasem robota na pochylniach wrzata. Rodzita sie seria statkdw typu B-11, jakkolwiek
okreslenie ,seria” budzi¢ mogto spore nieporozumienie. Kolejne zsuwajgce sie ze slipu lugro-
trawlery réznito prawie wszystko: konstrukcja, wymiary, grubos¢ blach kadtuba i nadbuddwki,
zanurzenie, masa, wielkos$¢ statego balastu, ale tez wyposazenie. By nie wnika¢ gtebiej w szcze-
goty wad konstrukcyjnych tych statkdw, dodajmy tu tylko jeszcze jeden charakterystyczny wy-
roznik: wszystkie ,ptaszki” pozbawione byty poprzecznego zréwnowazenia ciezarowego. Moé-
wigc jezykiem zejmandéw, miaty statg, 8-10 stopniowg szlagzajte na prawg burte. Ale to nie ko-
niec opisu ,osobliwej urody” tych niewydarzonych jednostek. Po wyjsciu na Battyk okazato sie
bowiem, ze statki te nie zdaty tu egzaminu. Uwazano, ze sg za ciezkie, zbyt niemrawe, kosztow-
ne w utrzymaniu, a potowowe osiggi odbiegajg daleko od tego, na co liczono. Wtedy wystano je
na Morze Pétnocne, tyle ze i tam nie poszto ,kulikom” lepiej.

Wymyslono wiec wyprawy ekspedycyjne. Potowy na Rynnie Norweskiej i brytyjskim szelfie
Dogger Bank w oparciu o statek baze, przedtem jednak planujagc modyfikacje. Zaczeto - nie
wdajac sie w obliczenia kontrolne czy choéby préby symulacyjne - od zabudowy 10-12 tonowg
konstrukcjg rufy, gdzie planowano umiesci¢ dodatkowych szesciu rybakow. Zwréémy uwage, ze
owe pokrycie zakola rufowego nie miato symetrycznego ksztattu, a zatem wptywato na statecz-
nos¢, ktora juz przedtem wygladata wielce dyskusyjnie, by nie powiedzie¢ stabo. Dostrzezono to
podczas pierwszych wypraw, odnotowujgc odmienne zachowanie statku na fali: zagrozenie nie-
symetryczng amplitudg kotysan bocznych. Co ciekawe, opamietania nie byto. Projektowane na
Battyk ,ptaszki” otrzymaty nowe certyfikaty bezpieczenstwa, ktére przyzwalaty na nieograni-
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czony zasieg ptywania. Upowazniaty do operowania na wszystkich morzach swiata, gdzie zadne
pogodowe anomalie i kaprysy nie majg prawa przysporzy¢ lugrotrawlerom problemu.

Ze myslenie to predko uznano za odrealniong mrzonke, pokazat nieodlegty czas:

e wnocy z 9 na 10 maja 1955 r., na Morzu Pétnocnym zaginat, zabierajac ze sobg czterna-
stu rybakow lugrotrawler ,Czubatka” (za najbardziej prawdopodobng przyczyne prze-
wrdcenia sie i zatoniecia statku uznano utrate ptywalnosci w nastepstwie powstania re-
zonansu pomiedzy wielkoscig rozkotysu i kierunkiem przebiegu fal)

e 4 pazdziernika 1956 r., w odlegtosci 115 mil od wschodnich wybrzezy Anglii potozyt sie
na burte, przewrdcit do géry stepka, a nastepnie zatonat lugrotrawler ,,Cyranka”. W ka-
tastrofie smier¢ poniosto dwunastu rybakow, a doszto do niej na skutek ,watpliwej
dzielno$ci morskiej i - poswiadczonej wielokrotnie przez kapitanéw i rybakéw - choro-
bliwej wprost sktonnosci statku do tancdw na wodzie i niespodzianych przechytéw”

e 26 lipca 1963 r., podczas drogi na towisko, na trawersie duriskiego portu Hanstholm po-
szedt na dno m/t ,Mazurek”, zgineto szesciu rybakow, a powodem dramatu byta utrata
ptywalnosci w nastepstwie zalania tadowni wodg (jednostki te miaty tzw. bezzrebnicowe
luki poktadowe) oraz dopuszczenie sie przez kierownictwo statku szeregu zaniedban,
lekkomysInych dziatan oraz pomijania przepiséw i zasad dobrej praktyki morskiej

e 23 listopada 1965 r., u brzegéw Norwegii, w trakcie ucieczki przed sztormem, po naru-
szeniu podstawowych zasad bezpiecznej nawigacji przez kapitana i jego zastepce, wszedt
na skaty i zatonat lugrotrawler ,,Gtuszec”. Catg obsade zatogowgq uratowano. Wreszcie -

e 17 lutego 1969 r., podczas postoju w Szczecinie zatonat przy nabrzezu m/t ,,Gawron”,
a przyczyna utraty statku okazata sie nieuwaga zatogi oraz wada konstrukcyjna jednost-
ki.

Aby zamkng¢ kwestie pechowych , kulikdw”, nadmienmy tylko, ze od poczatku roku 1955
zaczety wychodzi¢ w morze ,ptaszki” typu B-17. Z pozoru ulepszone, dtuzsze o dwa metry, ma-
jace 20 ton pojemnosci rejestrowej brutto wiecej, tyle ze nawet one wykazywaty, iz wytrwatosé
w powielaniu btedéw i chybionych rozwigzan, ktére wytykano po katastrofach ,,Czubatki” i ,Cy-
ranki”, potrafita zadziwiaé, a problem statecznosci, a dokfadniej jej braku, wcigz pozostawat
otwarty. Jeden dotykajgcy tej materii przyktad: o ile B-11 wozity balast konstrukcyjny w ilosci
kilku ton, to jednostki ,zmodyfikowane” miaty go juz 30-40 ton, owg dodatkowg tadownosé
z racji przedtuzenia kadtuba, tracac od razu. Nie trzeba zatem nadmieniaé, ze swdj potnocno-
morski egzamin owe ,poprawione” kuliki oblaty, jak tamte, z kretesem.

