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WSzelkie prAWA zAStrzeżone

tekSt i oprAcoWAnie 

WydAWcA

iSbn

korektA

druk

oprAcoWAnie grAficzne, SkłAd 

Dziękujemy wszystkim, którzy przyczynili 
się do powstania tej książki – pracownikom 
Polskiej Żeglugi Bałtyckiej i dziennikarzom, 
którzy przez 40 lat opisywali historię PŻB.



31 stycznia 1976 roku, w Kołobrzegu powstała Polska 
Żegluga Bałtycka. Słowa Pomerania, Silesia, Wawel, Łańcut, 
Rogalin, Baltivia, Wilanów, Gryf, Nieborów, Mazovia, któ‑
rych źródłem jest historia Polski, dzięki PŻB dla milionów 
Polaków stały się symbolem przygody, podróży, spełnionych 
marzeń, niezapomnianych przeżyć. Dla ludzi pracujących 
w PŻB to symbol domu i poczucia bezpieczeństwa. Przybyli 
tu z najbardziej odległych zakątków kraju. Oddając swoje 
umiejętności, talent i serce tworzyli dorobek Polskiej Że‑
glugi Bałtyckiej. Przedsiębiorstwo, które przy zmiennych 
wiatrach, od 40 lat trzyma stery polskiej żeglugi promowej 
na Bałtyku pod znakiem Polferries.



„PersPektywy” · 10.12.1976 

Wielka gra 

barbara szczePuła 

fot. t. sikora
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Początki 

Polska Żegluga Bałtycka powstała 31.01.1976 r. Decyzja 
o powołaniu armatora w Kołobrzegu wynikała z polityki 
morskiej państwa. Potrzebę wykorzystania małych por‑
tów Środkowego Wybrzeża, wskazał w pierwszych latach 
po wojnie Eugeniusz Kwiatkowski, delegat rządu do spraw 
rozwoju Wybrzeża. I chociaż E. Kwiatkowskiego już kilka 
lat po wojnie odsunięto od rządu, to jego myśl nadal była 
obecna. Nowy armator w Kołobrzegu miał zapewnić oży‑
wienie gospodarcze regionu.

Zadanie to powierzono Janowi Szymańskiemu. Przez 
wiele lat kierował on przedsiębiorstwem połowowym 
Barka, które z sukcesem rozwijał. Skupiał w sobie wszyst‑
kie potrzebne do tego umiejętności, w tym odwagę, talent 
organizacyjny i dar zjednywania sobie ludzi.

W Kołobrzegu i w regionie koszalińskim Jan Szymański 
był postrzegany jako ten, który stworzył Polską Żeglugę 
Bałtycką z własnych wizji i ambicji, dla których uzyskał 
przychylność władz partyjnych i władz PRL. 

Istniała także opinia, że powołanie trzeciego polskiego 
armatora właśnie w Kołobrzegu było decyzją polityczną. 
Sprzyjała temu osoba Piotra Jaroszewicza, który w 1970 
roku został premierem PRL, a który jako podpułkownik 
1. Armii Wojska Polskiego i zastępca dowódcy brał udział 
w walkach o Kołobrzeg i zaślubinach z morzem.

Pracę nad utworzeniem PŻB J. Szymański rozpoczął 
jeszcze jako dyrektor Przedsiębiorstwa Połowów i Usług 
Rybackich Barka. Właśnie tam dobrał sobie pierwszy zespół 

trudny start | Jerzy MikołaJewski

Początki PŻB były bardzo trudne. Cho-
ciaż polityka morska państwa mogła 
być nakreślona dużo wcześniej w kraju, 
w którym obowiązywała gospodar-
ka planowa, przydział pieniędzy dla 
przedsiębiorstwa państwowego zależał 
od tego, czy zostało ono ujęte w pla-
nie. A PŻB powstawało poza planem. 
O każde  pieniądze trzeba było się bić. 
W tych pierwszych latach jako asystent 
Jana Szymańskiego uczestniczyłem 
w tych wydarzeniach. To była walka. 
Dyrektor Szymański miał takie cechy, 
że wiedział gdzie uderzyć, z kim rozma-
wiać i potem jak wprowadzać to w czyn.

„innoWAcje przegląd techniczny” 

nr 26 · 30.06–06.07.1976 

nA zdjęciu jAn SzymAńSki
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współpracowników, z którymi tworzył podstawy przedsię‑
biorstwa żeglugowego. Pracownicy Barki do dzisiaj pamię‑
tają gorączkowe bieganie z teczkami dokumentów „nowej 
firmy”, spotkania, wizyty gości z Warszawy i niekończące 
się rozmowy w gabinecie dyrektora. Z okien tego gabinetu, 
skierowanych na port, Jan Szymański widział w oddali 
elewatory i port handlowy z nabrzeżem, przy którym kilka 
lat później stanął biurowiec Polskiej Żeglugi Bałtyckiej.

W zespole J. Szymańskiego znalazł się Jerzy Mikołajewski, 
znający obce języki, m.in. szwedzki i angielski. Wcześniej 
rozwijał w Barce eksport przetworów rybnych na Zachód. 
Został on asystentem dyrektora i formalnie pierwszym 
pracownikiem Polskiej Żeglugi Bałtyckiej. W ślad za nim 
poszedł również  Henryk Krupiak, jeden z dyrektorów 
Barki, a późniejszy dyrektor eksploatacji portu handlo‑
wego w PŻB.

Polska Żegluga Bałtycka została powołana do życia zarzą‑
dzeniem nr 8 ministra handlu zagranicznego i gospodarki 
morskiej 31 stycznia 1976 r. Wydarzenie miało charakter 
historyczny. Powstał trzeci państwowy armator, którego 
zadaniem było ożywienie handlu morskiego w portach 
Środkowego Wybrzeża i rozwój połączeń promowych 

„Życie warszawy” · 13–16.01.1976 

andrzeJ kiszkis · Polska Żegluga 

Bałtycka – noWy armator 

z siedziBą W kołoBrzegu

„Przed PŻB postawiono ambitne za-
dania zdynamizowania żeglugi pa-
sażerskiej na Bałtyku, kompleksowej 
obsługi wczasowiczów i turystów ko-
rzystających z drogi morskiej. Od wie-
lu lat Polska odczuwa brak małego 
tonażu transportowego. Obsługu-
je tylko 20% zapotrzebowania, resz-
tę inne kraje. Dzieje się tak dlatego, 
że wielkie przedsiębiorstwa arma-
torskie PŻM i PLO nie są zaintere-
sowane utrzymaniem i rozwojem 
małej floty. Uczyni to natomiast Pol-
ska Żegluga Bałtycka, która jeszcze 
w bieżącym roku przejmie od Pol-
skiej Żeglugi Morskiej – 9 i od PLO – 5 
mniejszych jednostek. Lata następ-
ne przyniosą dalsze wzbogacanie 
tonażu małego przedsiębiorstwa, 
które korzystać będzie z trzech nie-
dostatecznie wykorzystywanych por-
tów – Kołobrzegu, Ustki i Darłowa”.

WizytA premierA piotrA jAroSzeWiczA W bArce · 1974 · pierWSzy 

od leWej henryk krupiAk, W kApeluSzu piotr jAroSzeWicz 

fot. ArchiWum pżb
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do Skandynawii. Był to nowy krok w rozwoju gospodarki 
morskiej Polski, jakiego nie było od czasu powstania PLO 
w Gdyni i PŻM w Szczecinie.

Dlaczego armator w Kołobrzegu? Kołobrzeg, jak i po‑
zostałe małe porty na Środkowym Wybrzeżu, od 1945 
roku nie wykorzystywał swojej szansy gospodarczej. 
Doświadczenia wcześniejszych okresów, począwszy od śre‑
dniowiecza, ale najmocniej pierwszej połowy XX wieku, 
pokazywały, że w żegludze jest miejsce dla małych 
portów. Przed wojną w Ustce, Darłowie, Kołobrzegu, 
powstały duże portowe magazyny, utrzymywano żeglugę 
kabotażową, pływały małe statki pasażerskie do Szwecji 
i Niemiec. W czasach parowców utrzymywana była 
regularna żegluga pasażerska z Kołobrzegu do Rønne 
na Bornholmie i Kopenhagi. 

Po 1945 roku małe porty również zdały egzamin. Mimo 
braków technicznych, obsługiwały przeładunki węgla eks‑
portowanego do Skandynawii. W Kołobrzegu na początku 
lat 50. przeładunków zaniechano i dopiero w kolejnej 
dekadzie stopniowo zaczęto je ożywiać. Jeszcze przed po‑
wstaniem PŻB, w 1973 roku operatorem portu handlowego 
zostało przedsiębiorstwo połowowe Barka.

Sam Jan Szymański, wielokrotnie podkreślał w swoich 
wystąpieniach publicznych, że powstanie PŻB w Koło‑
brzegu było elementem polityki morskiej państwa, opraco‑
wanej na nowo na początku lat 70. Wtedy właśnie, powołani 

pierWSzy od prAWej – jAn SzymAńSki W okreSie tWorzeniA pżb 

W 1974 · fot. ArchiWum pżb

PoMaGał ryszard karGer 

| władysława byczek

Utworzenie Polskiej Żeglugi Bałtyckiej 
w Kołobrzegu wspierał bardzo od po-
czątku Ryszard Karger, dyrektor Polskiej 
Żeglugi Morskiej. Kiedy miałyśmy 
zobaczyć jak tu jest, na miejscu, żeby 
zdecydować o przeniesieniu, przydzielił 
dla mnie i Gieni Miśkiewicz limuzynę 
z kierowcą. Pomagał PŻB jak mógł. 
Przyszłam do Kołobrzegu ze Szczeci-
na, gdzie pracowałam w szczecińskim 
oddziale Polskich Linii Oceanicznych. 
Po przejściu do Kołobrzegu robiłam 
to samo – zajmowałam się żeglugą 
trampową. W pierwszym roku mój kole-
ga ze Szczecina, Jan Kolbe, zajmował się 
statkami towarowymi przejętymi z PŻM, 
a statki z PLO miałam ja. Na początku 
było ciężko, bo u dużych armatorów 
zawsze te koszty się rozkładały i z bar-
dziej opłacalnych działalności się dokła-
dało do tych mniej opłacalnych, a u nas 
w pierwszym roku, dopóki nie mieliśmy 
promów, nie było z czego dokładać.
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eksperci, nakreślili kierunki działania PŻB jako operatora 
promowego.

Nad opracowaniem, które powstało na zlecenie De‑
partamentu Polityki Gospodarczej Ministerstwa Żeglugi 
z kwietnia 1973 r. pt. „Ocena rozwoju morskiej żeglugi 
promowej”, pracowało trzech dyrektorów Ministerstwa 
Żeglugi, dyrektor PLO i dwóch doradców ministra. Zakła‑
dało ono w latach 1973–1980 zwiększenie linii promowych 
do pięciu i liczby statków z trzech do dziesięciu.

Nakreślone w ramach opracowania plany ministerstwa, 
których celem było utworzenie PŻB i rozwój żeglugi pro‑
mowej, wprowadzał w czyn minister handlu zagranicznego 
i gospodarki morskiej od 1974 r., Jerzy Olszewski. 

Powstanie Polskiej Żeglugi Bałtyckiej w Kołobrzegu 
odbiło się echem w całej Polsce – „Czwarte okno na świat” 
pisała „Panorama Północy” z 15 sierpnia 1976 r., „Król ma‑
łych portów” wołało tytułem „Życie Warszawy” z 1.09.1976 r. 
Za pośrednictwem prasy, młodego armatora z Kołobrzegu 
obserwowała cała Polska.

W chwili powstania, w 1976 r., Polska Żegluga Bał‑
tycka objęła port handlowy w Kołobrzegu, który przez 
długie lata nie wykorzystywał swoich możliwości. Zaczął 
obsługiwać statki towarowe po wojnie w marcu 1948 r. 
Początkowo przeładunki prowadziła w nim, założona 
w listopadzie 1947 r., prywatna firma – Towarzystwo 

była radość | zbiGniew sak

Cieszyło się miasto. Cieszyli się miesz-
kańcy, nieliczni wczasowicze. Armator! 
Faktyczny Armator! Przejął pierwszy statek 
Ruciane, czterolatek z Polskiej Żeglugi 
Morskiej. W czasie uroczystości na rufie 
odsłonięto napis z nazwą portu macierzy-
stego Kołobrzeg. I sekretarzowi KW PZPR 
w Koszalinie przekazuję meldunek, że 
wysiłki przyniosły efekt: armatora. Dyrektor 
naczelny Jan Szymański odczytuje telegram 
ministra handlu zagranicznego i gospo-
darki morskiej prof. Jerzego Olszewskiego. 
Życzy nowemu armatorowi „sukcesów 
na morskich szlakach. Macie być agresywni 
i wejść na żeglugowe rynki bez komplek-
sów. Tego nie życzę. Żądam!” 10 maja 
1976 jest dniem sukcesu, radości i dumy 
Kołobrzegu. Armatora już dwóch statków, 
bo w Szczecinie odbywa się przyjęcie Soły.

Fragment książki Z. Saka 
„Z Lublina na oceany”

port kołobrzeSki W 1975 · obok eleWAtorA WidAć fundAmenty 

przySzłego biuroWcA pżb ·fot. ArchiWum pżb

„pAnorAmA północy” · 15.08.1976
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Spedycyjno‑Przeładunkowe Transporter – z siedzibą przy 
ulicy Morskiej. Przewożono głównie węgiel do Skandyna‑
wii, bazując na pracy rąk rzeszy robotników i stopniowo 
wprowadzając dźwigi. 30 grudnia 1949 r., w ramach po‑
lityki usuwania przedsiębiorstw prywatnych, minister 
żeglugi wyznaczył na spedytora specjalnie utworzone 
przedsiębiorstwo państwowe z siedzibą w Słupsku. Prze‑
ładunki powoli wygasły, a z końcem 1952 r. port handlowy 
zamknięto na 8 lat.

Ponownie otwarto go w 1960 r., a przeładunkami zajął 
się Zarząd Portu Szczecin. Dawane urządzenia i dźwigi 
już nie istniały. Zatrudniono 41 pracowników, którzy mieli 
do dyspozycji jeden dźwig samobieżny, samoładowarkę 
i ciągnik Ursus, wykorzystywany do przemieszczania 
wagonów na bocznicy. Prace w znacznym stopniu były wy‑
konywane ręcznie. Jednak już w tym czasie port na nowo 
ożył, swoje agendy uruchomiły wszystkie specjalistyczne 
instytucje zajmujące się obsługą ładunków i spedycją. 
Przeładowywano głównie węgiel, drewno a także zboża, 
których eksport prowadziły Państwowe Zakłady Zbożowe 
dysponujące elewatorami. Przeładunki stopniowo rosły. 
Tak, jak zaraz po wojnie, dominował ruch ze Skandynawii. 

„technika i GosPodarka 

Morska” · 06.1976 · nr 6 (300)

„Polska Żegluga Bałtycka jest przedsię-
biorstwem wielozakładowym. W dniu 
powołania, w jego skład wchodziły 
następujące zakłady: usług turystycz-
nych i hotelarsko-gastronomicznych, 
małego trampingu, usług portowych, 
usług remontowo-budowlanych. Jed-
nocześnie przedsiębiorstwo zostało 
przedsiębiorstwem patronackim 
w stosunku do przedsiębiorstw Że-
gluga Gdańska i Żegluga Szczecińska. 
Flota towarowa to 9 statków od Pol-
skiej Żeglugi Morskiej w Szczecinie: 
Hajnówka/809 dWt, Ruciane/807 
dWt, Barlinek 807 dWt, Ina/480 dWt, 
Ner/474 dWt, Soła/473 dWt, Kruty-
nia/473 dWt, Orla/473 dWt, Odra/484 
dWt. Natomiast Polskie Linie Oce-
aniczne w Gdyni przekazały 5 nastę-
pujących statków: Goplana/499 dWt, 
Krasnal/499 dWt, Nimfa/497 dWt, 
Świetlik/978 dWt, Rusałka/997 dWt”.

„trybuna Ludu” · 12.05.1976

kołoBrzeg macierzystym Portem 

Polskiej Żeglugi Bałtyckiej

„Kołobrzeg, wtorek przed południem. 
Pierwszy statek został przekaza-
ny nowemu kołobrzeskiemu arma-
torowi – Polskiej Żegludze Bałtyc-
kiej. Jest to motorowiec Ruciane. 
Jego załogę stanowi ponad 13 mary-
narzy, którymi dowodzi kpt. żeglu-
gi wielkiej Włodzimierz Makowski”.