Statki te w drugiej potowie lat 60. minionego stulecia opuscity rybackie morza. Czes¢ z nich
sprzedano armatorom zagranicznym, czes$¢ scedowano stuzbom cywilnym, hydrograficznym
oraz instytutom badawczym, cztery przebudowano dla potrzeb szkolnictwa morskiego. Nie
wszyscy zapewne pamietajg, ze ,,Puchacz”, ,Puszczyk”, ,Stowik” i ,Pingwin”, to pdiniejsze jed-
nostki instrumentalne, a na jednym z nich malerki skrawek morskiego zyciorysu utrwalit nizej
podpisany. Powracajgc zatem na moment do przesztosci, wspominajgc spedzone na poktadzie
ex-,Puchacza” stoneczne dni lipca 1964 r. i rejs rozkolebanym sztormowo Battykiem do nieod-
legtej Ustki, cieszy¢ sie potem mogtem, ze pamie¢ ludzka jest tak selektywna i ulotna. Ze zatarfa
site uczucia niecheci, ktore wtedy posytato sie Morzu.
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Drugim rodzajem jednostek rybotowstwa dalekomorskiego, ktorych nie omijaty spektakular-

ne tragedie, byly tzw. burtowce. Napedzane maszynami parowymi supertrawlery, ktére w la-

tach 1949-1960 budowata Stocznia Gdanska, oznaczajgc je typologicznym mianem B-10 i B-14.

Tu kalendarium wypadkdéw wygladato jak nizej:

27 lutego 1964 r. u brzegdw Islandii, po ciggu btedéw nawigacyjnych oficeréw wachto-
wych wszedt na ptycizne trawler Dalmoru ,Wistok", podczas ewakuacji zginat jeden z ry-
bakdw, a jednostka po nieudanej, trwajgcej 39 dni akcji ratowniczej, zatoneta

22 czerwca 1971 r. na zasnutym mgtg towisku Georges Bank, po zderzeniu z sowieckim
trawlerem , Neytrino” zatonat burtowiec Gryfa ,Kamienna”. Catg zatoge uratowano, a jej
kierownictwo w zadnym stopniu nie obarczano wing za doprowadzenie do wypadku

4 stycznia 1974 r. wieczorem, na redzie szkockiego portu Aberdeen, niesiony przybojem
zdryfowat na mielizne, a potem na niej pozostat, dalmorowski s/t ,Nurzec”. W trakcie
opuszczania jednostki zgineli trzej rybacy oraz ratownik sowieckiego holownika , Gor-
dyj”, a za przyczyne dramatu uznano niedostatecznie wypuszczony faiicuch kotwiczny
oraz razgco niedbaty sposéb petnienia wachty przez kapitaniskiego zastepce

9 stycznia 1975 r., w zaciagnietej ciezkim sztormem nocy, podczas wchodzenia do duni-
skiego portu Hantsholm rozbit sie o gwiazdobloki i zatonat trawler burtowy Dalmoru
»,Brda”. W katastrofie zgineto dziesieciu ludzi (jedenasty zmart 24 stycznia w dunskim
szpitalu w Thisted, po doznanym zawale serca), a do wypadku doprowadzity: uszkodze-
nie steru i razace btedy i zaniedbania kapitana.

Odnotujmy tez, ze przedtem poszty na dno (wypadki bez strat osobowych): otrzymany

w ramach reparacji wojennych ,Perseusz” (zdarzenie miato miejsce na Zatoce Pomorskiej

2 czerwca 1952 r.) oraz parowy trawler ,Pokucie”, ktory tonat w porcie gdynskim dwukrotnie -

10 sierpnia 1949 r. podczas bunkrowania i 6 czerwca 1955 r., kiedy przewrdcit sie na burte.

W ostatniej grupie statkdw uprawiajacych rybotéwstwo dalekomorskie, ktére znalazty sie

w rejestrze znacznych strat materialnych, widzimy trawlery przetwérnie oraz statki bazy. | tak:

24 maja 1965 r., na senegalskim wybrzezu M 'Boro, w poblizu Dakaru ugrzazt na brze-
gowej ptyciznie m/t ,Tarpon”, a nieomal nowy, eksploatowany od kilkunastu miesiecy
statek musiano uznadé za stracony, pozostawiajgc go - po nieudanej akcji ratowniczej - na
tasce atlantyckiego przyboju. Przyczyng wypadku byt ,,zupetny brak odpowiedzialnosci
pierwszego oficera”, ktérego lzba Morska pozbawiata prawa petnienia funkcji oficerskich
na uprzemystowionych jednostkach rybackich na zawsze

28 listopada 1979 r., po pdtnocy, podczas postoju przy burcie statku bazy , Kaszuby II”,
na gryfowskim trawlerze solarni , Luzytanka” wybucht pozar w pomieszczeniu maszy-
nowni. Prawdopodobnym Zrédtem pozaru byta nieszczelnos¢ instalacji paliwowej kotta
VX. Po przeholowaniu do kraju i komisyjnych ogledzinach, liczacg sze$¢ lat jednostke
zdecydowano sie odbudowac. Wine za wypadek przypisano kapitanowi, szefowi maszyn
oraz kilku oficerom, traktujgc ich niedopatrzenia za razace

23 pazdziernika 1983 r., wczesnym ranem, podczas postoju w falklandzkiej Zatoce Ber-
keley wybucht pozar na trawlerze ,Uran”. Wedtug orzeczenia Izby Morskiej za najbar-
dziej prawdopodobng przyczyne powstania i gwattownego charakteru ognia uznano za-
palenie sie pozostawionego bez dozoru na ptytach kuchni tluszczu, a potem rozprze-
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strzenienie sie iskier i ptomieni kanatem wyciggowym instalacji wentylacyjnej. Po prze-
holowaniu jednostki do Montevideo i dokonaniu prowizorycznych napraw instalacji
elektrycznej, 31 stycznia 1984 r., majacy wypalong nadbuddéwke ,Uran” ruszyt za rufa
»,Korala” do Gdyni, gdzie czekat go wielomiesieczny remont

30 wrzes$nia 1987 r., okoto godz. 22.00, na kotwiczgcej w tej samej Zatoce Berkeley ry-
backiej bazie ,Pomorze” doszto do wybuchu ognia, w wyniku ktérego $mieré ponidst in-
spektor Szczecinskiego Urzedu Morskiego oraz trzej cztonkowie zatogi (rok pdzniej sa-
mobdjstwo popetnit kapitan statku). Genezg dramatu i gwattownej eskalacji ogarniaja-
cych rufowa nadbudéwke ptomieni byto zapalenie sie (prawdopodobnie od papieroso-
wego niedopatka) 85 tysiecy kartonowych opakowan, ktére sktadowano na poktadzie.

Zamykajgc te osobliwg kronike kart niebezpieczenstw, smutku i toczgcej sie po rybackim mo-

rzu grozy, dopowiedzmy jeszcze, ze ze swych towieckich wypraw nie powrdcito co najmniej 530

mezczyzn. Tylu w latach 1945-2006 swe potyczki z zywiotem przegrato.

Zamierzajac przedstawic

katastrofy i wypadki jednostek floty transportowej

juz na wstepie nalezy stwierdzi¢, ze ich katalog nie wyglada zatrwazajgco. Lista strat jest nie-

wielka, relatywnie krotka (czesto ging tylko statki, pozwalajgc ratowac sie ludziom), ale, co

symptomatyczne, ma ona charakterystyczne ukierunkowanie czasowe. Niewiele dziato sie wiec

w okresie wczesnego powojnia, kiedy wielko$¢ naszego tonazu byta raczej skromna. | znacznie

juz wiecej, kiedy obecnos$¢ biato-czerwonej bandery na szlakach zeglugowych $wiata stata sie

wyrazna. Siegnijmy jednak do zapisu faktéw uwierzytelniajgcych postawiong teze:

5 marca 1946 r, w poblizu Dover, po kolizji z brytyjskim frachtowcem ,Lombardy” zato-
nat parowiec ,Kielce”, a cata zatoga zostata uratowana

1 marca 1949 r., na nord-west od holenderskiej wyspy Terschelling wszedt na przybrzez-
ng mielizne, ulegt przetamaniu i uznany zostat za stracony, parowiec GAL-u , Katowice”.
Pomimo ze katastrofa miata miejsce w bardzo trudnych warunkach pogodowych, strat
osobowych nie zanotowano

4 pazdziernika 1953 r., kontrtorpedowce Czang Kai-szeka uprowadzity na Taiwan zbior-
nikowiec ,Praca”, a 13 maja 1954 r., drobnicowiec , Prezydent Gottwald”. Obie jednostki
nie powrdcity juz pod polskg bandere

19 marca 1956 r., na wodach Zatoki Biskajskiej zatonat frachtowiec PLO ,Stalowa Wola”.
Statek przewozit tadunek koncentratu rudy, ktéry podczas sztormowej podrdézy przesu-
nat sie na lewa burte. 32-osobowg zatoge uratowat drobnicowiec ,Hugo Kottataj”

29 czerwca 1961 r., w czasie operacji sztauerskich w Philadelphii, na motorowcu ,,Pola-
nica” zapalit sie tadunek naftalenu, co - wobec niemoznosci ugaszenia ognia - wymusito
potrzebe wyciggniecia statku na pobliskg ptycizne i osadzenia go na dnie. Straty armato-
ra z tytutu wypadku okazaty sie ogromne (jednostka ulegta zniszczeniu nieomal w cato-
$ci), ale nikt z obsady zatogowej nie zginat

13 grudnia 1961 r., przy nabrzezu wyposazeniowym Stoczni Gdanskiej, podczas prac
spawalniczych w maszynowni przygotowywanego do zdania drobnicowca PLO , Konop-
nicka” wybucht pozar, powodujgc $mieré 22 ludzi. Po 18 miesigcach odbudowy statek



wszedt do stuzby, a po 17 latach eksploatacji (30 pazdziernika 1980 r.) definitywnie
sptonat podczas postoju w Szanghaju

3 marca 1964 r., na Morzu Pétnocnym, w czasie drogi z Londynu do Szczecina, na wioza-
cym chemikalia motorowcu PZM ,Drawa” doszto do gwattownego zaptonu tadunku, co
doprowadzito do zatoniecia jednostki. Zatoga zdazyta zaja¢ miejsca w szalupach, ale kilku
marynarzy zostato rannych

10 stycznia 1965 r., w drodze z Leith do Oslofiordu, w niewyjasnionych okolicznosciach
zatonat paragrafowiec PZM-u ,Nysa”. Statek, bedacy pierwszym drobnicowcem zbudo-
wanym przez polski przemyst okretowy, miat w tadowniach ztom, ktéry prawdopodob-
nie przemiescit sie w czasie sztormu, powodujac tzw. wywrotke. Cata 18-osobowa zatoga
jednostki poniosta Smieré, przy czym wytowiono siedem ciat, jedenastu marynarzy uzna-
jac za zaginionych

5 kwietnia 1968 r. wieczorem, na rozciggajgcej sie w poblizu finskiej wyspy Saaremaa
skalistej mieliznie Banka Sarycheva, znalazt sie, odbywajacy podréz z Gdanska do Helsi-
nek, parowiec ,Wroctaw”. Statek po kilku godzinach (juz 6 kwietnia) w nieustalonym
dokfadnie miejscu zatonat, a obsada zatogowa potrafita sie uratowaé. W przekonaniu
Izby Morskiej do katastrofy doprowadzito razgco niedbate prowadzenie nawigacji przez
kapitana i pierwszego oficera, co parafowano surowymi sankcjami: kapitana zdegrado-
wano na stanowiska asystenta, a jego zastepce - na trzeciego oficera