„morze” · pierWSzy StAtek ruciAne · 06.1977 · fot. m. czASnojć
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Średnio rocznie wpływało do Kołobrzegu około 250 
statków, najwięcej po węgiel. W 1968 r. port obsłużył 327 
jednostek, które przewiozły 181 ton towarów. W latach 
1964–1968 zapowiadane były inwestycje, remonty nabrzeży 
i budowa urządzeń do przeładunków. Z braku pieniędzy 
nie zostały one jednak wprowadzone.

Zarząd Portu Szczecin prowadził port handlowy do 1972 r. 
W następnym roku, 1 marca 1973 r. przejęła go kołobrzeska 
Barka, którą w tym czasie kierował Jan Szymański. Jako 
nowy gospodarz przystąpił do realizacji planów rozbudowy. 
Zlecił liczne opracowania badawcze, dotyczące możliwości 
rozwojowych kołobrzeskiego portu i projekty jego prze‑
budowy. Według planów przygotowanych w tamtym cza‑
sie pod kierownictwem Jana Szymańskiego, Barka miała 
przystąpić do realizacji zakrojonych z wielkim rozmachem 
inwestycji. W 1974 roku uroczyście zatopiono kamień wę‑
gielny w miejscu, gdzie w 1975 r. miała się zacząć rozbudowa. 

Plany przygotowane przez Barkę, przejęła z chwilą po‑
wołania Polska Żegluga Bałtycka, która zaczęła realizować 
przeładunki towarowe w oparciu o Kołobrzeg i pozostałe 
małe porty.

Ludzie PrzychodziLi z PLo 

i PŻM | zbiGniew sak

Naczelny Jan Szymański był świetnym, 
dynamicznym managerem. Mnie zosta-
wił sprawy morskie. Pierwszą kadrową 
zdobyczą był Zygmunt Zimiński, główny 
księgowy w Zakładzie Linii Europejskich 
i Żeglugi Promowej PLO w Szcze-
cinie. Doskonały finansista. Jeden 
z ośmiu biegłych ministra finansów.
Wyprosiłem przejście do pracy w PŻB 
dla pań: Władki Byczek, Barbary Wierz-
bowskiej i Gieni Miśkiewicz. Pierwsza 
była świetnym operatorem żeglugowym, 
druga intendentem. Z tą czwórką ruszy-
liśmy na „podbój i dalszą grabież”. Panie 
z wdziękiem przekonywały kolejnych 
kandydatów do pracy w Kołobrzegu. 
Dołączyły wkrótce panie Aleksandra 
Karls-Kuszak i Anna Giemza oraz Jan 
Kaleta. Oni dźwigali ciężar żeglugowych 
obowiązków z pełną odpowiedzial-
nością i profesjonalizmem. Dawali 
swoją wiedzę, czas bez ograniczeń 
godzinowych czy dni świątecznych.

Fragment książki Z. Saka 
„Z Lublina nad oceany”.

koncepcjA rozbudoWy portu W kołobrzegu z przyStAnią 

promoWą · 1974 · fot. ArchiWum pżb
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Opracowane na zlecenie poprzedniego gospodarza plany 
rozbudowy portu, w każdym z wariantów przewidywały 
znaczne powiększenie go, poprzez budowę dużego awan‑
portu. Gdyby inwestycję zrealizowano, rozbudowa i rozwój 
przeładunków kolidowałby z rozwijającą się coraz lepiej 
funkcją uzdrowiskową i turystyczną miasta. Odsuwana 
coraz dalej decyzja o budowie ostatecznie nie zapadła. 

Przed 1976 r. Barka rozpoczęła inwestycje na terenie sa‑
mego portu handlowego. Kontynuowała je Polska Żegluga 
Bałtycka. Został on zaopatrzony w energię, wybudowano 
nabrzeża, hale i magazyny, zainstalowano dźwigi.

Polska Żegluga Bałtycka powstała jako przedsiębiorstwo 
wielozakładowe. Kłopoty kadrowe, charakterystyczne 
dla pierwszego okresu działania, szybko minęły. W PŻB 
pojawiali się coraz lepsi specjaliści. 

Statki, choć wiekowe, weszły do eksploatacji pod zna‑
kami PŻB i pływały po całej Europie. Regionalny dzien‑
nik „Głos Pomorza” utworzył specjalną rubrykę morską 

„Z morza i wybrzeża”, w której wzorem wielkich portów, 
odnotowywano codzienny ruch statków towarowych PŻB, 
odwiedzane miejsca, ładunki, wyniki, ciekawostki. Gazeta 
kibicowała wszystkiemu, co działo się u nowego armatora.

Marynarze przychodzili do pracy w Polskiej Żegludze 
Bałtyckiej w większości razem ze statkami. Przekazywanie 
floty, majątku, jak również portów i przystani promowych, 
armatorzy przeprowadzali płynnie, razem z obsługującymi 
je pracownikami. Jednak w wielozakładowym, tworzo‑
nym od podstaw PŻB, specjalistycznych kadr potrzeba 
było znacznie więcej. W pierwszym okresie znających się 
na żegludze pracowników szukano u innych armatorów, 
na przykład w Polskiej Żegludze Morskiej.

Z końcem 1976 r. PŻB operowała już flotą szesnastu stat‑
ków trampowych, portami w Kołobrzegu, Darłowie, Łe‑
bie i Ustce. Wszystkie trampy miały załogi, pływały z to‑
warem i przynosiły młodemu armatorowi dochody. Ale 
PŻB cały czas przygotowywała się do swojego najważniej‑
szego zadania – przejęcia żeglugi promowej. W praktyce, 
już w pierwszym roku zrobiono wiele kroków, które miały 

port kołobrzeSki W 1975

fot. ArchiWum pżb

„exPress wieczorny” · 14.04.1977 

PŻB – noWy szef WyBrze-

Ża ŚrodkoWego

„Nowe perspektywy otworzyły się 
przed portami Wybrzeża Środko-
wego. Kołobrzeg, Darłowo, Ustka 
i Łeba, kojarzące się tradycyjnie 
z rybołówstwem, wkraczają w nowy 
etap dzięki powołaniu nowego 
przedsiębiorstwa – Polskiej Że-
glugi Bałtyckiej w Kołobrzegu.
W planach PŻB jako port promowy 
jawi się też Kołobrzeg, który stać 
się ma przystanią promów budo-
wanych w Stoczni Szczecińskiej. 
Z planami tymi wiąże się wielka ak-
tywizacja kołobrzeskiego portu. Póki 
co będzie to port przeładunkowy 
i to w coraz większym nasileniu, aż 
po ok. 1 mln ton towarów rocznie”.
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zapewnić płynne przejęcie działalności. Między innymi po‑
wołano do życia szkołę stewardów, przygotowującą kadry 
do pracy na promach. Nawiązywano też kontakty w całej 
Polsce, które miały zapewnić pasażerów, ładunki na pro‑
mach i wysoką jakość świadczonych w przyszłości usług.

Szkoła morskich stewardów stała się marzeniem mło‑
dych ludzi z całej Polski, ponieważ dawała im szansę zo‑
baczenia świata. Przyjeżdżali z Łodzi, Warszawy, Stalowej 
Woli, Wielunia, Katowic, Wrocławia. Żeby się do niej do‑
stać, zdawali m.in. egzamin z języka angielskiego. W szkole 
uczyli się także języka szwedzkiego. Zajęcia z przedmiotów 
zawodowych prowadzili nauczyciele z Technikum Rybo‑
łówstwa Morskiego i pracownicy PŻB, m.in. Włodzimierz 
Mikucki, Janusz Jaszewski, Jerzy Mikołajewski i wielu in‑
nych. Z ramienia PŻB placówką kierował Lech Kozera. 
Przyszli stewardzi, z chwilą rozpoczęcia nauki, chodzili 
ubrani w specjalnie dla nich zaprojektowane marynar‑
skie mundury oficerskie. W początkowym okresie miesz‑
kali na stancjach na terenie Kołobrzegu, a w kolejnych la‑
tach, już w wybudowanych przez PŻB domach marynarza. 
Po pierwszym roku odbywali praktyki na promach. Była 
to jedyna w Polsce szkoła, która uczyła młodych ludzi ho‑
telarstwa okrętowego.

„PersPektywy” · 10.12.1976

Wielka gra · barbara szczePuła

„Już w 1976 r. Jan Szymański 
zabiegał o zgodę na wprowa-
dzenie hazardu na promy.
Skoro przełknęliśmy coca-colę – mówił 
dyrektor Jan Szymański – to może 
uda mam się przeżyć i ruletkę. Kalku-
lacja jest prosta: w hazardzie zawsze 
wygrywa właściciel. Ponieważ u nas 
właścicielem byłoby państwo, więc 
pieniądze z kieszeni szwedzkich, duń-
skich, niemieckich, a także polskich 
szłyby na zbożne, pożyteczne cele”.

„Głos PoMorza” · 29.09.1976

szkoła steWardóW rozPoczęła 

działalnoŚć W kołoBrzegu.

„Przy Technikum Rybołówstwa rozpo-
częło działalność pomaturalne stu-
dium usług gastronomicznych o spe-
cjalności steward. Blisko 50 uczniów 
przez 2 lata uczyć się będzie obsługi 
gości korzystających z turystycznych 
rejsów morskich statków wyciecz-
kowych. Zasilą oni załogi Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej w Kołobrzegu”.



1976–1977





17|

1977 PrzeJęcie ProMów

Mimo zapowiedzianego przez Ministerstwo Żeglugi przeka‑
zania kołobrzeskiemu armatorowi promów, pomiędzy War‑
szawą, Gdynią i Kołobrzegiem, toczyła się o nie zakulisowa 
walka. Polskie Linie Oceaniczne starały się je za wszelką 
ceną zatrzymać, a Polska Żegluga Bałtycka zabrać.

Jeszcze na długo przed przejęciem promów od PLO, Jan 
Szymański i pracownicy kołobrzeskiego armatora, człon‑
kowie Komitetu Wojewódzkiego PZPR z Koszalina, a także 
odpowiedzialny za żeglugę sam minister Jerzy Olszewski, 
dużo czasu spędzali na promach, pływających wtedy jeszcze 
pod flagą PLO. Celem tych wizyt było zapoznawanie się 
z ich funkcjonowaniem, poznawanie problemów, roz‑
mowy z załogami. Jednocześnie podglądano, jak sobie 
radzą w przewozach promowych armatorzy zagraniczni, 

MaMy ProMy! | zbiGniew sak

Wreszcie 28 lutego 1977 r. niespodzian-
ka. O 16.45 Jan Szymański przekazał 
swoim najbliższym współpracownikom 
wyczekiwaną wiadomość. Pamiętam, 
odbieram telefon w hotelu, gdzie cza-
sowo mieszkam. Dyrektor Szymański 
prosi o natychmiastowe przybycie 
do biura. Nie wyjaśnia przyczyny, dla 
której mam pracować w nadgodzinach. 
Ale w dziesięć minut jestem na miej-
scu. Za mną wchodzi peżetbowski 
minister finansów. Naczelny emanuje 
radością. Buzia roześmiana. Uszy 
nie pozwalają na uśmiech dookoła 
głowy. Nie mówi. Krzyczy: Mamy pro-
my! Koło czwartej wróciłem do biura 
i odczytałem telefaksową informację 
ministra. Nakazuje przejęcie promów 
od aktualnego armatora. Data przeję-
cia: 1 kwietnia 1977 r. Następnego dnia 
byliśmy w Warszawie. Ósmego marca 
minister podpisał decyzję o przeniesieniu 
promów do Polskiej Żeglugi Bałtyckiej.

Fragment książki Z. Saka 
„Z Lublina na oceany”„bAnderA” · 22.05.1977 · WilAnóW pod znAkAmi pżb opuSzczA port 

W ŚWinoujŚciu, udAjąc Się do yStAd W SzWecji · fot. St. cieŚlAk
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zwłaszcza skandynawscy. Z tych podróży Jan Szymański 
przywoził kolejne argumenty, którymi przekonywał władze 
PRL do przekazania floty.

Uroczyste przekazanie promów miało miejsce 1 kwietnia 
1977 r. Nie była to pierwsza tego typu zmiana organizacyjna 
w polskiej flocie promowej, która powodowała niezado‑
wolenie w środowiskach armatorów. Już po wojnie, kiedy 

„niedoświadczony” Szczecin „wplątywał się” w gospodarkę 
morską, zdominowaną dotychczas przez Gdynię, armatorzy 
źle przyjmowali wszelkie decyzje narzucane im odgórnie 
przez państwo. W Szczecinie z kolei, wypominano Gdyni 
odebranie PŻM w 1970 r. linii promowych. Przeniesienie 
promów do Kołobrzegu budziło nowe antagonizmy.

Po roku działalności Polska Żegluga Bałtycka została ar‑
matorem promowym. Przekazano jej cztery promy od Pol‑
skich Linii Oceanicznych wraz z liniami i załogami. PŻB 
przejęła także serię promów w budowie, zamówionych 
przez Polskie Linie Oceaniczne w Stoczni Szczecińskiej. 
Równolegle kołobrzeski armator przejął bazę promów 
morskich w Świnoujściu i przystań promową w Gdańsku 
wraz z liniami.

W pierwszym okresie biura Polskiej Żeglugi Bałtyckiej 
mieściły się w wielu wynajmowanych pomieszczeniach. 
Zajęto na ten cel dawny reprezentacyjny budynek admini‑
stracji morskiej przy ulicy Morskiej. PŻB miała także biura 

„głoS pomorzA” · 4–5.06.1977 · nA zdjęciu henryk krupiAk 

dyrektor ekSploAtAcji portu hAndloWego pżb 

była wieLka uroczystość

| otto ryks

Przekazanie promów odbyło się bar-
dzo uroczyście. Najbardziej zapamię-
tałem datę 1.04.1977 r. W tym dniu 
razem z promem z Polskich Linii Oce-
anicznych przeszedłem, tak jak inni 
członkowie załogi, do PŻB. Pamiętam 
podniesienie bandery połączone z prze-
mianowaniem promów. I tak od 1977 
do 2010 pływałem na promach PŻB. 
Początkowo jako oficer pożarowy, po-
tem przemianowany na oficera bez-
pieczeństwa, tzw. safety officer, zastęp-
ca kapitana do spraw bezpieczeństwa. 
Razem ze mną do PŻB przeszła z PLO 
cała kadra pływająca na przekazywa-
nych statkach. Byli to ludzie z całej Polski, 
od gór po Pomorze, bardzo dużo góra-
li pływało na statkach i promach. Może 
trudno w to uwierzyć, ale takim polskim 

„zagłębiem”, z którego pochodziło bardzo 
wielu kapitanów i wyższych oficerów me-
chaników w PŻB był… Rzeszów i okolice 
Rzeszowa. Wielu członków załóg promo-
wych pracowało wcześniej na słynnym 
naszym statku Stefan Batory, ja rów-
nież. To miało wpływ na jakość obsługi 
na naszych promach, tak wysoko ocenia-
nej zawsze i do dzisiaj przez pasażerów. 
Dodatkowo, utworzenie w PŻB szkoły 
stewardów to był bardzo dobry krok. Fir-
ma sama przygotowywała młode, świet-
nie wyszkolone, w pełni profesjonalne 
załogi dla „hotelu” jak to my mówimy.
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prom SkAndynAWiA · fot. ArchiWum pżb
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uwierzyLiśMy w PŻb

| krzysztof Meissner

Jak wielu kapitanów i marynarzy, przy-
szedłem do PŻB razem z promami. 
Wcześniej byłem w PŻM, pływałem jesz-
cze na pierwszym Gryfie, potem w PLO 
na promach. Jasia Szymańskiego pozna-
łem w Szkole Morskiej. Kończył ją rok 
po mnie. Zapamiętałem, że grał w siat-
kówkę, był w tym dobry. W PŻB czuło się, 
że przede wszystkim wierzył w tę firmę. 
Zaraził nas tym zapałem i my też uwie-
rzyliśmy. W PŻB pracowałem od 1976 
do 1998 roku. Nie żałuję, że nie zosta-
łem w PLO. Przedsiębiorstwo mimo 
burz istniało, mogliśmy pracować, pły-
wać na Bałtyku, być blisko swoich rodzin.

przy ulicy Granicznej i w ośrodku wczasowym Chalkozyn. 
Jednak bardzo szybko przystąpiono do budowy własnej 
siedziby. Biurowiec zaprojektowano przy samym nabrzeżu. 
Klatki schodowe i korytarze z marmuru, z bryłą nawiązu‑
jącą architektonicznie do nadbudówki statku i widokiem 
na wejście do portu i dalej na Północ, na Skandynawię.

Działania PŻB w tym pierwszym okresie cechowała 
zasada uczenia się od najlepszych. Jeżeli przedsiębiorstwo 
miało tworzyć lub remontować terminal, budować jakie‑
kolwiek obiekty i urządzenia w portach, wprowadzać nowe 
rozwiązania na promach, najpierw dokładnie sprawdzano, 
jak robią to najlepsze firmy w Europie. W archiwach do dzi‑
siaj można znaleźć liczne sprawozdania z takich podroży 
całych grup pracowników. Było bardzo dużo wyjazdów 
do innych miast portowych w Finlandii, Danii, Niemczech, 
Szwecji. Każda z delegacji przywoziła do kraju obszerną 
dokumentację. Efektem tego „podpatrywania” krajów 
zachodnich, była m.in. tania i szybka technologia, jaką 
zastosowano przy budowie domów marynarza przy ulicy 
Sienkiewicza i na terenie portu handlowego.

„yStAdtS AllehAndA” · 2.04.1977 · od leWej: jerzy mikołAjeWSki 

Szef dziAłu reklAmy, StefAn Szczęch W-ce dyr. linii SzWedzkiej, 

zygmunt zimińSki dyr. finAnSoWy, jAn klinkieWicz Szef bAzy 

W ŚWinoujŚciu, jAn SędkoWSki kpt. promu WAWel 
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Za granicą szkolono też pracowników na specjalistyczne 
stanowiska – sprzedawców do sklepów wolnocłowych, 
krupierów i pozostałych pracowników obsługi kasyn 
na promach, czy zespoły informatyków.

Jednym z działań PŻB, mających na celu przyciągnięcie 
na promy pasażerów z Polski, była współpraca z ośrodkami 
przemysłowymi w całym kraju. Dlatego jeszcze przed 
przejęciem promów, PŻB wypracowywała pola przyszłej 
współpracy. Przykładem tego jest Łódź. Jak informował 

„Głos Pomorza” z marca 1976 r. w artykule „Przemysł lekki 
partnerem PŻB”, w Łodzi podpisano jedno z pierwszych 
tego typu porozumień. Obejmowało ono współpracę PŻB 
i łódzkich zakładów w organizacji pokazów polskiej mody 
w czasie rejsów i wzajemną reklamę.

Misją PŻB było nie tylko zapewnienie połączeń pro‑
mowych przez Bałtyk. Kołobrzeski armator miał organi‑
zować turystykę. Jednym z elementów tych działań była 

„Szkoła na morzu”, czyli wycieczki dla młodzieży licealnej. 

„głoS WybrzeżA” · 20.05.1977 · prom finnhAnSA W czArterze 

pżb – kurSoWAł do helSinek od mAjA do WrzeŚniA 1977

fot. p. kAnicki

wszyscy szLiśMy z ProMaMi

| krzysztof Poraziński

Przyszedłem do pracy w PŻB razem 
z promem Wilanów. Byłem bardzo za-
dowolony, bo to dało mi pracę w żeglu-
dze promowej na wielu liniach, czego 
wcześniej w PLO nie było. PŻB otworzy-
ła dla nas, marynarzy, nowe możliwości 
stabilnej pracy na promach pasażerskich, 
w krótkich rejsach. Dzięki temu można 
było pływać i mieć czas dla rodziny. Nie 
musiałem już pływać w dalekie, wielo-
miesięczne rejsy. Warunki przejścia też 
były dla załóg korzystne, bo każdy miał 
możliwość powrotu do pracy w PLO. 
Przyszedłem jako II oficer, potem zdo-
byłem dyplom kapitana żeglugi małej, 
w 1987 r. kapitana i po paru latach pły-
wania na promie towarowym roro Par-
sęta, na którym kapitanowie PŻB na-
bierali doświadczenia, w 1992 roku 
przeszedłem na prom pasażerski Ro-
galin, na którym byłem do końca.
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W grupach zorganizowanych przyjeżdżali uczniowie z Po‑
znania, Gorzowa, Wrocławia i innych miast, by popłynąć 
do Kopenhagi, Ystad czy Helsinek. W późniejszych latach 
okazało się, że pomysł zaczerpnięty przez kapitana Saka 
z Niemiec, cieszył się dużą popularnością i w ciągu kilku 
lat w akcji wzięło udział 15 tysięcy młodych ludzi.

Pierwszym nowym promem PŻB była Pomerania, bu‑
dowana w Stoczni Szczecińskiej im. A. Warskiego, jeszcze 
na zamówienie Polskich Linii Oceanicznych.

Została zwodowana 31 maja 1977 roku. To pierwszy mor‑
ski prom pasażersko‑samochodowy polskiej konstrukcji, 
na bazie projektu opracowanego przez zespół projektantów 
pod kierownictwem Andrzeja Żarnocha. 

Portem macierzystym Pomeranii był Kołobrzeg. Na po‑
kładzie, oprócz 478 miejsc pasażerskich w kabinach, znaj‑
dowały się również sklepy, kawiarnia, restauracja, bar, 

„Karczma Polska”, dwie sale konferencyjne oraz sauna 
i jacuzzi. Długość linii ładunkowej wynosiła 468 m, a prom 

„życie WArSzAWy” · 02.06.1977 · fot. j. undro

reJestracJa LoGo PoLferries

10.01.1995 został po raz pierwszy za-
rejestrowany w Urzędzie Patentowym 
RP logotyp Polferries (znak graficzny 
i znak słowny), którym Polska Żegluga 
Bałtycka posługuje się od 1977 r. Znak 
ten jest prawnie chroniony a jedynym 
podmiotem uprawnionym do jego uży-
wania jest Polska Żegluga Bałtycka SA. 
Znak słowny Polferries pisany różnymi 
czcionkami na burtach promów, wi-
doczny był już w okresie, kiedy promy 
eksploatowały Polskie Linie Oceanicz-
ne. Logotyp zaś czyli napis Polferries 
wpisany w kształt promu, widoczny jest 
na zdjęciach promów PŻB od 1978 r. 
Nie jest do końca ustalone w jaki spo-
sób powstał. Według jednych relacji 
znak graficzny przekazany został z PLO 
gdzie był używany jedynie w dokumen-
tach, według innych wpisany został 
w kształt promu Gryf albo Skandynawia. 
W 2004 r. Agencja Reklamowa Moby 
Dick na zlecenie PŻB SA odświeżyła lo-
gotyp i dokonała kilku zmian co spotkało 
się z uznaniem i zostało nagrodzone.
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„pAnorAmA północy”

19.06.1977

Promem Po Bałtyku 

rejs wycieczkowy 

finnhansą

fot. p. kAnicki
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mógł jednorazowo pomieścić do 273 samochodów osobo‑
wych lub 26 ciężarowych typu TIR.

W maju 1977 r. PŻB na pięć miesięcy wyczartero‑
wała prom Finnhansa. Obsługiwał on linię do Helsinek, 
a w weekendy jednodniowe rejsy po Bałtyku dla Polaków.

Rejs wycieczkowy promem Finnhansa opisała „Pano‑
prama Północy” z 19.06.1977 r., „Promem po Bałtyku”, tekst 
Włodzimierz Wodecki, zdjęcia Paweł Kanicki.

„Polska Żegluga Bałtycka wyczarterowała w Finlandii 
piękny, duży prom – Finnhansę na 1500 pasażerów. Ma ka‑
feterię, bar, piwiarnię, salę kawiarniano‑dansingową oraz 
cocktail‑bar pod szklanym dachem. Na statku jest też kino. 

w dziaLe rekLaMy…

W czasie licznych wizyt gości za-
granicznych, bardzo ważną rolę 
odgrywały drobne upominki rekla-
mowe, jakie zwyczajowo wręczała 
swoim kontrahentom każda firma. 
Także Polska Żegluga Bałtycka mu-
siała mieć swoje reklamowe gadżety, 
zwłaszcza dla dla gości zagranicz-
nych. Niestety, w PRL wszystko było 
brzydkie, toporne. Żeby uatrakcyjnić 
upominki, pracownicy sami starali się 
jakoś temu zaradzić. Jak wspomina 
Eugeniusz Matuszczak, kupowali 
na przykład stylizowane na ludowo 
zegary i kryształy, a problem braku 
logo rozwiązywał pracujący na bramie 
PŻB jako ochroniarz pan Wiesław 
Drozdowski. Był człowiekiem utalen-
towanym i wypalał znak Polferries 
na drewnie, albo wytrawiał na blaszce.

„pAnorAmA północy” · 19.06.1977 · Promem Po Bałtyku · rejs 

wycieczkowy finnhansą · fot. p. kAnicki
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„na PrzełaJ” · 14.04.1977 fan-

tazja i kalkulator

„Jeśli chodzi o dyrektorów, to chyba 
tylko ci z telewizyjnego serialu Dyrek-
torzy mogliby konkurować z Janem 
Szymańskim, dyrektorem Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej, w dziedzinie 
budzenia kontrowersyjnych opinii, 
rozpalania emocji czy wywoływania 
dyskusji. Najpierw on sam, gdzie tylko 
mógł starał się przekonywać wszyst-
kich do swojej idei – i to był okres, 
kiedy miał głównie przeciwników, nie-
przebierających w takich ocenach jak: 
zwariowany, szalony, nierealny. Potem 
sprawę wzięli w swoje ręce dzienni-
karze i nie było chyba w Polsce sza-
nującego się pisma, które nie umie-
ściłoby choćby wywiadziku, choćby 
notatki o kołobrzeskich entuzjastach. 
Wówczas do PŻB zaczęli napływać 
ludzie. Myślę, że to było największe 
zwycięstwo Jana Szymańskiego. Za-
wiódłby się każdy kto oczekiwałby 
nastroju improwizacji towarzyszące-
go tak często pomysłom z etykietką 
szalone. Tu wszystko jest policzo-
ne, bo marzyciele z Kołobrzegu są 
przede wszystkim ekonomistami”.

Można więc realizować piękne hasło PŻB „pracuj na lądzie, 
odpoczywaj na morzu”. I znów zadziwiające jest tempo, 
w jakim ten pomysł wprowadzono w życie. TRZY DNI! 
Decyzja o niedzielnych rejsch zapadła w środę, w połu‑
dnie, w niedzielę pierwsi pasażerowie wchodzili na pokład 
Finnhansy”.

Rejs Finnhansą trwał od godz. 13 do 20, a w tym czasie 
armator za niewygórowane ceny zapewnił pasażerom 
mnóstwo rozrywek oraz dobrze zaopatrzone restauracje, 
bary i kawiarnie.

„morze” · 05.1977 · do kAżdego WybudoWAnego promu StoczniA 

WykonyWAłA tAkże jego model. nA zdjęciu model pomerAnii

fot. l. zielAzkoWSki, z. błAżeWicz
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Pasażerów pozyskiwały Morskie Biura Podróży. Realizo‑
wały one własne koncepcje morskich wycieczek dla grup 
zorganizowanych. Program zależał od specyfiki regionu 
i pomysłów ich szefów.

Niektóre z biur nie tylko sprzedawały bilety, ale stanowiły 
ośrodki kultury morskiej, organizując własne imprezy. 
Wszystko po to, żeby zainteresować pasażerów przygodą 
na Bałtyku.

Bilety na promy Polferries dostępne były także w innych 
biurach turystycznych i Orbisie.

„expreSS Wieczorny” · 22.12.1977 · morSkie biuro podróży 

W pASAżu dWorcA centrAlnego W WArSzAWie · fot. j. tArAń

byłeM Przy PoMeranii od Początku

| krzysztof Meissner

Jako jeden z grupy pracowników, nad-
zorowałem budowę promu Pomerania 
w stoczni w Szczecinie. Byliśmy na miej-
scu. Taka była praktyka, żeby zapozna-
wać się z tym, co jest robione i żeby było 
zrobione jak najlepiej. To był pierwszy 
polski prom pasażerski projektu Andrze-
ja Żarnocha, który osobiście nadzorował 
prace w stoczni. Było to bardzo ciekawe.
Oczywiście, jak później się okazało, Po-
merania miała swoje wady. Mówiło się, 
że była delikatna na Morze Północne. 
Ale dla nas, kapitanów, jej wadą było za-
chowanie statku w sztormie. Pomerania 
miała tak zrobiony dziób, że przy dużej 
fali okazywał się za mało ostry. Nie po-
zwalało to rozwijać szybkości, a w przy-
padku promu punktualność jest niezbęd-
na. Jako kapitan mam skalkulowaną 
prędkość 20 węzłów, rozkład jazdy prze-
widuje prędkość 18 węzłów, a w takich 
sytuacjach zdarzały nam się opóźnienia 
wielogodzinne. Miała też Pomerania 
nieruchome stabilizatory przechyłu. 
A bardziej w manewrowaniu promem 
sprawdzają się stabilizatory ruchome.



1978–1981
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rozwóJ z widMeM kryzysu 1978–1981

W pierwszym roku działalności promowej PŻB zarobiła 
60 mln zł, przewiozła 220 tys. pasażerów i – jak poda‑
wano – zwiększyła dochody ze sprzedaży dewizowej. W ko‑
lejnych latach rozwój kontynuowano. Prowadzone były 
inwestycje w flotę – remonty i budowa promów oraz stat‑
ków. W porcie kołobrzeskim, w samym Kołobrzegu i wielu 
miastach Polski, PŻB zaznaczała swoją obecność kolejnymi 
obiektami, jak domy marynarza czy bloki mieszkalne.

Dystrybucję biletów dla pasażerów i pozyskiwanie ładun‑
ków prowadzono poprzez własną sieć sprzedaży – Morskie 
Biura Podróży pod znakiem Polferries. Zlokalizowane 
w centrach dużych miast, skutecznie zapełniały promy 
pasażerami, organizując morskie wycieczki mimo trudno‑
ści paszportowych Polaków. W Warszawie pierwsze biuro, 
które powstało na Dworcu Centralnym, działało krótko. 
W 1978 r. przeniesiono je do najbardziej prestiżowego 
miejsca w stolicy – pierwszego w mieście drapacza chmur, 
tzw. biurowca Intraco. W 1978 r. PŻB kupiła w nim lokal 
na parterze, o powierzchni 150 metrów kwadratowych.

Dużą rolę w rozwijaniu firmy odegrały zagraniczne 
przedstawicielstwa. Utworzono je w Sztokholmie, Ystad, 
Helsinkach i Kopenhadze. Budowały one wizerunek PŻB 
za granicą. Ich głównym zadaniem stało się pozyskiwanie 
pasażerów i ładunków. Nawiązywały kontakty z kontra‑
hentami, prowadziły kampanie w prasie. Powstawały w bu‑
dynkach, które kołobrzeski armator kupował najczęściej 
na własność.

baza ProMowa i hoteLe

| otto ryks

Pierwotna wizja dla PŻB była taka, 
że promy miały pływać z Kołobrzegu, 
miała tu powstać baza promowa, żeby 
ożywić to nasze Środkowe Wybrzeże. 
Drugim elementem tego pomysłu, też 
niezrealizowanym, było wybudowanie 
przez Szwedów hoteli na Wybrzeżu. 
PŻB jako całość miała stanowić aglome-
rat turystyczny. Niestety, monopolistą 
w hotelarstwie był w tym czasie Orbis. 
Jak się okazało, dyrektor Orbisu u przed-
stawicieli władz centralnych okazał się 
silniejszy i nie dopuścił do wpuszczenia 
takiej konkurencji. To była decyzja 
polityczna i PŻB została zmuszona 
do rezygnacji z budowy własnych hoteli.

„pAnorAmA polSkA” · 01.1978 

nA zdjęciu prom WAWel
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„07 zGłoś się”

W 1978 na promie Aallotar, pływającym 
już pod znakami Polferries, kręcony 
był jeden z odcinków serialu „07 zgłoś 
się” – „Złoty kielich z rubinami”. Prom 
miał być wykorzystany przez przemyt-
ników do wywiezienia z kraju, skradzio-
nego z muzeum, naczynia mszalnego 
ze szczerego złota. Na filmie Krzysztofa 
Szmagiera widać, jak pod cumujący 
przy nabrzeżu w Gdańsku prom Aallotar, 
z dużym napisem Polferries na bur-
cie, podjeżdża milicyjny fiat. Na prom 
wsiada porucznik Sławomir Borewicz, 
grany przez Bronisława Cieślaka i jego 
koleżanka milicjantka, grana przez Ewę 
Florczak. Akcja rozgrywa się w restauracji, 
na korytarzach części pasażerskiej i w ka-
binie, a także na mostku z Kazimierzem 
Tarnasem w roli kapitana promu Aallotar. 
Na koniec odbywa się spektakularne 
podjęcie porucznika Borewicza z pokła-
du promu przez milicyjny śmigłowiec.

Wiele się działo także w Kołobrzegu. W kwietniu 1978 r. 
oddano magazyn drobnicowy w porcie handlowym, a przy 
nabrzeżu – biurowiec PŻB na fundamentach niedokoń‑
czonego elewatora.

Trzeci rok był owocny w wydarzenia, które umacniały 
obecność kołobrzeskiego armatora na Bałtyku. 9 stycznia 
1978 r. prom Aallotar, który w 1977 r. wyczarterowała, a na‑
stępnie kupiła PŻB, zainaugurował połączenie do Sztok‑
holmu i Helsinek. 