20 grudnia 1972 r., o godz. 4.45, podczas postoju w objetym amerykanska blokada Hai-
phongu zbombardowano drobnicowiec ,Jézef Conrad”, co spowodowato $mierc czte-
rech ludzi. Motorowiec z czasem osiadf na dnie, a potem sprzedany zostat na ztom

4 kwietnia 1973 r., o godz. 11.15, na Morzu Srédziemnym, podczas przejscia z Ceuty do
Porto Vesme na Sardynii, zatongt masowiec PZM-u , Wroctaw II”, a zatoge uratowat
francuski eskortowiec ,Guepratte”. Za (prawdopodobne) zrédto dramatu uznano zawil-
gocenie tadunku (byt to koncentrat rudy otowiu), zbyt pézne sztormowanie oraz powsta-
ty w nieustalonym miejscu, przeciek (statek eksploatowano od niespetna dwéch lat)

20 stycznia 1979 r., nocg, na torze wodnym do Antwerpii, w okolicy Terneuzen doszto do
kolizji motorowca PLO ,,Zamos¢” z japonskim samochodowcem ,Jinei Maru”. W wyniku
zderzenia polski jeziorowiec przewrdcit sie i btyskawicznie zatonat. Strat osobowych nie
byto

17 marca 1979 r., na wysokosci Bornholmu doznat gtebokiego przechytu, po czym dzie-
wiec dni pdzniej definitywnie zatonat, pezetemowski motorowiec , Koronowo”. Pozosta-
jaca od kilku miesiecy w eksploatacji jednostka - nie bedac do tego rodzaju technologii
transportu przystosowana - wiozta pakietyzowang tarcice, ktéra w trudnych warunkach
pogodowych ulegta przesunieciu na jedng burte

16 kwietnia 1979 r., w poblizu Bornholmu sptonat dziesieciotysiecznik ,,Reymont”, ktéry
po przeholowaniu do Gdyni, oddany zostat na ztom. Pozar zainicjowato zapalenie sie ka-
napy w kabinie zatogowej od przypadkowo wtgczonego grzejnika. 21 sierpnia, po orze-
czeniu lzby Morskiej, ktére obcigzato wing kapitana, pozbawiajgc go prawa petnienia
funkcji przez rok, ostatni dowddca ,Reymonta” popetnit samobdjstwo
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e 18 czerwca 1979 r., okoto trzeciej nad ranem, podczas kotwicznego stania na redzie Ka-
rachi zapality sie chemikalia na poktadzie motorowca ,Traugutt”. Wobec niemoznosci
opanowania ognia zatoga opuscita jednostke, ktdrg przejeli pakistafdscy oficerowie,
wprowadzajac jg na mielizne Clifton Beach. Tam statek pozostat na zawsze

e 2 kwietnia 1981 r., godz. 6.23, w czasie przejscia z Hamburga do Antwerpii miato miejsce
zderzenie motorowca PLO ,Stanistaw Dubois” z sudanskim statkiem ,,Omdurman”. Ty-
dzien pdzniej, z uwagi, ze zalang fadownie wypetniat karbid i ulatniajacy sie acetylen,
a zaden z portéw nie zgodzit sie na przyjecie jednostki - na polecenie armatora statek za-
topiono. Wypadek ten uznaje sie za klasyczny przyktad tzw. kolizji radarowej. Winnego
katastrofy nie rozstrzygnieto

e 20 stycznia 1983 r., u brzegdw lbizy, w czasie przejscia z Castellon do libijskiej Derny za-
tonat drobnicowiec PLO ,,Kudowa Zdréj”. Przyczyng wypadku, w ktérym $mierc¢ poniosto
dziewietnastu marynarzy, a jednego uznano za zaginionego, byto przesuniecie nie- wta-
Sciwie zamocowanego tadunku

e 11 sierpnia 1984 r., powracajgc z Dalekiego Wschodu, po osiggnieciu Morza Czerwonego
wszedt na mine motorowiec ,,Jézef Wybicki”. Po prowizorycznych naprawach statek do-
tart do Gdyni, ale ze wzgledu na rozlegtos¢ uszkodzen i wiek, oddano go na ztom

e 8 |utego 1985 r., na Morzu Pétnocnym, w odlegtosci 80 Mm od Helgolandu w ciezkim
sztormie zatonat motorowiec PLO ,Busko Zdrdéj”, zabierajac zycie 24 cztonkom zatogi
(jedynym rozbitkiem, ktérego uratowano, byt radiooficer). Do katastrofy doszto - tak jak
w wypadku ,Kudowy” - na skutek przesuniecia tadunku, powigzanej w jednotonowe
unosy stali zbrojeniowej (pretow).

Podczas opisywania wypadkéw wspomnianych wyzej ,,zdrojéw” nasuwa sie refleksja, ze ,hi-
storia lubi sie powtarzac¢”, a dziejgce sie aktualnie dramaty potrafig przywotywac zdarzenia
z nieodlegtej, réwnie dramatycznej przesztosci. Trudno bowiem zapomnieé, ze tak jak stawetne
rybackie , ptaszki” nazywano chromymi, czy , kalekimi od urodzenia”, tak kilkanascie lat pdzZniej
podobnymi epitetami opatrywano ,zdroje”. Twierdzono z przekonaniem, ze statki te juz na
zawsze zostang synonimem niewydarzenia, posledniej wartosci, by nie powiedzie¢ morskiej
tandety, a dla dziesigtek marynarskich rodzin - nieszczescia.

Decyzje budowy 12 statkéw zmodernizowanej serii B-452, ktére jako B-513 powstawaty w
Gdyni, podjeto kierownictwo PZM-u jesienig 1964 r. Ulegajac dyrektywom socjalistycznej
wspolnoty (RWPG) inwestycje zlecono rumunskiej, lezacej okoto tysigca km od Constanzy,
stoczni Santierul Naval Turnu Severin, nie baczac, ze owa ,stocznia” to de facto Zaktady Mecha-
niczne Taboru Kolejowego, w ktérych niejako przy okazji produkowano barki rzeczne i moto-
rowki. Gdzie nie byto mogacych unie$é¢ wiecej niz 10 ton dzwigdéw, brakowato pochylni (stepke
uktadano na torach kolejowych), gdzie nie dysponowano kadrg specjalistow i zasobami wiedzy
technicznej. Fabrykacje prototypu, czyli kadtuba motorowca ,Swinoujécie” rozpoczeto w lipcu
1966 r., od razu napotykajgc mnéstwo problemdw i uwag ze strony polskiego nadzoru. Rumuni
nie zamierzali zatem aprobowac zastrzezen, ze uzywanie mokrych elektrod do spawania mo-
krych blach pod gotym niebem, to praktyki, ktére w budownictwie okretowym nie mogg mie¢
miejsca. Tak zresztg, jak samowolne dokonywanie zmian konstrukcyjnych, wstawianie pozba-
wionych atestdéw, rozwarstwiajgcych sie blach o zanizonej grubosci, czy robienie modyfikacji,



ktorych nie dopuszczajg ani kanony sztuki inzynierskiej, ani polskie przepisy branzowe. Ale go-
dziny prawdziwych nerwdw, scen najwiekszych spiec¢ i swaréw zaczety wybija¢ pding wiosng
1969r.

Po trzech latach prac stoczniowych (!), pierwszego maja zgtoszono bowiem, ze jednostka
gotowa jest do odbioru (cho¢ w rzeczywistosci nie byta). Potem przeholowano jg na wybrzeze
Morza Czarnego, gdzie w Constanzy i Gataczu prowadzono modyfikacje i proby, a w korcu
utknieto na 6 miesiecy przy kei, kontynuujac... prace wyposazeniowe, konserwacyjne i malar-
skie. Prawdziwe ktopoty zaczety sie jednak w listopadzie tegoz roku, kiedy przewodniczacy ko-
misji armatorskiej (po reorganizacji struktur przedsiebiorstw zeglugowych ,zdroje” weszty
w sktad floty PLO) stanowczo odmowit podpisania protokotu przyjecia statku, przypominajac
wady materiatowe blach poszycia, niewtasciwg technologie spawania, zte wykonawstwo kon-
strukcyjno-montazowe i niespetnienie warunkéw kontraktu w utrzymaniu okreslonego ciezaru
jednostki. Szukajagc kompromisu, najpierw przystano z kraju nowg komisje, na ktérej czele stat
byty dyrektor stoczni Warskiego w Szczecinie, a potem ustalono, ze PLO przejmie ,, Swinoujscie”
i zleci kontynuacje budowy dwdéch nastepnych ,,zdrojéw”, jesli Santierul Naval poprawi statecz-
nos¢ statym, zaleznym od wynikéw préb przechytowych balastem, przedtuzy gwarancje kon-
strukcyjne do trzech lat, zweryfikuje catg dokumentacje techniczng i obnizy ceny. Prototypu
z miliona stu tysiecy rubli do szesciuset tysiecy rubli, a dwdch pozostatych do o$miuset.

Statki z uporem budowano dalej, wypetniajgc warunki podpisanego wczesniej przez Centro-
mor kontraktu. Eksploatacja ich, wobec postepujacej konteneryzacji serwisow zeglugowych,
stawata sie coraz bardziej ucigzliwa, wymagata duzej dbatosci o wiasciwe rozmieszczenie i za-
mocowanie tadunku, nakazywata odpowiednio wczesnie rozpoczynac sztormowanie, aby ampli-
tuda kotysan bocznych nie przekroczyta 25 stopni. Pomimo tych trudnosci i dziesigtek zdarzen
ocierajgcych sie o dramaty, statki tej nieudanej serii ptywaty nadal w réznych warunkach pogo-
dowych, cho¢ pdziniej pytano: dlaczego musiato zgingé 44 (!) ludzi, aby podjeto decyzje o ich
kasacji? Aby zostaty sprzedane, zniknety spod biato-czerwonej bandery, odptynety w mroki
przesztosci, do ktorej potem wracano niechetnie i rzadko. Staty sie historig pamietang zapewne
przez tych, ktérzy te statki poznali, wychodzili nimi w morze, na ich burtach utracili bliskich.

Powréémy jednak do dalszych wypadkéw floty transportowej. Zatem:

e 26 sierpnia 1986 r., podczas przejscia z Casablanki do Amsterdamu, w poblizu Ushant za-
tonat w sztormie motorowiec ,Sopot”. Nikt z zatogi nie zginat, cho¢ ze statkiem poszedt
na dno, wieziony na poktadzie jacht $laskich zeglarzy , Karolinka” (przedtem jednostka
tkwita miesigcami na afrykanskiej ptyciznie). Przyczyng wypadku byta utrata statecznosci
po powstaniu trzech wolnych powierzchni, ktére doprowadzity do statego, pogtebiajg-
cego sie przechytu

e 30 maja 1987 r. podczas przejscia kanatem La Manche liberyjski zbiornikowiec ,,Skyron”

III

zderzyt sie z ekspresowcem PLO ,Hel”. Do katastrofy doszto z powodu pewnych zanie-
dban kapitana i jego zastepcy, choé Izba Morska nie mogta ustali¢ zwigzku przyczynowe-
go pomiedzy owymi uchybieniami i wypadkiem. Z powodu nieoptacalnosci remontu 17-

letni statek oddano na ztom
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3 stycznia 1990 r., podczas przejscia z Port Sudanu do Massawy, partyzanci erytrejscy
uprowadzili drobnicowiec PLO ,,Bolestaw Krzywousty”. 22 stycznia zatoge uwolniono, ale
wypalony wrak pozostat na plazy w okolicy Mersa Gulbub na zawsze

21 lipca 1990 r., po kolizji ze statkiem bandery gabonskiej ,L’Abanga” zatongt motoro-
wiec uniwersalny ,Skoczéw”. Zdarzenie miato miejsce w drodze z Kopenhagi do Mersi-
nu, po zejsciu z Zatoki Biskajskiej, a jego przyczyng byta utrata ptywalnosci, po zalaniu
przedziatu maszynowego i prawdopodobnie fadowni nr 3 wodg. Wedtug Izby Morskiej
stato sie to na skutek niewtasciwej oceny sytuacji nawigacyjnej na obu statkach