15 maja 1978 r. nastąpiła zmiana bandery na promie Aallotar. 
Otrzymał on nazwę MF Rogalin.

„pAnorAmA polSkA” · 01.1978 · prom AAllotAr, inAugurAcjA linii 

do Sztokholmu i helSinek

„dziennik bAłtycki” · prom AAllotAr 

15.05.1978 zoStAł przemiAnoWAny 

nA rogAlin
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W stoczni szczecińskiej dobiegała końca budowa zwodo‑
wanej w maju 1977 r. Pomeranii, a 25 marca 1978 r. zwodo‑
wano drugi prom z serii B‑490 z kontraktu zamówionego 
jeszcze przez PLO. Nadano mu nazwę Silesia. Jego matką 
chrzestną była profesor Bożena Hager‑Małecka.

Zaraz potem, 21 maja 1978 r., zaczęły się próby morskie 
Pomeranii, a 9 lipca 1978 r. na promie podniesiono ban‑
derę. Matką chrzestną statku była Barbara Polak, członek 
Komitetu Wojewódzkiego PZPR w Koszalinie. Jednostka 
rozpoczęła żeglugę na linii Świnoujście–Kopenhaga.

Jeszcze we wrześniu 1978 r. PŻB wyczarterowała kolejny 
fiński statek – Svena Regina. Był to bratni prom Rogalina, 
który wszedł na linię Gdańsk–Nynäshamn–Helsinki. 

Efekt przyniosły też wieloletnie starania Jana Szymań‑
skiego o zgodę na wprowadzenie hazardu na promy 
Polferries. W 1978 r. zamontowano na nich automaty 
do gier hazardowych i ruletkę. Przedsiębiorstwo zatrudniło 
krupierów, dla których wcześniej prowadzono szkolenia 
za granicą.

prom SileSiA · fot. ArchiWum pżb

„głoS SzczecińSki” · 15.08.1978 

Pomerania zachwyca Pasażerów

nA zdjęciu W kAWiArni WidAć gobelin 

„mAdonnA z krużloWej” urSzuli 

pleWki-Schmidt · fot. St. cieŚlAk

Matka chrzestna siLesii

Matką chrzestną promu Silesia, 
została wybitna i zasłużona dla Ślą-
ska lekarz pediatra, prof. Bożena 
Hager-Małecka, (1921–2016). Była 
jednym z najwybitniejszych lekarzy, 
jakich wydał Śląsk, jak o niej pisano. 
Kierowała Katedrą i Kliniką Pediatrii 
Śląskiej Akademii Medycznej w Za-
brzu. Miała wielkie zasługi w leczeniu 
białaczki i ołowicy u dzieci w całej 
Polsce. Przeprowadziła pierwsze 
w kraju badania dotyczące wpływu 
zanieczyszczeń powietrza na zdrowie. 
Działała społecznie. W 1974 r. dopro-
wadziła do otwarcia w Zabrzu pierw-
szego w kraju Oddziału Reanimacji 
Dzieci, a w 1976 r. do wybudowania 
w Zabrzu Śląskiego Centrum Pediatrii.
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O PŻB głośno było w całej polskiej prasie. „Polityka” 
z 30.09.1978 r. pisała „Kołobrzeg wychodzi na morze”, 
a „Słowo Powszechne” z 25.09.1978 r. odnotowało „PŻB – ar‑
mator młody i prężny”.

jAn SzymAńSki nA okłAdce tygodnikA „rAzem” · 8.10.1978 

ryS. StefAn SzczypkA

„rAzem” · 8.10.1978 · nA zdjęciu jAn 

SzymAńSki · fot. k. gierAłtoWSki

„razeM” · 8.10.1978 · zbiGniew choMicz

nasi WsPółczeŚni

„Dyrektor Szymański ma niewiele po-
nad czterdziestkę. Można chyba powie-
dzieć, że zorganizowanie właściwie z ni-
czego nowej, liczącej się już na Bałtyku 
firmy żeglugowej, jest jego wielkim osią-
gnięciem. Sam woli mówić nie o doko-
naniach, a o zamierzeniach. Czego sobie 
życzy teraz, kiedy PŻB wyszła już na sze-
rokie wody? – Tego, aby przedsiębior-
stwo dochrapało się piętnastu promów. 
15 promów – to milion pasażerów rocz-
nie! A prywatnie? Prywatnie tego same-
go. Szymański należy bowiem do tych
szczęśliwych ludzi, których czas, pa-
sje i ambicje nie dzielą się na prywatne
i zawodowe – są niepodzielne”.
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Miesięcznik „Morze” · 1978 · na okładce reP. obrazu PędzLa adaMa werki
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Największy rozgłos towarzyszył PŻB w związku z rejsem 
inauguracyjnym promu Pomerania do Felixtowe, w listo‑
padzie 1978 r., który zorganizowano dla kontrahentów, 
zagranicznych partnerów, przedstawicieli stowarzyszeń 
polonijnych, partyjnych dostojników i dziennikarzy. Ar‑
mator przygotował wiele atrakcji, oprawę artystyczną 
zapewniali popularni aktorzy i piosenkarze. „Kurier Polski” 
z 13.11.1978 r. pisał o Pomeranii „Grand hotel na Bałtyku”, 
a tygodnik „Przekrój” z 19.11.1978 r. wyliczał uczestników 
rejsu: „80 dziennikarzy, cztery ekipy filmowe, w tym 
ekipa telewizyjnego Studia 2 pod wodzą Andrzeja Za‑
porowskiego”. „Dziennik Bałtycki” z 19.11.1978 r. odno‑
tował obecność artystów występujących na promie: Ewa 
Wiśniewska, zespół Sabat, Lidia Stanisławska, Wawele 
i Siostry Knapikówny.

mieSięcznik polonijny „pAnorAmA polSkA” · 12.1978 · na ferie 

do Polski · fot. W. nieżyWińSki

„pAnorAmA polSkA” · 12.1978 · W 1978 

pżb uprAWiAłA żeglugę nA liniAch 

ŚWinoujŚcie–kopenhAgA–felixtoWe, 

ŚWinoujScie–yStAd, gdAńSk–helSinki, 

gdAńSk–nynäShAmn

„trybuna Ludu” · 10.11.1978 

Pomerania juŻ 

Po PierWszym rejsie

 

9 bm. powrócił z pierwszego 
rejsu do Felixtowe koło Londynu 
polski prom morski Pomerania, 
inaugurujący nową linię. Trasa 
ze Świnoujścia z zawinięciem 
do Kopenhagi zajęła 4 dni”.
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„pAnorAmA polSkA” · 12.1978 · zeSpół SAbAt nA pokłAdzie 

pomerAnii W drodze przez kAnAł kilońSki · fot. z. chylińSki

„głoS pomorzA” · 05.12.1978 · doWódcA pomerAnii 

W jej pierWSzym rejSie do Anglii – kpt. Alfred chlebionek

fot. j. undro

GobeLiny

Wnętrza promów Pomerania i Sile-
sia (także kolejnych, które nie trafiły 
do PŻB) były ozdobione gobelinami, 
wykonanymi przez czołową polską ar-
tystkę w dziedzinie tkaniny artystycz-
nej Urszulę Plewkę-Schmidt. Na pro-
my trafiły tkaniny z jej cyklu portretów, 
przedstawiającego ikony popkultury. 
Wśród prac były dwa gobeliny ze słyn-
nego cyklu artystki, prezentowanego 
w 1979 roku na Międzynarodowym 
Biennale Tkaniny Artystycznej w Lo-
zannie pt. „Kanony piękna”. Pierwszy 
z nich przedstawia Madonnę z Kruż-
lowej, drugi Marilyn Monroe. Wśród 
ikon popkultury lat 70. były gobeliny 
z Marylą Rodowicz, Urszulą Sipińską, 
Beatą Tyszkiewicz i wieloma innymi 
znanymi twarzami, które dzisiaj nie 
zawsze są możliwe do rozpozna-
nia. Za sprawą PŻB pasażerowie 
polskich promów obcowali z wielką 
polską sztuką. Tkaniny powstawały 
w pracowni artystki w Poznaniu, 
a w finale artyści pracowali na terenie 
stoczni, na promach. Urszula Plew-
ka-Schmidt była uczennicą słynnej 
Magdaleny Abakanowicz. W Polskiej 
Żegludze Bałtyckiej funkcjonował 
mit, że tkaniny wyszły spod jej ręki.
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1978 rok PŻB zakończyła przewiezieniem 290 238 pasaże‑
rów, 59 343 samochodów osobowych i 16 936 samochodów 
ciężarowych.

W 1979 r. PŻB zaczęły dotykać problemy. Zawieszono 
linię do Felixtowe, która była kosztowna i mało uczęsz‑
czana. Pomerania została skierowana na linię do Helsinek 
i Nynäshamn. Nie zaniechano jednak inwestowania.

29 czerwca 1979 szczecińska stocznia przekazała PŻB, 
drugi po Pomeranii, nowy prom Silesia. 

siLesia

mf SileSiA – morski prom pasażer-
sko-samochodowy ropAx zbudo-
wany w 1979 w Stoczni Szczecińskiej 
im. A. Warskiego. Prom pływał pod 
flagą Polferries do roku 2005, gdy 
został sprzedany greckiemu arma-
torowi GA Ferries i przemianowany 
na mf Felicia. Jeszcze w tym samym 
roku przeszedł w ręce ukraińskiego 
przedsiębiorstwa Ukrferry z Odessy, 
w którym do roku 2006 pływał jako 
mf Felicia, a następnie jako mf Yuzh-
naya Palmyra. Obsługiwał linię Ode-
ssa–Stambuł. W 2010 r. sprzedany 
włosko-albańskiemu konsorcjum, 
pływał pod nazwą Adriatica I.

„pAnorAmA ŚląSkA” · 7.07.1979 · hotel ze śruBą · kpt. krzySztof 

meiSSner · fot. Antoni lAbrygA
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W trzecim roku działalności promowej PŻB dyspono‑
wała 7 statkami: Silesia, Pomerania, Wawel, Rogalin, Wi‑
lanów, Skandynawia i Gryf. Prowadziła regularną żeglugę 
na liniach: Świnoujście–Ystad, gdzie promy kursowały dwa 
razy dziennie, Gdańsk–Helsinki i Gdańsk–Nynäshamn 
koło Sztokholmu co półtora dnia, Świnoujście–Kopenhaga. 
Przedsiębiorstwo miało w tym czasie własne morskie biura 
podróży w Warszawie, Poznaniu, Łodzi, Szczecinie, Wro‑
cławiu, Katowicach i zatrudniało 860 pracowników, z tego 
500 stanowili mieszkańcy Kołobrzegu.

W 1979 r. dobrze się działo w przewozach towarowych. 
Przeładunki w porcie handlowym wzrosły do 400 tysięcy 
ton, czego nie notowano w poprzednich latach. Liczba 
obsługiwanych statków towarowych wzrosła do około 500.

Już w tym okresie, w 1979 roku rozpoczęła się informa‑
tyzacja PŻB. Ośrodkiem komputerowym, początkowo 
powiązanym ze specjalistycznym morskim centrum in‑
formatycznym w Gdyni, kierował Edward Wiśniewski. 

„głoS pomorzA” · 20.12.1979 · przełAdunki W porcie 

kołobrzeSkim WynioSły 400 tyS. ton toWAróW · fot. j. pAtAn

ogłoSzenie W prASie trójmiejSkiej 

z grudniA 1979 

kontenery

Pierwszy dyrektor PŻB Jan Szymański 
wyrażał pogląd, że jak czegoś nie ma, 
nie można kupić, to trzeba to zrobić. 
Był PRL, przy panujących brakach 
w zaopatrzeniu, żeby coś zrealizo-
wać, trzeba było polegać na sobie. 
Mało kto wie, że na terenie portu 
handlowego w ośrodku remontowym 
PŻB w latach 70. podjęta była próba 
budowania w porcie kontenerów, 
które były bardzo drogie. Powstały 
w ten sposób dwa kontenery zrobio-
ne sposobem gospodarczym, ale 
dalszej „produkcji” zaniechano.
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Pierwsze wyposażenie składało się z minikomputera Data‑
point‑2200, drukarki mozaikowej Centronics, monitorów 
DP‑3600, modemu ITT do transmisji danych i adaptera 
komunikacyjnego. Zestaw ten tworzył terminal w sieci 
komputerowej z centralnym komputerem w Gdyni. Zaczęto 
od wprowadzania informatyki do księgowości. Głównym 
księgowym był w tym czasie Andrzej Geodecki. Zbiory da‑
nych transmitowano do centralnego komputera sieci Odra 
1305, gdzie odbywało się ich przetwarzanie, a retransmisja 
umożliwiała drukowanie wyników na drukarce w Koło‑
brzegu. Uzupełnieniem systemu finansowo‑księgowego 
był moduł MESIK, rozliczający działalność jednostek 
pływających PŻB oraz komórek lądowych. Dodatkowo, 
jeszcze w 1979 r. został opracowany system komputerowej 
rezerwacji miejsc na promach.

„blekinge länS tidning” · 21.09.1979 · podpiSAnie umoWy 

nA noWą linię gdAńSk–kArlSkronA · od leWej podpiSują 

zbignieW SAk (pżb) i burmiStrz kArlSkrony gunnAr boStröm

fot. göStA peterSSon

„ŚWiAt młodych” opiSAł jeden z rejSóW 

„Szkoły nA morzu” · 30.03.1978

sMak PoMeranii

W 1980 r. w czasie podpisywania umo-
wy z władzami Karlskrony, PŻB repre-
zentował dyrektor żeglugi Zbigniew Sak. 
Na uroczystej kolacji czekała go nie-
spodzianka. Na olbrzymiej tacy poja-
wił się tort w kształcie promu Pomera-
nia, dobrze odwzorowany, ze znakiem 
armatora na kominie, napisem na bur-
cie. Jak ocenił kapitan, szczyt kunsz-
tu. Ale odmówił, gdy kelner usiłował wrę-
czyć mu nóż. „Mam ciąć swój prom?! 
W życiu! Odmawiam”. Ostatecznie Po-
meranię pokroiła żona burmistrza Karls-
krony. Z. Sak wspomina, że odwró-
cił się tyłem, żeby nie patrzeć, ale nie 
zdradził jak smakowała Pomerania.
Na podstawie książki Z. Saka 

„Z Lublina na oceany”.
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W 1979 r. PŻB nadal informowała opinię publiczną o swo‑
ich planach inwestycyjnych. Na łamach „Kuriera Polskiego” 
Jan Szymański zapowiadał budowę w jednej z polskich 
stoczni 10 nowych statków towarowych, o wyporności 
1500 DWT.

W 1979 r. przewozy na promach wyniosły: 320 tysięcy pa‑
sażerów, 60 863 samochody osobowe i 20 350 ciężarowych. 
Jednak mimo tych dobrych, na różnych polach wyników, 
na koniec 1979 r. PŻB przyniosła 380 mln zł strat. Przyczyną 
była nierentowna linia angielska i wzrost cen za budowane 
w stoczni szczecińskiej promy. Linię do Anglii zamknięto, 
lecz inwestycje kontynuowano.

Mimo kryzysu, 6 stycznia 1980 r. PŻB uruchomiła 
trzecie połączenie ze Szwecją, na linii Gdańsk–Karls‑
krona. W inauguracyjny rejs z 370 pasażerami wyruszyła 
Silesia. Wśród nich było 320 turystów zorganizowanych 
z poznańskiego biura Gromada. Oprawę artystyczną 
zapewnił kabaret Tey z Zenonem Laskowikiem w roli 
oficera rozrywkowego. 

na kłoPoty aor

Na terenie portu handlowego powstał 
Armatorski Ośrodek Remontowy 
PŻB. Kierował nim Stanisław Tom-
czak, który później działał w samo-
rządzie, a w pewnym okresie był 
wiceprezydentem Kołobrzegu. Zespół 
jego pracowników znany był z tego, 
że potrafił zrobić wszystko. Kiedy 
w Kopenhadze promy Polferries nie 
miały gdzie przybijać, bo nabrzeże 
było nieprzystosowane, Stanisław 
Tomczak zaprojektował, a ekipa re-
montowa zbudowała w kołobrzeskich 
warsztatach, specjalnej konstrukcji 
stalowy ponton, do którego mogły 
przybijać promy i bezpiecznie wjeż-
dżać samochody, nawet 20-tonowe 
ciężarówki. Ekipa remontowa za-
wiozła ponton w częściach do Ko-
penhagi, pospawała i konstrukcja 
służyła promom przez cały okres 
istnienia linii kopenhaskiej. Po jej 
likwidacji, ponton został przewieziony 
do Ystad i nadal jest wykorzystywany.

„kurier polSki” · 8.01.1980 · inAugurAcjA linii do kArlSkrony 

promem SileSiA
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Tworzenie nowych linii przez PŻB obarczone było wy‑
sokimi kosztami. Ale bywało i tak, że niewielki port przyj‑
mował promy z otwartymi rękami. Przychylność lokalnych 
władz mogła przełożyć się na dobre warunki finansowe 
do uprawiania żeglugi. Jak wspomina Zbigniew Sak, władze 
Karlskrony zapewniły armatorowi z Kołobrzegu bardzo 
korzystne warunki. Gmina wzięła na siebie koszty portowe 
i obsługę cumowników przez rok, licząc od pierwszego 
zawinięcia. PŻB ponosiło tylko koszty paliwa. Choć jak się 
okazało po czasie, połączenie do Karlskrony zawieszono 
ze względu na małe zainteresowanie tą linią. 

W kwietniu 1980 r. IMT, ilustrowany magazyn tury‑
styczny ŚWIATOWID, nr 853, w artykule „Cała wstecz 
i wolno naprzód” zapowiadał zmiany w PŻB.

roGaLin

Prom Rogalin został zbudowany 
w 1972 r. we Francji, dla armatora Silja 
Line. Początkowo czarterowany przez 
PŻB (1977) jako Aallotar, a w 1978 r. 
kupiony i przemianowany na Rogalin. 
Zabierał na pokład 147 samochodów 
osobowych i 984 pasażerów, miał 
438 miejsc w kabinach, 126,8 m 
długości, 19,5 m szerokości i 7801 
RT pojemności. Był wyposażony 
w aktywne stabilizatory przechyłów. 
Do dyspozycji pasażerów była re-
stauracja, kawiarnie, bary, pub, klub 
nocny, sala konferencyjna, kasyno, 
basen, sauna, salon fryzjerski, sklepy 
wolnocłowe oraz pokój zabaw dzie-
cięcych. Rogalin pływał na większości 
linii PŻB i był jednym z najbardziej 
lubianych promów Polferries. 

Cała wstecz 
i wolno naprzód

„imt ŚWiAtoWid” · 04.1980 · cała wstecz i wolno 

naPrzód – zApoWiAdAł dyrektor jAn SzymAńSki nA łAmAch 

mAgAzynu
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Rok 1980 to czas rodzącej się Solidarności. PŻB stała się 
polem wewnętrznej walki politycznej i konfliktów. Zwią‑
zany z obozem władzy PRL, wpływowy, kierujący PŻB silną 
ręką Jan Szymański, stał się obiektem ataków. 31 paździer‑
nika 1980 r. Jan Szymański został odwołany ze stanowiska 
dyrektora PŻB i oskarżony o nadużycia. Obwiniano go 
za uruchomienie nierentownej linii do Anglii i narażenie 
przedsiębiorstwa na straty, m.in. przez organizację rejsu 
inauguracyjnego dla zaproszonych dziennikarzy i polity‑
ków, a także budowanie prywatnego domu na koszt PŻB. 
Został postawiony przed sądem i skazany prawomocnym 
wyrokiem trafił do więzienia, po kilku latach uniewinniony.

Po odejściu Jana Szymańskiego stanowisko dyrektora 
objął Jerzy Grudziński. Był to czas bardzo trudny. Już 
pierwsze lata działalności, oprócz powszechnego entu‑
zjazmu, wywoływały także często ostrą falę krytyki.

W tym trudnym czasie zaczynały pojawiać się w prasie 
głosy środowisk branży morskiej. Krytykowano pomysł 
utworzenia trzeciego polskiego armatora w Kołobrzegu. 
Sprzeciw wzbudzała narzucona odgórnie rządowa decyzja 
o przekazaniu statków towarowych i promów z PLO i PŻM 

Jan szyMański · ur. 28.05.1932 r., 
w 1952 r. ukończył wydział nawigacyjny 
Szkoły Morskiej w Szczecinie. W 1953 r. 
zaczął pływać na kutrach jako rybak, po-
tem szyper w gdyńskiej Arce i usteckim 
Korabiu, gdzie w 1956 r. został zastępcą 
dyrektora. W latach 1961–1968 pracował 
w Gwinei. W 1968 r. został zastępcą dy-
rektora Koszalińskiego Urzędu Morskie-
go w Słupsku, a zaraz potem dyrektorem 
kołobrzeskiej Barki. Od 1972 do 1976 r. 
J. Szymański był posłem na Sejm VI ka-
dencji. W 1976 r. najpierw został pełno-
mocnikiem ministra handlu zagranicz-
nego i gospodarki morskiej do spraw 
utworzenia Polskiej Żeglugi Bałtyckiej, 
a następnie jej pierwszym dyrektorem.

Po wyjściu z więzienia w latach 
1984–1988 pływał jako oficer na stat-
kach PŻB i trzy lata na statkach obcych 
bander. W latach 1991 i 1998 był ponow-
nie zatrudniony w PŻB na stanowisku 
głównego nawigatora. Zmarł w 1998 r.

Publikacje prasowe z lat późniejszych 
rzuciły nowe światło na działalność Jana 
Szymańskiego. Po latach został on uho-
norowany przez władze Kołobrzegu. 
30.05.2000 r. Rada Miasta Kołobrzegu na-
zwała jego imieniem główny bulwar nad-
morski w Kołobrzegu, pomiędzy latarnią 
morską a molo spacerowym. W central-
nym miejscu, przy wejściu na molo po-
łożono obelisk z wyrytym kształtem pro-
mu, a przy nim na pazurze żelaznej 
kotwicy umieszczono tabliczkę z napi-
sem: Jan Szymański 1932–1998, twórca Pol-
skiej Żeglugi Bałtyckiej w Kołobrzegu. Czer-
piąc bogactwo z morza przydał świetności 
miastu, by Polskę uczynić zasobniejszą.

„głoS pomorzA” · Program na Przetrwanie nA łAmAch gAzety 

przedStAWił dyrektor jerzy grudzińSki
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do armatora z siedzibą w Kołobrzegu, w porcie, do któ‑
rego promy nie mogły wpływać. Kiedy ten młody armator 
borykał się z wieloma problemami, fala krytyki narastała. 
Z Gdyni i Szczecina zaczęły napływać głosy pracowników 
Polskich Linii Oceanicznych, którzy domagali się zwrotu 
promów przekazanych PŻB w momencie jej powołania.

Jak podsumował tygodnik Marynarki Wojennej „Ban‑
dera”, 3 marca 1981 r., autor: Krystyna Popławska‑Czer‑
wonko, kłopoty finansowe wynikały z wielu przyczyn. 

„Zamówione promy ze Stoczni Szczecińskiej w międzyczasie 
bardzo zdrożały. Wprowadzenie do eksploatacji dwóch 
statków z tej serii rozłożyło finansowo kołobrzeskiego 
armatora. Pomerania kosztowała 689 mln zł zamiast pla‑
nowanych 460 mln zł, a Silesia była jeszcze droższa. Po‑
przednie kierownictwo PŻB z flotą 6 promów postanowiło 
wyjść na szerokie wody. Poważnym błędem było otwarcie 
połączenia promowego do Anglii, niepoprzedzone odpo‑
wiednim rozeznaniem, zakończyło się kolejnym finan‑
sowym fiaskiem. A na tę trudną sytuację kołobrzeskiego 
armatora nałożyły się jeszcze przyczyny obiektywne, jak 
gwałtowny wzrost cen paliw”.

Stan posiadania PŻB na początku 1981 r. szczegółowo 
opisał miesięcznik „Morze” nr 3/604, marzec 1981 r., „Pod 
polską banderą 1980”, autor: Jerzy Miciński. „Według 
stanu na dzień 1 stycznia 1981 r. PŻB posiadała 6 promów. 
Były to: Rogalin, Pomerania, Silesia, Wawel, Wilanów 
i Skandynawia. Oprócz promów do PŻB należało w tym 
czasie (po sprzedaży ms Orla w 1980 r.) 17 statków to‑
warowych długości od 58 do 65 metrów. Drobnicowce 
typu B‑52: Goplana, Krasnal, Nimfa, Rusałka, Świetlik, 
Wodnica oraz drewnowce: Barlinek, Hajnówka, Ruciane, 
a także drobnicowce typu B‑475 Boginka, Dziwożona, 
Nereida i drobnicowce typu B‑51/11 Ina, Krutynia, Ner, 
Soła, i jeden kabotażowiec długości 44,6 m Flora. Do tej 
siedemnastki w trakcie 1981 r. dołączył Chochlik przejęty 
od PLO. W 1980 r. PŻB wybudowała cztery nowe statki 
towarowe: Opal, Rubin, Saphir i Smaragd, a sprzedano 
najstarszy z promów Gryf ”.

„horyzont” · 16–31.01.1981

3 dzwonek 

W odpoWiedzi nA roSzczeniA 

niektórych ŚrodoWiSk z plo 

W prASie publikoWAne były też 

SłoWA SprzeciWu płynące z pżb: 

„my zAłogA mf SkAndynAviA 

proteStujemy przeciWko in-

geroWAniu AdminiStrAcji plo 

W SprAWy pżb. przedStAWiciele 

plo, korzyStAjąc z oStAtnich 

zmiAn zWiązkoWych, WySunęli 

WątpliWe Argumenty pod Adre-

Sem nASzego przedSiębiorStWA, 

mAjąc nA Względzie pryWAtne 

intereSy AdminiStrAcji plo”
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Gryf został sprzedany 4 listopada 1980 r. greckiemu 
armatorowi. W całym 1980 r. promy PŻB przewiozły 
265 584 pasażerów, 50 962 samochody osobowe i 19 778 
ciężarowych.

3 czerwca 1981 r., po zmniejszeniu liczby promów, po 5 la‑
tach działalności zamknięto szkołę stewardów utworzoną 
przez PŻB na bazie Technikum Rybołówstwa Morskiego 
w Kołobrzegu. W ciągu 5 lat istnienia wykształciła ona 240 
stewardów, z których większość trafiła do pracy na promach 
i w biurach PŻB.

W 1981 r. nastąpiło ożywienie w ruchu pasażerskim. 
Na krótkie podróże do Skandynawii coraz częściej zaczęli 
wyjeżdżać Polacy. PŻB walcząc o pasażerów za pośred‑
nictwem swoich biur zaczęła organizować wielodniowe 
wycieczki. Turyści z Polski płynęli na przykład w rejs 
na pięć, sześć dni do Kopenhagi, z zawinięciem do Malmö 
albo do Travemünde.

„erhvervSmAgASinet SjAellAnd”

3.07.1981 · od leWej: ib AndreSen, Wielo-

letni orgAnizAtor Wycieczek z kopen-

hAgi do polSki nA promAch polferrieS 

i kurt lundblAd z duńSkiego biurA po-

dróży WSpółprAcującego z pżb przy pro-

mie WilAnóW

„głoS pomorzA” · 03.06.1981 · koniec działalności szkoły 

stewardów · nA zdjęciu z leWej dyr. Szkoły miroSłAW 

bremboroWicz · fot. k. rAtAjczyk
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12 grudnia 1981 r. zwodowany został trzeci po Pomeranii 
i Silesii prom, Mazovia, którego z powodu problemów 
finansowych PŻB już nie odebrała. Na matkę chrzestną 
wybrano popularną piosenkarkę Irenę Santor. Artystkę, 
która swoje pierwsze kroki na scenie stawiała w zespole 
Mazowsze. Mazovię kupił armator turecki.

„trybunA mAzoWieckA” · 16.11.1981 · fot. cAf jerzy undro · W Szcze-

cińSkiej Stoczni jeSzcze W tym roku zoStAnie zWodoWAny prom 

pASAżerSko-SAmochodoWy mAzoviA. roboty nA pochylni nie 

przebiegAją rytmicznie, co SpoWodoWAne jeSt brAkiem mAteriA-

łóW – blAch i kSztAłtoWnikóW

Pierwsza Mazovia | zyGMunt karPów

Jak na łamach portalu Mmszczecin.pl, 
26.05.2007 r. wspominał Zygmunt 
Karpów, długoletni pracownik szcze-
cińskiej stoczni, był jednym z uczest-
ników wodowania promu Mazovia. 
Z. Karpów pamięta to wydarzenie 
bardzo dobrze. Chrzest odbył się 
w przeddzień wprowadzenia stanu 
wojennego, w sobotę 12.12.1981 r. 

„Było zimno, padał gęsty śnieg. Jak 
wspomina, pani Irena Santor świetnie 
sobie poradziła z rozbiciem butelki 
szampana, a prom gładko zsunął się 
z pochylni. Po uroczystości pani Irena 
pociągiem wróciła do Warszawy. Na-
stępnego dnia był już w Polsce stan 
wojenny. Wstrzymana została żegluga 
promowa przez Bałtyk. PŻB liczyła 
straty. W rezultacie promu Mazovia 
już nie odebrała. Jego właścicielem 
został turecki armator. Zmienił na-
zwę na Ankara. Zamówił też drugi 
prom z tej serii o nazwie Samsun”.



1981–1984
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stan woJenny

13 grudnia 1981 r. w Polsce wprowadzono stan wojenny. 
Promy zostały zablokowane w portach, żegluga z kraju nie 
istniała. W tym dniu PŻB stała się zakładem zmilitaryzo‑
wanym. W ślad za tym, dyrektor PŻB wydał zarządzenie, 
którym powołał do służby wojskowej wszystkich zatrud‑
nionych w przedsiębiorstwie pracowników. W przypadkach 
uchylania się od służby, niewykonywania poleceń służ‑
bowych, wszyscy podlegali karze pozbawienia wolności 
od 2 lat do kary śmierci włącznie.

Promy wyszły na linie dopiero po kilku dniach. Ilość pa‑
sażerów była bardzo mała. Oprócz wszystkich dolegliwości, 
jakie wynikały z wojskowego reżimu, największe problemy 
pojawiły się w związku z brakiem łączności. Firmę, której 
do codziennego funkcjonowania i zarządzania niezbędne 
były telefony, dalekopisy i kontakty zagraniczne, w jednej 
chwili odcięto od świata. Szybko poradzono sobie z tym 
organizacyjnie. Przekazywaniem wiadomości zajęli się 
przedstawiciele ulokowani w biurach we wszystkich za‑
granicznych portach.

Okres stanu wojennego był czasem zatrzymania dzia‑
łalności PŻB na wielu polach. Sytuacja na polskim rynku 
żeglugowym zmieniła się całkowicie. Nastąpiły lata kry‑
zysu. Polacy nie mogli wyjeżdżać za granicę, a przy bardzo 
małym ruchu ze Skandynawii, promy kursowały prawie 
puste i przynosiły ogromne straty.

Promami transportowane były dary organizacji społecz‑
nych ze Skandynawii do Polski. Jak pisał „Głos Wybrzeża” 
13.02.1982 r. prom Silesia przywiózł – jako pomoc Fińskiego 

taJna łączność | edward wiśniewski

Gdy 13 grudnia 1981 r. ogłoszono stan 
wojenny, wszystkie połączenia telefo-
niczne przerwano. Nasz ośrodek kom-
puterowy w Kołobrzegu miał stałe łącze 
w centrum komputerowym w Gdyni, dla 
celów transmisji danych. Okazało się, że 
14, 15 i 16 grudnia można było przesyłać 
dane do Gdyni! Wykorzystała to „Soli-
darność Kołobrzeg”, mając stały kontakt 
interakcyjny z Trójmiastem. 16 grudnia 
wykryto tą „przepustowość” i do ośrod-
ka wkroczył żołnierz z karabinem, aby 

„czuwać nad tym, co my robimy”. Jako 
kierownik ośrodka musiałem tłumaczyć 
się władzom, że „nie zameldowałem 
w porę o możliwości kontaktu z Gdynią”.

„soLidarność” na „waweLu” 

| otto ryks

Pamiętam jak w stanie wojennym prze-
płynęliśmy Bałtyk ze Szwecji do Polski 
z wielkim napisem na burcie „Niech 
żyje Solidarność”. Nie wiedzieliśmy, że 
ktoś nam pomalował statek jak staliśmy 
w Szwecji. I tak nieświadomi z tym 
napisem wpłynęliśmy do Świnoujścia. 
Było to na promie Wawel. Z Ystad wy-
płynęliśmy rano, a napis był na burcie 
od strony kei, nikt go nie zauważył. Do-
piero w Świnoujściu, kiedy zbliżaliśmy się 
do nabrzeża, widzieliśmy reakcje ludzi 
na lądzie. I oczywiście od razu była szyb-
ka akcja SB, przybiegli do nas, do kapita-
na. I zaczęło się szybkie zamalowywanie.



fot. M. czasnoJć
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Czerwonego Krzyża – 1570 paczek dla ludzi starych z Trój‑
miasta oraz 1687 dla dzieci od 3 do 7 lat. Z kolei Szwedzki 
Czerwony Krzyż dostarczył z przeznaczeniem dla dzieci 
600 worków używanej odzieży i butów.