14 stycznia 1993 r., podczas przejscia ze Swinoujscia do Ystad, w poblizu wyspy Rugia,
w ciezkim sztormie zatongt prom samochodowo-kolejowy ,Jan Heweliusz”. Do katastro-
fy, ktéra zebrata 55 ofiar (tylko dziewieciu rozbitkéw uratowano), doszto po utracie ste-
rownosci idgcego ze zmniejszong predkoscig niesymetrycznie zabalastowanego statku,
przejsciu linii wiatru, ktéry gwattownie uderzyt w prawg burte, powodujgc staty 30-
stopniowy przechyt, a potem wywrotke, oraz przemieszczenia sie fadunku i niekontro-
lowanego przeptywu cieczy. Swoj udziat w doprowadzeniu do dramatu miaty tez btedy
i niewfasciwe postawy ludzkie.

Teraz chciatbym, aby$my w oparciu o zachowane archiwalia rozpoznali, kiedy i w jakich oko-

licznosciach rozegraty sie najbardziej spektakularne, zapisane w annatach

katastrofy i wypadki jednostek floty pomocniczej PMH

a wiec taboru, ktorego ,czarny rejestr” nie byt dostrzegany, a to z kolei skutkowato brakiem

gtebszego zainteresowania tematem historykow, czy publicystéw morskich. Z uwagi, ze drama-

tycznych zdarzen powigzanych z tg grupa statkéw zanotowano niemato, tu przedstawimy trzy

z nich. Jeden, najbardziej tragiczny, najwiekszy w historii Gdyni, z pierwszych dni powojnia i dwa

- z lat ostatnich.

6 lipca 1945 r., podczas podrézy z Helu do Gdyni, przy podejsciu do Basenu Prezydenta
wszedt na mine holownik Urzedu Morskiego ,Krab”. Na poktadzie jednostki i przecigga-
nej na holu berlinki przewozono pasazeréw (mieszkancéw Wybrzeza) oraz sowiecka
komendanture wraz z jej dobytkiem, z likwidowanej tego dnia na pétwyspie placowki.
W katastrofie zgineto okoto 70 oséb, a uratowato sie zaledwie dziewieé¢ (niektére zrdodta
mowig, ze ofiar byto 63, ale dokfadnej liczby nigdy nie ustalono). Z orzeczenia Izby Mor-
skiej wynika, ze , wypadek nastgpit bezposrednio po zakonczeniu dziatan wojennych,
a do zeglugi w zamknietym jeszcze porcie zmuszat stan wyzszej koniecznosci”

17 pazdziernika 2008 r., okoto godz. 6.55, podczas przejécia z Gdariska do Swinoujscia,
majac trudne warunki pogodowe przewrdcita sie, a okoto 7.40 zatoneta pogtebiarka PR-
CiP ,,Rozgwiazda”. W katastrofie zgineta cata piecioosobowa zatoga. Wedtug ustalen s3-
du morskiego wypadek, do ktérego doszto na wysokosci miejscowosci Gaski (okolice Ko-
tobrzegu), stat sie nastepstwem utraty statecznosci spowodowanej (najprawdopodob-
niej) na wskutek czesciowego zalewania wodg pomieszczenn magazynku bosmanskiego
i tadowni

23 wrzes$nia 2015 r., niewiele przed pdtnocg, podczas postoju w szwedzkim porcie
Sélvesborg na holowniku ,Zeus” doszto do wybuchu pozaru. Jego zrddta pojawity sie
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w nadbuddwce, pod poktadem, sprawiajac, ze kapitan statku, starszy mechanik oraz
dwaj starsi marynarze zgineli, a pozostatych trzech cztonkéw zatogi zostato rannych. Izba
Morska przyjeta, ze ,przyczyng powstania pozaru byto najprawdopodobniej zapalenie
sie nieustalonego tatwopalnego przedmiotu pozostawionego przy rozgrzanej zaréwce
wtgczonego oswietlenia dolnej koi w kabinie oficera wachtowego”. W orzeczeniu wyar-
tykutowano tez niewtasciwie prowadzong akcje ratownicza, na co istotny wptyw miat
stan nietrzezwosci obsady zatogowe;j.

Zauwazajac, ze roznej wagi wypadkoéw floty pomocniczej dawato sie dostrzec niemato, nalezy
podkresli¢, ze decydujgcy wptyw na ich powstawanie kreowat tzw. czynnik ludzki. Inaczej mo-
wigc: btedy, zaniechania, brak znajomosci podstawowych kanondw bezpieczenistwa i wtasciwej
organizacji robdt, ale tez relatywnie niski poziom kultury pracy i nadmiar tolerancji dla oséb
z inklinacjami do naduzywania alkoholu. Ten ostatni aspekt w licznej grupie zdarzen i incyden-
téw przewijat sie nader czesto. Ksztattowat je w sposéb rudymentarny.

Dwie jeszcze, tragicznej wymowy katastrofy, ktore egzemplifikujg
dramaty jednostek obcych bander, obstugiwanych przez polskie zatogi