Po wprowadzeniu stanu wojennego nowa sytuacja po‑
lityczna w kraju wpłynęła na decyzje wielu pracowników 
o opuszczeniu Polski. Zawinięcia statków do zagranicznych 
portów dawały taką możliwość wszystkim marynarzom. 
Statystykę zejść ze statków opisał, badający ten okres, ad‑
wokat Edward Stępień na swojej stronie Edwardstepien.pl.

Jak podał, Służba Bezpieczeństwa odnotowała łącznie 144 
przypadki porzucenia pracy przez pracowników Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej w Kołobrzegu przez zejście w obcym 
porcie. Największe nasilenie „dezercji”, jak to nazywała 
SB, przypadało na pierwsze dni po wprowadzeniu stanu 
wojennego. Od 14 do 28 grudnia 1981 roku za granicą 
pozostało 56 pracowników PŻB. W pierwszych sześciu 
miesiącach 1982 roku 37 osób, w drugim półroczu 1982 
roku – 13 osób, w 1983 – 4 osoby, w 1984 roku – 12 osób. 
Główne kierunki ucieczek to Szwecja, w której pozostały 
74 osoby, Niemcy Zachodnie – 25, Francja – 14, Anglia – 13, 
Dania – 7. Najwięcej pracowników zeszło z promu Wawel, 
łącznie 41 osób, z Rogalina – 26, z Pomeranii – 20, z Wila‑
nowa – 13, ze Świetlika – 10, z Silesii – 9, z Nimfy – 5 i 20 
z pozostałych trampów.

Brak pasażerów szybko odbił się na kondycji PŻB. Jak 
informował „Głos Pomorza” z 9–12.04.1982 r., w pierwszym 
kwartale przewieziono 4,6 tys. pasażerów i 1,4 tys. samo‑
chodów osobowych, gdy w tym czasie, w roku ubiegłym, 
przewozy pasażerskie wyniosły o 20 tysięcy osób więcej. 
1 maja 1982 o kolejny port – Travemünde – wydłużona 
została linia do Kopenhagi. Żeglugę uprawianą cztery razy 
w tygodniu zainaugurował prom Rogalin. Wydłużono także 
linię helsińską o porty Nynäshamn i Visby na Gotlandii.

PŻB ratowała się oddając promy w czarter. Pomera‑
nię wyczarterowano do żeglugi na Morze Śródziemne, 
na linię Marsylia–Genua–Tunis. Rogalin – na linię 
Bremerhaven–Newcastle–Reykjavík.

„głoS pomorzA” · 17.06.1982 · rogalinem 

do travemünde · fot./tekSt k. rAtAjczyk

transMisJa danych nyską 

| edward wiśniewski

W stanie wojennym, gdy po przerwaniu 
łączności nie mogliśmy transmitować 
danych, a musieliśmy wykonać listy 
płac dla około 3,5 tysiąca pracowników 
morskich i lądowych PŻB, pojechaliśmy 
do Gdyni do ośrodka informatycznego, 
aby zrobić wszystko na miejscu. Wra-
caliśmy Nyską z wieloma kartonami 
wydruków. Na skrzyżowaniu w kie-
runku Helu zatrzymało nas wojsko. 
Zaczęli rewidować samochód i kazali 
na mrozie minus 15 stopni wypakować 
tabulogramy. Sprawdzali wszystko 
kartka po kartce, to trwało kilka godzin! 
Badano, czy nie wieziemy ulotek.
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Podczas gdy wyniki przewozowe za 1981 rok wyniosły 
243 485 pasażerów, 48 993 samochody osobowe i 20 807 cię‑
żarowych, w 1982 r. nastąpił ich drastyczny spadek – 108 229 
pasażerów, 26 334 auta osobowe i 22 168 ciężarowych. Ale 
już wiosną było widać złą sytuację PŻB, która spłacała 
kredyty za Pomeranię i Silesię.

Po Jerzym Grudzińskim, w latach 1982–1983, PŻB kie‑
rował Janusz Rutkowski. W 1982 r. Narodowy Bank Pol‑
ski opublikował listy firm zagrożonych bankructwem. 
Wśród nich była PŻB. Chociaż wpływ na sytuację przed‑
siębiorstwa miała sytuacja w kraju, dalszych kredytów 

„głoS pomorzA” · 20.01.1984 · Polska żegluga Bałtycka 

PrzedsięBiorstwem rentownym · jAn poprAWSki · fot. j. pAtAn

PoMóGł karGer 

| władysława byczek

Za tą pomocą okazaną PŻB przez PŻM 
stał osobiście dyrektor szczecińskiej 
firmy Ryszard Karger. Nie chciał, żeby 
ten majątek się zmarnował, widział 
sens istnienia PŻB. Wiedział, że gdy 
tylko koniunktura wróci, natychmiast 
wyjdziemy na prostą. I tak też było. 
Karger był patriotą, działał w duchu 
budowania polskiej gospodarki mor-
skiej. I taki też miał charakter, miał gest. 
W tak potężnej firmie, jak PŻM, pomoc 
dla nas to były ułamkowe pieniądze. 
On bardzo pomógł nam w tym okresie, 
był osobą, której głos zadecydował.

ucieczki | otto ryks

Po wprowadzeniu stanu wojennego 
promy pływały w rejsy na linie łączo-
ne – Szwecja, Niemcy i do Kopenhagi. 
Dużo pasażerów uciekało za granicę, 
zwłaszcza do Niemiec, z promów 
schodziły całe grupy. Kiedyś z jednej 
wycieczki wracał pusty autobus. Też 
osobiście przeżyłem kilka zejść człon-
ków załóg, a potem odwiedziny tych 
kolegów, którzy wyemigrowali.
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bank odmówił, a Urząd Gospodarki Morskiej, w tamtym 
czasie organ założycielski, przystąpił do likwidacji firmy.

1 lipca 1982 r. na łamach „Głosu Pomorza” w artykule 
Jana Poprawskiego pt. „Umacniamy się na nowych liniach”, 
pełniący obowiązki dyrektora PŻB, Janusz Rutkowski, 
informował o programie naprawczym, wypracowanym 
przez zespół powołany do likwidacji PŻB. Na ratunek 
przedsiębiorstwu przyszedł nie bank, a drugi polski arma‑
tor – Polska Żegluga Morska w Szczecinie, która wyłożyła 
250 milinów złotych, pod zastaw hipoteczny promów 
Wilanów i Wawel. Zapewniła płynność PŻB i przejęła 
zadłużone promy Silesia i Pomerania.

Do bankructwa nie doszło. W zamian, w rozliczeniu były 
usługi remontowe dla PŻM i, między innymi, mieszkania 
w Kołobrzegu. Po latach, kiedy PŻB zaczęła przynosić zyski, 
statki wróciły do kołobrzeskiego armatora.

W tym okresie PŻB starała się, mimo trudności, pro‑
wadzić normalną działalność. Stan wojenny nie zmienił 
jednak firmy wewnętrznie na tyle, by rozpędzone dążenie 
do nieustannego rozwijania się w poszczególnych wydzia‑
łach, zatrzymać. Dlatego, mimo trudnej sytuacji politycznej 
i gospodarczej, wieloletniego kryzysu w żegludze i zmienia‑
jących się dyrektorów, przedsiębiorstwo robiło to, do czego 

„głoS pomorzA” · 16.08.1984 · Promy oBroniły się same · jAn 

poprAWSki · fot. j. pAtAn

rogAlin jAko eddA W czArterze 

fArSkip z iSlAndii · 06–09.1983 

fot. ArchiWum kpt. k.meiSSnerA

czArter iSlAndzki, fAreWell cAke 

neWcAStle · 13.09.1983 · od prAWej: 

lekArz (pl), recepcjoniStkA (iSl), 

kApitAn krzySztof meiSSner (pl), 

intendent jenSen (fin) 

fot. ArchiWum kpt. k.meiSSnerA
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zostało powołane, by w kolejnych latach wyjść na prostą. 
W tych trudnych latach w trakcie i krótko po zakończeniu 
stanu wojennego, nastąpił postęp w informatyzacji PŻB, 
który unowocześnił zarządzanie przedsiębiorstwem.

W 1982 roku w PŻB nastąpiła rewolucja informatyczna. 
Zbudowano wewnętrzne sieci intranetowe na promach: 
Pomerania, Rogalin, Silesia, połączone teletransmisją 
z Kołobrzegiem.

12 czerwca 1983 r. uruchomiono połączenie sezonowe 
do Rønne na wyspie Bornholm. W 1983 r. na wszystkich 
liniach PŻB przewiozła 199 007 pasażerów, 43 053 samo‑
chody osobowe i 22 677 ciężarowych. Sytuacja była jednak 
trudna. Na koniec 1983 r. bilans przedsiębiorstwa wykazał 
deficyt 650 mln zł.

Na przełomie lat 1983–1984 dyrektorem był Janusz Ko‑
mander. Stopniowo, przewozy na polskich liniach na Bał‑
tyku zaczęły rosnąć, a pasażerów przybywało.

„głoS WybrzeżA” · 27.08.1984 · Prom rogalin i dar młodzieży 

w zatoce Pomorskiej · fot. cAf undro

„bryza” 3 arMatorów

Od 1984 r. branżowe pismo Polskiej 
Żeglugi Morskiej, „Bryza”, ukazujące 
się od 1961 r. adresowane do ma-
rynarzy, zostało przekształcone 
we wspólne pismo trzech przedsię-
biorstw gospodarki morskiej – PŻM, 
Transoceanu i Polskiej Żeglugi Bał-
tyckiej w Kołobrzegu. Miesięcznikowi 

„Bryza” przybyło stron, zwiększył się 
także nakład do 8 tys. egzemplarzy. 

„Bryza” poruszała na swoich łamach 
sprawy zawodowe i socjalne pracow-
ników, ich rodzin, a także bieżące 
wydarzenia ważne dla marynarzy.

grAfikA reklAmoWA WykorzyStyWAnA 

W lAtAch 80.



1984–1990
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W 1984 r. stanowisko dyrektora PŻB objął Stefan Gębicki, 
który od lat 60. związany był z kołobrzeskim portem 
handlowym. Przyjechał do Kołobrzegu jako przedstawi‑
ciel jednej z warszawskich centrali handlu zagranicznego. 
Był przy PŻB od czasu jej powstania. Urodzony w 1938 r., 
ekonomista o długoletnim doświadczeniu w handlu za‑
granicznym, pracował w porcie w Kołobrzegu od 1969 r. 
Objął wtedy kierowanie filią kołobrzeską Centrali Ekspor‑
towo‑Importowej Minex w Warszawie. W latach 1979–1983 
był attaché handlowym w Dhace. Po powrocie do Polski 
w 1983 r. rozpoczął pracę w Polskiej Żegludze Bałtyckiej. 
Krótko jako asystent dyrektora, a od 1984 r. objął funkcję 
dyrektora naczelnego. W tym okresie PŻB intensywnie 
się rozwijała.

W 1984 r. rozpoczęto eksploatację systemu komputero‑
wego kas rejestracyjnych na promach. Technologia pole‑
gała na wprowadzaniu w czasie rzeczywistym wszystkich 
informacji o obrotach handlowych, gastronomicznych 
i hotelowych na promie, otrzymywaniu codziennych rapor‑
tów ilościowo‑wartościowych dla poszczególnych punktów 
sprzedaży oraz pracowników promu: rozliczenia kelnerów, 
barmanów, sklepów w dowolnym momencie oraz transmi‑
towanie danych do centralnego komputera w Kołobrzegu. 
System rezerwacji oparto o system bukingowy fińskiego 
armatora Silia Line i utworzono połączenie centrali w Ko‑
łobrzegu z bazami promowymi w Gdańsku i Świnoujściu 
oraz biurami podróży w Warszawie, Szczecinie, Krakowie 
i Poznaniu, a także generalnymi agentami PŻB w Ystad, 

w PŻb MiałeM zesPół zdoLnych 

Ludzi | stefan Gębicki

Kiedy zacząłem pracę zatrudnionych 
było 3300 pracowników. Stopniowo 
zmniejszyłem zatrudnienie do 800 osób 
i była to optymalna liczba pracowników 
dla firmy. Zyski PŻB, zależnie od mie-
siąca. za czasów mojego kierowania, 
wynosiły 30–60 milionów złotych. 
Zgromadziliśmy ogromny majątek, 
nieruchomości i flotę. Z zespołu pracow-
ników, z którym pracowałem, najważ-
niejsi byli dla mnie ludzie najbardziej 
uzdolnieni. Taki był Jerzy Ogórek, który 
znał siedem języków obcych. Znany był 
z tego, że fińskiego nauczył się jeżdżąc 
tramwajem po Helsinkach. Był moim 
asystentem, niestety zmarł bardzo 
młodo. Kolejną ważną dla mnie osobą 
był Leszek Szymański, który świetnie 
mówił po szwedzku, pani Aleksandra 
Kuszak, pani Włada Byczek, kierownik 
działu żeglugi obszaru zachodniego, 
która jak nikt znała się na shippingu.



56 | polSkA żeglugA bAłtyckA firmA z duSzą

„rzeczPosPoLita” · 10.11.1986

WyPadła PasaŻerka

„Podczas przybijania do świno-
ujskiego nabrzeża portowego. 
z promu pasażersko-samocho-
dowego Wilanów z nieznanych 
przyczyn wypadła do morza 
50-letnia mieszkanka Norwegii. 
Znalazła się ona pomiędzy rufą 
cumującego promu, a nabrze-
żem. Przed śmiercią przez 
zgniecenie uratował ją komen-
dant straży pożarnej na statku 
Zbigniew Ziółkowski, który nie 
zważając na niebezpieczeństwo 
błyskawicznie skoczył do mo-
rza i przyholował Norweżkę 
do nabrzeża. Z wody pomogła 
im się wydostać załoga Wila-
nowa. Kobieta i dzielny strażak 
nie odnieśli żadnych obrażeń”.

Helsinkach, Kopenhadze i Travemünde. W latach 80. były 
to rozwiązania awangardowe.

7.09.1984 r. „Głos Pomorza” odnotował przewiezienie 
trzymilionowego pasażera na promach PŻB. Szczęścia‑
rzem był, podróżujący na promie Wawel, obywatel Szwecji 
Sven Rosen, powracający do swojego kraju z Gdańska, 
z wystawy Balt Expo‑84.

W 1984 r. na promach przewieziono 253 192 pasażerów, 
49 110 samochodów osobowych i 20 494 ciężarowe. Przed‑
siębiorstwo, po latach borykania się z problemami, zaczęło 
przynosić zyski. Za rok 1984, jego przychody z obrotu 

1984 · ożyWienie ruchu pASAżerSkiego nA promAch

fot. m. czASnojć

„głoS pomorzA” · 21.11. 1986 

nA zdjęciu joAnnA jAkuboWSkA 

operAtorkA komputeroWA
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towarowego w porcie wyniosły 70 mln zł. Na koniec 1985 r. 
odnotowano przewiezienie 272 033 pasażerów, 49 287 aut 
osobowych i 21 405 ciężarowych.

Na początku 1986 r. PŻB posiadała następującą flotę: 
promy Rogalin, Pomerania, Silesia, Łańcut, Wawel i Wi‑
lanów oraz statki towarowe: drobnicowce tzw. bajkowe 
dł. 65,8 m – Chochlik, Goplana, Krasnal, Nimfa, Rusałka, 
Świetlik i Wodnica oraz drewnowce – Barlinek, Hajnówka 
i Ruciane.

W 1986 r. kołobrzeski armator nadal osiągał dobre wyniki 
w przewozach promowych – 295 767 pasażerów, 56 626 sa‑
mochodów osobowych i 24 220 ciężarowych. W następnym 
roku, 1987, pasażerów było jeszcze więcej. Przewieziono 
360 728 osób, 68 499 samochodów osobowych i 25 095 
ciężarowych.

Za czasów Stefana Gębickiego o PŻB zrobiło się głośno 
za sprawą pomysłu budowy promu parowego. Jak pisał 

„Głos Pomorza”, 28.10.1985 r., „w stoczni Kockunas w Malmö 
prowadzono rozmowy o budowie supernowoczesnego 
promu na węgiel dla PŻB. Będzie to prom, jakiego na świe‑
cie jeszcze nie było. Pierwszy w historii nowoczesnej żeglugi 
promowej o napędzie parowym. Ten oryginalny projekt 
zrodził się w szczecińskiej pracowni znanego konstruktora 
Jerzego Piskorza‑Nałęckiego. 

„głoS pomorzA” · 8.01.1985 · port hAndloWy w wolną soBotę

fot. j. pAtAn

„głoS pomorzA” · 28.10.1985 

Biało-czerwona na Promie łańcut 

fot. k. rAtAjczyk
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znaczki PoLferries

W 1986 r., dokładnie 18 czerwca, Pol-
ska Poczta wydała serię znaczków 
w 10. rocznicę powstania Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej. Przedstawiały one 
wizerunki promów PŻB. Autorem 
serii jest artysta grafik Jacek Brodow-
ski. Znaczki z promami Pomerania 
i Rogalin zostały wydane w połączeniu 
z widokami miast portowych, do któ-
rych pływały: Helsinki, Travemünde 
i Gdańsk. Znaczki z Pomeranią 
i Rogalinem ukazały się w nakładach 
po 5 436 000 egzemplarzy. Znaczki 
z promami Wawel i Wilanów z portami 
docelowymi – Ystad, Kopenhagą i Świ-
noujściem, wydane zostały w nakła-
dach 2 769 000 egzemplarzy. W dniu 
edycji Poczta Polska wprowadziła tak-
że stempel pocztowy z datownikiem 
i z napisem Polferries oraz koperty. 

znAczki projektu jAckA brodoWSkiego 

nA tle AkWAreli AdAmA Werki
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nieborów Pływał w PŻb od 08.11.1988 r. · fot. archiwuM PŻb
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Wzbudził on zainteresowanie wielu armatorów. Polska 
Żegluga Bałtycka znalazła się na pierwszej stronie lon‑
dyńskiego Timesa. Wiadomo już, że Australijczycy chcą 
wybudować 5 takich jednostek według polskiego projektu”.

W 1987 r. PŻB znów była firmą inwestująca w swój roz‑
wój. Podpisano w tym czasie umowę na budowę dwóch 
promów w stoczni w Argentynie. Pierwszy statek miał być 
gotowy w 1990 r.

„Trybuna Ludu”, 15.09.1987 r. „Promy PŻB na szerokich 
wodach”, autor: Jan Urbanowicz, informowała o dobrych 
wynikach ekonomicznych PŻB. „Mogłyby być jeszcze 
lepsze, gdyby Ministerstwo Finansów traktowało jed‑
nakowo wszystkich polskich armatorów. Rzecz idzie 
o należne dotacje do ceny rubla transferowego. Otóż 
przewóz samochodów ciężarowych z krajów socjalistycz‑
nych wyceniany jest w rublach transferowych. Połowę 
należności rublowej wycenia się w dolarach, ale oficjalny 
kurs rubla transferowego do dolara wynosi jak 1:0,64. 
czyli za jednego dolara liczy się 64 kopiejki. Tymczasem 
kurs dolara wynosi prawie 250 zł, podczas gdy kurs ru‑
bla 124 złote. Inni armatorzy otrzymują dotacje, a PŻB, 
ponieważ jest przedsiębiorstwem dochodowym, tej do‑
tacji jest pozbawiona. W konsekwencji przedsiębiorstwu 
przestaje opłacać się przewozić ładunki na samochodach 
z krajów socjalistycznych. A załoga pyta kiedy zacznie 
działać system jednakowy dla wszystkich”.

Jak informował „Kurier Polski”, 26–28.02.1988 r., w rejsie 
24–25.02.1988 r. na promie Łańcut, na trasie ze Świnoujścia 
do Ystad PŻB przewiozła czteromilionowego pasażera. Był 
nim Duńczyk Peter Singers Soerensen, który otrzymał dwa 
bezpłatne bilety na wybrane rejsy. Dobrze się wiodło PŻB 
także w żegludze towarowej. 9 należących do niej trampów 
i dodatkowo 3 wyczarterowane od RFN – Rubin, Saphir 
i Smaragd – pod banderą PŻB przewiozły w 1988 r. 210 tys. 
ton towarów, głównie drobnicy. PŻB zleciła stoczni im. 
Komuny Paryskiej w Gdyni budowę pięciu nowoczesnych 
trampów typu „kołomax”, które miały wejść do żeglugi 
począwszy od 1990 r.

tygodnik „Wybrzeże” · 24.11.1985

z trójmiAStA jeSzcze W 1985 

docierAły głoSy krytykujące SenS 

poWołAniA pżb ·fot. m. czASnojć



62 | polSkA żeglugA bAłtyckA firmA z duSzą

W porcie handlowym w Kołobrzegu PŻB podjęła w tym 
czasie działania, których celem było ożywienie gospodarcze. 

„Głos Pomorza” z 12.06.1989 r., „Duży ruch w kołobrzeskim 
porcie” autor: (jap), informował, że: „w 1988 r. PŻB zawarła 
kontrakt na przewóz towarów przez port kołobrzeski z wę‑
gierskim partnerem”. Jak podała gazeta, „w ramach tego 
tranzytu w porcie przeładowano 12 tys. ton towarów, a całe 
przeładunki za półrocze wynosiły: 55 tys. ton drobnicy 
i 73 tys. ton zboża (większość zbóż w imporcie)”.

Inwestowano także w urządzenia portowe. „Głos Po‑
morza” z 13.06.1989 r. pisał o niecodziennym ładunku dla 
kołobrzeskiego portu.

fiLM „ostatni ProM”

Na promie PŻB powstał, opowiadają-
cy o sytuacji współczesnej Polski, film 

„Ostatni prom” z 1989 r. według scena-
riusza i w reżyserii Waldemara Krzyst-
ka. To dramat, którego akcja toczy się 
na promie w momencie wprowadze-
nia stanu wojennego. Większość pa-
sażerów zamierzała zejść z promu 
i nie wracać do Polski. Dramat na mo-
rzu rozpoczął się, gdy prom został za-
wrócony do Świnoujścia. Pasażerowie 
podnieśli bunt i w desperacji zaczę-
li opuszczać prom skacząc do wody. 
W filmie grają m.in. Krzysztof Kolber-
ger, Dorota Segda, Jerzy Zelnik, Artur 
Barciś i Leon Niemczyk w roli kapita-
na promu Wilanów. W 1989 r. reży-
ser i scenarzysta Waldemar Krzystek 
otrzymał za film Nagrodę Szefa Kine-
matografii i Nagrodę na Festiwalu Pol-
skich Filmów Fabularnych w Gdyni.

„głoS pomorzA” · 22.02.1987 · monika Pojedzie do soczi · polSkA 

żeglugA bAłtyckA rAzem z mieSzkAńcAmi kołobrzegu AngA-

żoWAłA Się W kAmpAnię nA rzecz WybrAnej nA miSS poloniA 

kołobrzeżAnki moniki noWoSAdko
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„W ostatnich dniach statek Polskiej Żeglugi Bałtyc‑
kiej ms Wodnica przywiózł do Kołobrzegu niecodzienny, 
a przy tym bardzo przez załogę wyczekiwany ładunek. 
Stanowiło go 8 specjalistycznych maszyn do przeła‑
dunku towarów drobnicowych, tzw. sztaplarek o udźwigu 
do 10 ton. Najbardziej interesujące jest jednak to, że spro‑
wadzenie tak dużej ilości nowoczesnych wózków, stało się 
możliwe dzięki funkcjonowaniu własnego biura handlu 
zagranicznego, jakie PŻB założyła. Takie i inne urządzenia 
gotowe są oczywiście dostarczyć nasze centrale handlu 
zagranicznego, ale za godziwy procent, płatny – w tym 
akurat przypadku – w funtach szterlingach”.

Wieści z promów pełnych turystów przekazywała prasa. 
„Sztandar Młodych”, 25.10.1988 r. w artykule „Prosperity 
PŻB” pisał, że „kołobrzeski armator, Polska Żegluga Bał‑
tycka, przedsiębiorstwo przed kilkoma laty regularnie 
zagrożone bankructwem, dziś przeżywa okres nienoto‑
wanej dotąd prosperity. W 1988 r. notowano rekordowe 
przewozy promami PŻB ponad 400 tys. pasażerów, 70 tys. 
samochodów osobowych, 25 tys. zestawów ciężarowych”.

W 1988 r. rozpoczęła się budowa terminalu promowego 
w Świnoujściu. W Kołobrzegu był to okres największych 
inwestycji na terenie portu handlowego i inwestowania 
w flotę promową i towarową. W tym czasie PŻB zaczęła 
organizować także targi Tax Free i prowadziła wiele działań, 
które umacniały jej pozycję na Bałtyku i w regionie.

„Express Wieczorny”, 20.06.1989 r., w artykule „PŻB 
uciekła spod młotka”, autor: Kazimierz Kołodziej, infor‑
mował o dobrej kondycji finansowej PŻB. Dyr. Stefan 
Gębicki zapowiadał zamówienia na nowe statki i budowę 
nowej bazy promowej. „Dochody z działalności żeglugo‑
wej wzrosły w 1988 r. o 35 procent. Z własnych środków 
budowana jest nowa baza promowa w Świnoujściu. Jest 
to obecnie najpoważniejsza inwestycja w woj. szczecińskim, 
której koszt wyniesie około 30 mld zł. Z budżetu central‑
nego finansowane są tylko niektóre prace, jak na przykład 
remont nabrzeży. Finalizowane są rozmowy ze Stocznią 
Szczecińską w sprawie budowy czterech nowych promów 

„głoS pomorzA” · 12.06.1988 

jAn poprAWSki · fot. j. pAtAn 

siedmiu Pracuje, trzy firmy dzielą 

zysk, i wszyscy sa zadowoleni · 

nA zdjęciu SmArAgd, jeden z Serii 

trzech noWoczeSnych StAtkóW 

czArteroWAnych przez pżb
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pasażersko‑samochodowych, znacznie nowocześniejszych 
niż zbudowane w tej stoczni Pomerania czy Silesia. Pierwszy 
z tych promów byłby gotowy w 1993 r. a następne do 1997 r. 
Trwają również pertraktacje ze stocznią argentyńską w spra‑
wie budowy w tym kraju promu za 40 mln dla PŻB, który 
miałby być gotowy w 1991 r. PŻB zamierza także odnowić 
swój tonaż trampowy. Pięć statków dla tego armatora 
o nośności do 2 tys. DWT, ma zbudować w najbliższym 
czasie Stocznia im. Komuny Paryskiej w Gdyni. Planuje 
się także zakup 10 takich statków za granicą”.

W 1989 r. odnotowano rekordową liczbę pasażerów 
na promach: 655 617 osób, 145 tys. samochodów osobowych 
i 21 703 samochody ciężarowe. Był to okres szerokiego 
otwarcia granic dla Polaków. Czas, kiedy ludzie na masową 
skalę zaczęli korzystać z możliwości wyjazdów i uzupełniać 
braki w zaopatrzeniu.

„Kurier Polski”, z września 1989 r. odnotował – „Promy 
pękają w szwach”. „Promy Polskiej Żeglugi Bałtyckiej, po la‑
tach chudych, pękają obecnie w szwach. Mniej o ok. 12–14%. 
jest turystów zagranicznych, ale za to znacznie więcej 
podróżuje Polaków. W ciągu 9 miesięcy przewieziono 
ponad 600 tys. pasażerów”.

„głoS pomorzA” · 10.10.1988 · fot. j. Szych · prom pżb rogAlin 

jAko celtic pride, płyWAjący nA linii cork-SvAnSee-roScoff

fiLM „300 MiL do nieba”

W 1989 r. na promie powstał kolejny 
film „300 mil do nieba” w reżyserii 
Macieja Dejczera, produkcji polsko-

-duńsko-francuskiej. Podobnie jak w po-
przednich filmach, ważną rolę w akcji 
odgrywa przeprawa promem przez 
Bałtyk. Scenariusz powstał w oparciu 
o prawdziwe wydarzenia z 1985 roku, 
gdy dwaj bracia Zielińscy 15-letni Adam 
i 12-letni Krzysztof, ukryci w podwoziu 
tira, przeprawiającego się promem 
do Szwecji, uciekli z Polski. Scena-
riusz, w którym zmieniono cel podróży 
ze Szwecji na Danię, został napisany 
przez Cezarego Harasimowicza i Ma-
cieja Dejczera. W filmie zagrali m.in. 
Jadwiga Jankowska-Cieślak, Krzysztof 
Stroiński i Adrianna Biedrzyńska, 
a w rolach dziecięcych wystąpili Woj-
ciech Klata i Rafał Zimowski. Film został 
uznany za najlepszy młody film euro-
pejski 1989 roku na Festiwalu Polskich 
Filmów Fabularnych w Gdyni, otrzymał 
Nagrodę Dziennikarzy Zagranicznych 
i nominację do Europejskiej Nagro-
dy Filmowej za reżyserię. Otrzymał 
także nagrodę „Don Kichot” Polskiej 
Federacji DKF i znalazł się w polskim 
przewodniku filmowym „100 filmów 
polskich” autorstwa wybitnego filmo-
znawcy Jana Franciszka Lewandowskie-
go, jako jeden ze 100 najważniejszych 
obrazów polskiej kinematografii. 
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Z kolei „Głos Wybrzeża” z 24.02.1989 r. krytykował „Tar‑
gowisko na bazie promowej”, autor: Jerzy Kubiak (PAP). Jak 
ustaliła gazeta, „od czerwca do grudnia celnicy zakwestio‑
nowali u turystów znaczne ilości towarów przeznaczonych 
na handel: 18 tys. sztuk bielizny, 12 tys. ręczników, 5 ton 
wyrobów kryształowych, dziesiątki kilogramów perfum 
i kosmetyków oraz 10 ton żywności, m.in. szynki i bale‑
rony. Wytworzyła się specyfika wyjazdowo‑przemytnicza. 
Na przykład, grupy z okolic Piły i Wałcza wywożą na ogół 
grzyby, z okolic Łodzi – bieliznę pościelową”.

Od początku powstania Polska Żegluga Bałtycka anga‑
żowała się w budowę i finansowanie mieszkań dla swoich 
pracowników. Przybywający do pracy w PŻB ludzie z całej 
Polski otrzymywali mieszkania. Stosując upowszechnioną 
w latach 70. technologię budowania z wielkiej płyty, wzno‑
szono na zlecenie firmy całe bloki, m.in. przy ulicach Ku‑
pieckiej, Zygmuntowskiej i Łopuskiego w Kołobrzegu. Przy‑
dzielano także mieszkania w innych nowo powstających 
budynkach, m.in. na ulicy Wąskiej. W kolejnych latach PŻB 
zaangażowała się w rozwój spółdzielczości mieszkaniowej 
na terenie budowanej w latach 80. od podstaw kołobrzeskiej 
starówki. Budownictwo mieszkaniowe dla pracowników 
było jedną z misji realizowanych przez PŻB.

znAcznA częŚć mieSzkAń dlA prAcoWnikóW pżb poWStAłA 

W kołobrzegu W rAmAch budoWy StAróWki · fot. r. gAuer

„głoS robotniczy” · 12.02.1989

łańcutem do koPenhagi. szkoła 

na morzu · W 1989 roku pżb konty-

nuoWAłA rejSy pod hASłem „SzkołA 

nA morzu” AdreSoWAne do młodzieży 

liceAlnej · ryS. rAdzikoWSki
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„Głos Pomorza”, 2.02.1989 r. w artykule „Rybacy i maryna‑
rze w roli budowlanych”, autor Józef Narkowicz, informował, 
że „trzy przedsiębiorstwa morskie w Kołobrzegu zaczęły 
tworzyć małe spółdzielnie mieszkaniowe. Jedną z nich była 
spółdzielnia Porozumienie. Swoje udziały powierzyło jej 
38 zakładów pracy, w tym Polska Żegluga Bałtycka – 300 
mln zł (na 300 mieszkań); Barka – 250 mln zł. Spółdzielnia 
Porozumienie zamierzała zbudować około 1500 mieszkań”. 
Równolegle PŻB, tak jak inne zakłady pracy, przydzielało 
swoim pracownikom działki budowlane pod budownic‑
two jednorodzinne, głównie na terenie osiedla Radzikowo 
z Kołobrzegu, gdzie powstały całe kwartały domów jedno‑
rodzinnych pracowników PŻB.

Jak wspomina Stefan Gębicki, w drugiej połowie lat 
osiemdziesiątych przedsiębiorstwo osiągało zyski i mogło 
sobie pozwolić na inwestowanie. Dlatego, jako dyrektor, 
podjął decyzję o budowie terminalu promowego w Świno‑
ujściu. Planowane we wcześniejszych latach rozbudowanie 
portu w Kołobrzegu tak, aby mogły tu wpływać promy, 
było nierealne. Na tak ogromną inwestycję nie było stać 
ani PŻB ani państwa. Stefan Gębicki podkreśla, że były też 
naciski ze strony środowiska uzdrowiskowego, żeby nie 
dopuszczać do uprzemysłowienia portu w Kołobrzegu. 