Ludzi morskiej profes;ji, ktérzy z poczatkiem lat 90. minionego stulecia, a wiec wtedy, kiedy sto-

jace ,na sznurku”, wyprzedawane za bezcen statki spod statki biato-czerwonej znikaty z moérz

i oceandéw, a wraz z nimi ,toneta” nasza flota transportowa i rybacka, nieomal z dnia na dzien

utracili prace. Ruszali na ,zielone morza”, znajdujgc tam state zatrudnienie, uznanie, dajgcy

utrzymanie, relatywnie wysoki zarobek. Trafiali réznie, tyle ze - cho¢ mdéwi sie o tym nietatwo -

wielu z nich z owych madrz nie powrécito nigdy. Stawiajac pytanie dlaczego, prébujac dojs¢ przy-

czyn i rozmiaru tragedii (co nie jest przedsiewzieciem prostym, bowiem w Polsce podobnych

rejestréw i analiz nikt dotad nie prowadzit), zatozyé mozna, a przypuszczenie to graniczy z pew-

nosciy, iz rzeczywiste podtoze znamienicie duzej wiekszosci wypadkéw stanowig dwie sktado-

we: fatalny stan techniczny jednostek oraz niedostatki ich wyposazenia. Potwierdzajg to ponie-

kad przedstawione nizej katastrofy, ktorych skala i niezwykta, porazajaca wprost sceneria,
w swoim czasie wstrzgsnety Polska. Najpierw wiec

e 22 kwietnia 1988 r., o godzinie czwartej nad ranem, w odlegtos¢ 600 mil od Halifaksu

i 400 na nord-west od Cape Race rozpadt sie na dwie potdwki, dokumentnie wypalit,

a potem w réznym czasie i na réznych akwenach Atlantyku zatonat, cypryjski zbiorniko-

wiec , Athenian Venture” (do wrzesnia 1983 r., przez osiem lat noszacy pezetemowskg

nazwe ,Karkonosze”). Statek ptynat z Rotterdamu do Nowego Jorku, widzt 28 tys. ton

gazoliny klasy D, a w katastrofie zgineto 24 oficeréw i marynarzy oraz 5 zon, ktére towa-

rzyszyty mezom w podrézy. Préby blizszego okreslenia stanu technicznego rufowej cze-

Sci statku, ktérg hiszpanscy rybacy odnalezli i holowali do portu Vigo, nie powiodty sie,

bowiem potwrak zatonat 17 czerwca, 200 mil przed portem przeznaczenia, w okoliczno-

Sciach, ktdore uznane zostaty za niejasne (dziobowa czes$¢ poszta na dno po 12 godzi-

nach). Prace cypryjskiej komisji rzgdowej, ktore trwaty blisko pie¢ lat, artykutowaty brak

dostatecznej liczby materiatéw dowodowych oraz podkreslaty niejasno$é niektorych ze-

znan i sformutowan, zamykaty protokdt konkluzjg, ze przyczyng katastrofy mogty byc
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warunki pogodowe i przekroczenie dopuszczalnych wartosci wytrzymatosciowych ka-
dtuba. Przekonaniu temu przeczyty szczegdétowe opracowania i analizy strony polskiej
(m.in. wypowiedzi na tamach prasy prof. Jerzego Doerffera), w ktérych méwiono jedno-
gtosnie, ze do tragedii doszto, poniewaz statek byt w bardzo ztym stanie technicznym.
| to uwazano, majgc dokumenty i relacje poprzednich cztonkéw zatogi, za wszech miar
pewne. Dziewieé lat potem

8 lutego 1997 r., o0 godz. 7.53, bedac w drodze z Murmanska do podszczecinskich Polic,
na wysokosci norweskiego portu Stavanger zatonat liberyjski bulk-carrier ,Leros
Strength”. Wypadek miat btyskawiczny przebieg, zabrat w morskg otchtan catg dwudzie-
stoosobowgq zatoge, a przybyty niewiele po fakcie helikopter ratowniczej stacji brzego-
wej Sola odnalazt jedynie plamy oleju, dwie tratwy, kapoki i drobne sprzety. Z dzienni-
karskiego $ledztwa brytyjskiej prasy branzowej i analizy zachowanych dokumentéw
okretowych wynika, ze juz w 1994 r., a wiec trzy lata przed katastrofg, P&I Club - po do-
konaniu inspekcji stanu technicznego statku - odmdwit wydania polisy, co skutkowato
faktem, ze armator zmienit ubezpieczyciela. Dwa lata pdzniej, w maju 1996 r., operator
masowca zadat z kolei, aby klasyfikator (byt nim ABS), z uwagi na zobowigzania komer-
cyjne, przesunat termin odnowienia klasy o trzy miesigce. Poniewaz petycja ta spotkata
sie z odmowg, a w nocie inspektorow z Houston przedstawiono argumenty wskazujace
zasadnosc takiej wtasnie decyzji (tu podkreslono stan jednostki, jej typ, wiek, brak ko-
niecznych przegladdw oraz znaczng liczbe pozostajacych do wykonania zalecen), wtasci-
ciel statku skierowat swe kroki do wtoskiego towarzystwa klasyfikacyjnego Registro Ita-
liano Navale, ktére wydato stosowne certyfikaty nieomal ,,od reki”. Dalszy cigg historii
statku, ktorej ostatnie sekwencje zapisano na wodach gtebi stavangerskiej, wygladat na-
stepujgco: po trwajgcym 18 dni remoncie w Willemstad, ktory nosit status ,,rozszerzone-
go przegladu klasyfikacyjnego”, ,Leros Strength” zacumowat w Kingston na Jamajce, po-
tem przeszedt do Rotterdamu, gdzie oficerowie Port State Control dokonali aresztu ma-
sowca, kwestionujgc stan elementéw konstrukcyjnych kadtuba (silna i wszechobecna
korozja), a ostatnia inspekcja przedstawiciela Registro Italiano Navale miata miejsce
w Point Lisas, na Trynidadzie. Tam, po pobieznych ogledzinach i otrzymaniu o$wiadcze-
nia kapitana, w ktérym ten stwierdzit, ze ,,nieznane mu sg jakiekolwiek uszkodzenia, kto-
re mogtyby mie¢ wptyw na klase statku”, wystawiono kolejny, ostatni, jak sie miato oka-
zaé, certyfikat.

Przywotane tu dramaty nie sg oczywiscie jedynymi. Lista podobnych zdarzen jest zdecydo-
wanie dtuzsza, a wykaz zmartych i zaginionych obywateli polskich, ktérzy podczas pracy u arma-
torow zachodnich zostawili zycie, miesci w sobie ponad 230 nazwisk, Zaczyna sie w roku 1965
(przedtem analogiczne katastrofy i zaginiecia zdarzaty sie pewnie réwniez), ale w wielu miej-
scach brakuje blizszych danych i szczegétow. Nie jest to zatem, jak wspomniano wczesniej, fak-
tografia petna.

Zamykajgc ten osobliwy katalog tragedii morskich, ktére zapisaty sie na kartach naszej powo-
jennej historii

troche liczb podsumowujgcych tematyke wypadkowosci
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oraz ich mocne wyodrebnienie czasowe. Zatem, po zakoriczeniu drugiej wojny Swiatowej reper-
torium katastrof i awarii prezentowato sie nader skromnie. Z zapiséw archiwalnych wynika bo-
wiem, ze w latach 1945-1950 na wokandzie Gdyni i Szczecina znalazto sie 251 spraw, ktére do-
tyczyty statkéw PMH, floty rybackiej i pomocniczej oraz morskich jednostek sportowych. Potem
notowano duzy przyrost (rok 1964 to 863 wypadki, a 1979 - 717), a jeszcze pozniej (przetom lat
1989-1990) - ewidentny spadek. Dalsze systematyczne obnizanie skali wypadkowosci przyszto
w obecnym wieku. W roku 2005 w obu izbach wydano 108 postanowien i orzeczen, w roku
2011- 89, a w 2015 juz tylko 24. Te optymistyczne dane wynikajg jednak nie tylko z rozwoju
techniki okretowej i siegania po coraz bardziej wysublimowane technologie, ale tez z przepisow
prawa. Regulacji, ktére nie wymuszajg juz, aby operator czy wiasciciel jednostki - jesli takiego
zadania nie stawia ubezpieczyciel - kazdg kolizje, wejscie na mielizne, kazdy mniejszej szkody
wypadek zgtaszat izbie morskie;.

Reasumujac: z analizy przywotywanych skorowidzow i rejestréw wynika, ze w przedziale cza-
sowym 1945-2015 Izba Morska w Gdyni przeprowadzita 10 642 przewody sgdowe, za$ lzba
Morska w Szczecinie — 13 618. Jezeli dane te wzbogacimy o 548 postepowan, do ktérych doszto
w okresie miedzywojennym, okaze sie, ze przez prawie 90 lat aktywnosci morskiej jurysdykcji
rozpoznano 24 808 spraw, wydajac tylez rozstrzygniec.

Na koniec cytatéw i wywodow dotyczacych kwestii dramatycznych, nieszczesnych zdarzen
oraz bezpieczenstwa pracy na morzu, chciatbym przywotaé sentencje znang pewnie od czasdw,
kiedy zaczeto uprawiac zegluge. Maksyme, ktéra uswiadamia i przypomina, ze praca na stat-
kach, czy stuzba na jednostkach ptywajacych nosi w sobie element ryzyka. Zmusza do narazania
zycia, zdrowia, stawiania czota sitom natury. Obcowania z trudnym, nieprzewidywalnym czesto
zywiotem. Ryzyko to, nietatwe do okreslenia w kazdym momencie, nie jest tak wielkie, jesli
przypisang danej funkcji powinnos¢ kazdy wykonuje rzetelnie, kompetentnie, kiedy trzymamy
sie okreslonych ustalen i prawidet. Jednak skala ryzyka niepomiernie wzrasta, kiedy dojdzie do
famania zasad tak zwanej dobrej praktyki morskiej. Kiedy cos$ sie przegapi, jaskrawie ,,odpusci”,
czegos sie nie dopilnuje.

Patrzagc z perspektywy posiadanych umiejetnosci i doswiadczen mozna wiec pokusic¢ sie
0 nieco gtebsza, obejmujaca szersze spektrum refleksje. Otéz, podczas kazdej podrozy odbywa-
nej w zegludze oceanicznej, battyckiej, czy przybrzeznej moga pojawic sie trzy zasadnicze zagro-
zenia: zty stan techniczny statku (permanentny lub chwilowy), wyjatkowo nieprzyjazne warunki
pogodowe oraz btedy czynione przez cztowieka. Brak zwyczajnej rozwagi, mndstwo niedojrzatej
wyobrazni, wiele niedostatkéw wiedzy i przezornosci. Co istotne i warte podkreslenia, kazde
z tych niebezpieczenstw, jesli wystepuje pojedynczo, nie musi wywotywac grozy. Po morzach
ptywa przeciez tysigce jednostek o ztej czy podejrzanej kondycji, na burty wchodzg niedoswiad-
czone lub niedouczone obsady zatogowe, dos$¢ czesto zdarzajg sie niespodziewane zatamania
pogody, a mimo to podréze te konczg sie szczesliwie. Statki doptywajg do portu. O realnym za-
grozeniu mozemy bowiem moéwic¢ dopiero wtedy, kiedy (na przyktad) jednostka jest w rachi-
tycznym stanie, ma wiekszg awarie, a nad akwen nadcigga beaufortowska ,dziesigtka” czy ,je-
denastka”. Innymi stowy, kiedy dwa z tych zagrozen wytonig sie réwnoczesnie. No a jesli natozg
sie wszystkie trzy, niestety, najczesciej koiczy sie to katastrofg. Utratg statku i dramatem ludzi.
Ale tu jednak wskazany bytby powrdt do przywotywanego juz parokrotnie ,,czynnika ludzkiego”.
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Problemu swiadomosci i odpowiedzialnosci tych, w ktérych rekach los statku i ich samych spo-
czywa. Zrozumienia, ze to oni, ich umiejetnosci, doswiadczenie i postawa o owych losach decy-
dujg. Dobrze bytoby zatem zapamieta¢, ze gdyby rybacki trawler, masowiec, czy pogtebiarke
mogta uszkodzié i zatopié tylko zta aura lub techniczna niesprawnosé, to historia szeroko poje-
tego ,,zadawania sie cztowieka z morzem” skonczytaby sie kilka tysiecy lat temu. Statki, takze te
sportowe, nie ptywatyby dzi$ po morzach i oceanach swiata.