„Ale najważniejsze były realia ekonomiczne. W Kołobrzegu 
przewozy promowe nie miałyby szans rozwijać się tak jak 
w Świnoujściu, bo tędy nie biegły główne szlaki komuni‑
kacyjne. Te plany trzeba było odłożyć jako niemożliwe 
do zrealizowania. Dlatego PŻB inwestowała tam, gdzie 
to miało sens – w terminal w Świnoujściu”.

Baza promów w Świnoujściu powstała w miejscu dawnej 
stacji kolejowej z początku XX wieku. Wtedy jej terenem, 
tak jak całym portem Szczecin – Świnoujście kierował 
Zarząd Portu Szczecin, państwowe przedsiębiorstwo utwo‑
rzone w 1949 r. Po wojnie żegluga promowa zaczęła działać 
od 1948 r. Ze Świnoujścia do Trelleborga łączność ze Skan‑
dynawią utrzymywały promy szwedzkie, m.in. kolejowe. 
Na działającej do 1954 r. linii, pływał także polski prom 
SS Kopernik.

„wieczór katowice” · nr 166 

z 28.08.1989 · Jerzy kubiak

„Mieszkaniec Sochaczewa, 31-letni 
Krzysztof Buczyński kajakiem pokonał 
Bałtyk. To była jego trzecia próba. Do-
płynął do Szwecji na promie Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej, ze Świnoujścia 
do Ystad. 18.08.1989 r., około godzi-
ny 14 Krzysztof Buczyński wyruszył 
z Ystad zbudowanym przez siebie 
kajakiem w stronę Kołobrzegu. Part-
nerem wyprawy był armator – PŻB. 
Prądy morskie zniosły go jednak 
bardziej na zachód, do Mrzeżyna. 
Tam dobił do brzegu 21.08.1989 r. 
około godziny 13.30. Kajak, którym 
płynął był jednak w dobrym stanie, 
kajakarz miał zapas żywności. Mimo 
wyczerpania okazało się, że ma jesz-
cze dość dużo sił. Tego samego dnia 
wsiadł ponownie do kajaka i dopłynął 
do Kołobrzegu. Prasa szwedzka była 
pełna uznania. W Polsce jego wyczyn 
był oceniany sceptycznie, zwłaszcza 
przez Polskie Ratownictwo Okrętowe 
z powodu narażenia służb na koszty”. 
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rogAlin jAko celtic pride W drodze z ringASkiddy do cork

fot. ArchiWum kpt. k. meiSSnerA

rogAlin jAko celtic pride przy nAbrzeżu W ringASkiddy 

(irlAndiA) · fot. ArchiWum kpt. k. meiSSnerA

pAni AlekSAndrA kuSzAk, dyrekcjA SWAnSeA cork ferrieS 

i doWództWo rogAlinA (celtic pride) nA promie

fot. ArchiWum kpt. k. meiSSnerA

dzwon z aaLLotara  

| woJciech sobkowiak

Życie marynarzy pełne jest symboli 
i przedmiotów o wyjątkowym znaczeniu 
emocjonalnym. W przypadku promów 
pasażerskich, gdy załoga jest związa-
na z promem prawie na stałe, więzi 
z każdym statkiem są jeszcze silniejsze. 
Dlatego, gdy promy odchodziły z PŻB 
w różnych okolicznościach, pamiątki 
z nich nabierały szczególnej wartości 
sentymentalnej i historycznej. Orygi-
nalny dzwon z pierwszą nazwą statku 
Aallotar, jest w posiadaniu wdowy 
po kapitanie Zbigniewie Piórkowskim. 
W 1984 roku, w trakcie manewrów 
w Kopenhadze, w sztormowej pogodzie, 
urwana lina cumownicza uderzyła 
w dzwon i rozbiła go. Kawałek odpadł 
i zaginął, ale dzwon z sercem ocalał. 
Załoga uratowała go i nie pozwoliła 
oddać na złom. Ktoś zrobił drewnianą 
podstawę, wykonano tabliczkę z napi-
sem „Kapitanowi Zbigniewowi Piórkow-
skiemu – Załoga MF Rogalin”. Dzwon 
wręczono przy jakiejś uroczystej okazji. 
Było to bardzo ważne, bo kapitan Zbi-
gniew Piórkowski był pierwszym kapi-
tanem Rogalina pod polską banderą.
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Żeglugę promową przywrócono w 1964 r. dla jednostki 
duńskiej. Pierwszy polski prom na linii Świnoujście–Ystad 
pojawił się dopiero w 1967 r. Połączenie utworzyła Pol‑
ska Żegluga Morska, wprowadzając prom Gryf. Przystań 
Promowa została wtedy przebudowana i dostosowana 
do potrzeb statków pasażersko‑samochodowych.

Tę bazę, wraz z linią do Ystad, Polska Żegluga Bałtycka 
przejęła formalnie i uroczyście 1 kwietnia 1977 r. Przebudo‑
wana przez Zarząd Portu Szczecin w latach 1971–1972, nie 
spełniała wymogów żeglugi promowej, jakiej oczekiwał 
kołobrzeski armator i czego wymagały nowe czasy.

W okresie, kiedy za sterami Polskiej Żeglugi Bałtyckiej 
stał Stefan Gębicki i kołobrzeski armator osiągał duże zyski, 
inwestycja stała się możliwa. Jej realizacja ruszyła w Świ‑
noujściu w lipcu 1988 r. i właściwie nie była przebudową, 
a budową zupełnie nowego terminalu. Stanowiła jedną 
z najważniejszych polskich inwestycji tego okresu. Nowa 
baza powstała na obszarze 30 hektarów. Wybudowano 
3 nowe stanowiska promowe, zmodernizowano 2 istniejące, 
10.06.1994 r. oddano 3‑kondygnacyjny dworzec morski 
o powierzchni 4066 metrów kwadratowych z zespołem 
galerii dla pasażerów i ruchomymi pomostami, przepro‑
wadzono modernizację kompleksu odpraw celnych i gra‑
nicznych, powstały obiekty odpraw armatorskich i wyko‑
nano całą infrastrukturę portową, drogi, place, i ruchome 
pomosty kolejowo‑samochodowe.

Budowę w 75 procentach sfinansowano z budżetu pań‑
stwa. Koszt całej inwestycji wyniosł 154 mln złotych, według 
dzisiejszych szacunków – 40 mln euro. Inwestycję zakoń‑
czono w lutym 2000 r. Budowa trwała 12 lat.

Dzięki inwestycji PŻB, powstało morskie przejście gra‑
niczne, a jednocześnie węzeł komunikacyjny – drogowy 
i kolejowy – łączący Polskę ze Skandynawią. Zwiększyły się 
2,5‑krotnie możliwości bazy pod względem liczby obsłu‑
giwanych jednostek, pasażerów, samochodów i ładunków. 
Nowa baza mogła obsłużyć rocznie 810 tys. pasażerów, 
150 tys. samochodów osobowych, 60 tys. wagonów kole‑
jowych i 2620 tys. ton ładunków.

„Życie warszawy” · 1.08.1988

symBoliczny cmentarz u stóP 

kołoBrzeskiej latarni

„Tym co zginęli na morzu – tablicę z ta-
kim napisem umieszczono na słynnej 
latarni morskiej w Kołobrzegu z inicja-
tywy miejscowego armatora – Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej oraz władz miasta. 
W przyszłości będą pod nim umiesz-
czane – oby jak najrzadziej – nazwi-
ska ofiar. To pierwszy symboliczny 
morski cmentarz na Wybrzeżu”.

tAblice pAmiątkoWe nA lAtArni 

fot. h. SzczepAńSkA
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svenska aero biLder ab · roGaLin w Porcie nynäshaMn
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8 listopada 1988 r. podniesiono polską banderę na promie 
Nieborów, wyczarterowanym od Stena Line z opcją wykupu 
po 6 latach. Wybudowany w 1973 r. w RFN statek, wcześniej 
nosił nazwę Prince Hamlet. 

1989 to rok, w którym PŻB eksploatowała rekordową 
liczbę linii, 6 stałych i 2 sezonowe: Świnoujście–Ystad, 
Świnoujście–Kopenhaga, Świnoujście–Travemünde, Tra‑
vemünde–Rønne, Gdańsk–Nynäs hamn, Gdańsk–Hel‑
sinki, Gdańsk–Ryga, Helsinki–Visby. W styczniu 1990 r. 
nastąpiła zmiana portu docelowego linii sztokholmskiej 
z Nynäshamn na Oxelösund. 

W 1990 r. przewieziono 560 253 pasażerów, 133 554 samo‑
chody osobowe i 26 130 ciężarowych, a 28 sierpnia 1991 r. 
PŻB odnotowała przewiezienie 5‑milionowego pasażera 
promami Polferries. W 1991 r. przewozy wyniosły 564 973 
osoby, 140 932 auta osobowe i 30 790 ciężarowych. Na 
koniec roku 1993 odnotowano przewóz 491 752 pasażerów, 
109 824 auta osobowe i 38 561 ciężarowych.

1990 rok to początek przekształceń własnościowych 
PŻB. 31 grudnia 1992 r. Polska Żegluga Bałtycka stała się 
jednoosobową spółką skarbu państwa – PŻB SA. Nastąpiły 
kolejne zmiany. Stefan Gębicki, który po przekształceniach 
stał się pierwszym prezesem nowej spółki, w 1993 r. został 
odwołany ze stanowiska. 

tarGi woLnocłowe

| Jerzy MikołaJewski

Targi Tax Free zapoczątkował 
dyrektor Stefan Gębicki. Inicja-
torem tego, żebyśmy zaczęli to ro-
bić, był Michael Sabroe, Duń-
czyk, przedstawiciel koncernu 
tytoniowego Prince. On wymyślił 
też nazwę Baltic Tax Free, którą 
zaakceptowaliśmy. Miejsce było 
zawsze to samo – hotel Solny 
w Kołobrzegu. Na pierwsze targi 
zaprosiliśmy tylko 13 firm, które 
się wystawiały, a stroną kupują-
cą była tylko PŻB. Na drugich 
targach było już więcej poten-
cjalnych kupujących spoza 
PŻB: Baltona, LOT i Pewex. 
Wystawców, a przecież były 
to największe marki świata 
zachodniego, było coraz więcej. 
Jednak w 1995 roku, po odejściu 
Stefana Gębickiego organizo-
wania targów zaprzestano.



1990–2000
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trudne Lata 90.

Po Stefanie Gębickim stery PŻB przejął na krótko w 1993 r. 
Wiesław Hildebrandt, były dyrektor Barki i zastępca 
Jana Szymańskiego w Barce. Po nim na parę miesięcy 
prezesem został Marian Wojtunik. W kolejnych latach 
od 1993 do 1998 r. PŻB kierował Andrzej Grotowski, 
pełniący wcześniej funkcję dyrektora Urzędu Morskiego 
w Szczecinie.

15 maja 1994 r. nastąpiła sprzedaż promu Łańcut, jednego 
z pierwszych statków przejętych w 1977 r. od PLO. W tym 
samym roku PŻB przejęła na własność prom Nieborów. 
Najważniejszym wydarzeniem 1994 r. było uruchomienie 

24.02.1993 · pomerAniA W drodze 

z helSinek do oxelöSund

fot. ArchiWum

kpt. krzySztofA meiSSenrA09.06.1994 · odbyło Się uroczySte otWArcie noWego dWorcA 

morSkiego i częŚci pASAżerSkiej bAzy promóW morSkich pżb 

W ŚWinoujŚciu. WStęgę przecinAł boguSłAW liberAdzki, mini-

Ster trAnSportu i goSpodArki morSkiej i Andrzej grotoWSki, 

prezeS pżb · fot. ArchiWum pżb
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9 czerwca części pasażerskiej terminalu w Świnoujściu 
z dworcem morskim. W 1994 r. promy Polferries przewiozły 
482 581 pasażerów, 106 033 samochodów osobowych i 40 211 
ciężarowych. Był to bardzo trudny dla PŻB okres, bo na Bał‑
tyku pojawiła się silna polska konkurencja. Od 1995 roku 
na linię z Polski do Skandynawii weszła spółka Unity 
Line, należąca, początkowo w części, a potem w całości, 
do Polskiej Żeglugi Morskiej. Unity Line zaczęła uprawiać 
żeglugę pomiędzy Świnoujściem a Ystad, wprowadzając 
1.06.1995 r. nowoczesny i całkowicie nowy prom Polonia, 
zabierający na pokład tysiąc pasażerów.

Wobec silnej konkurencji promom Polferries groziła 
utrata części pasażerów i ładunków. W tym czasie zapadła 
w PŻB decyzja o rezygnacji z uprawiania żeglugi do Ystad. 
Promy Polferries opuściły swoją najstarszą linię Świno‑
ujście–Ystad. W nowym sezonie, 1 maja 1995 r., otwarto 
połączenie ze Świnoujścia do Malmö.

Jej uruchomienie opisał „Głos Pomorza”, 4.05.1995 r., 
„W 9 godzin do Malmö. Prom Rogalin zainaugurował”, 
tekst i zdjęcie: Jerzy Patan.

„Już nie do Ystad, ale do portu Malmö kursować będą 
promy Polskiej Żeglugi Bałtyckiej. Nową linię do Szwecji 
otworzył 1 maja flagowy prom PŻB Rogalin, który po 9‑go‑
dzinnym rejsie ze Świnoujścia, dobił do nabrzeża w Malmö 
o godzinie 8.30. Inauguracyjną podróż, która była bacznie 
obserwowana przez kierownictwo PŻB z jej prezesem 
Andrzejem Grotowskim, można uznać za udaną. Na prom 
zabrano 458 pasażerów, a na pokłady ładunkowe przeszło 
100 samochodów, wśród nich także samochody ciężarowe, 
lory i autokary. Ten pierwszy rejs, pod dowództwem ka‑
pitana Rogalina Krzysztofa Porazińskiego, odbywał się 
przy wyjątkowo pięknej pogodzie. Pasażerowie chwalili 
sobie wygodę Rogalina, jego doświadczoną załogę oraz 
restauracyjną kuchnię, która potrafi zadowolić najbardziej 
wybredne gusta.

Gorzej było tylko ze szwedzkimi służbami granicznymi, 
które niestety zawiodły. Pierwszych polskich podróżnych 
zaczęto odprawiać dopiero po godzinie. Czynne było tylko 

W 1995 uruchomionA zoStAłA liniA do 

mAlmö, A WrAz z nią kAmpAniA reklAmoWA

cennik noWej linii do mAlmö 

W prASie SzWedzkiej W 1995 r.
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jedno stanowisko sprawdzania dokumentów. Kompute‑
rowa kontrola paszportów i posiadanych dewiz trwała 
dość długo, co denerwowało stojących w kolejce ludzi. 
Odpowiedzialność za to graniczne „wąskie gardło” spada 
całkowicie na stronę szwedzką, która prawdopodobnie nie 
spodziewała się takiej ilości podróżnych. Polska Żegluga 
Bałtycka skierowała na tę linię dwa promy, które będą teraz 
codziennie kursować pomiędzy Świnoujściem a Malmö”.

30 września 1995 zawieszona została linia Gdańsk–Hel‑
sinki. W tym samym roku odnotowano przewiezienie 
429 156 pasażerów, 90 741 samochodów osobowych i 30 210 
ciężarowych, a 24 stycznia 1996 r. na promach PŻB prze‑
wieziono 7‑milionowego pasażera. W roku 1996 przewie‑
ziono 386 264 pasażerów, 75 220 aut osobowych i 20 514 
samochodów ciężarowych. Rok 1996 PŻB zakończyła 
stratą 9 mln 756,1 tys. zł.

W maju 1997 r. do eksploatacji na nowo weszła prze‑
budowana w Gdańskiej Stoczni Remontowej Pomerania. 
W tym samym czasie sprzedany został ponad 20‑letni 
prom Wilanów i przeprowadzona została modernizacja 
promu Silesia.

W 1997 pżb SprzedAłA prom WilAnóW · nA zdjęciu: WycieczkA 

roWeroWA przy WilAnoWie · fot. kAzimierz rAtAjczyk

Gdzie Jest MaryLa rodowicz?

Karczmę Polską na promie Pome-
rania zdobiły gobeliny autorstwa 
Urszuli Plewki-Schmidt i do dzisiaj 
pozostają one w rękach PŻB. 
Jednak kolekcja jest niepełna. 
W nieznanych okolicznościach, 
być może w czasie remontu 
w 1997 r., zaginął gobelin przed-
stawiający Marylę Rodowicz.
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w 1997 został PrzeProwadzony reMont ProMu PoMerania. zwiększona została szerokość ProMu z 19,41 

do 21,70 M. Liczba MieJsc dLa PasaŻerów zwiększyła się do 1000 · fot. archiwuM PŻb
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Największy rozgłos PŻB, pod rządami Andrzeja Grotow‑
skiego, przyniosło zakupienie, 28 kwietnia 1997 r., szybkiego 
katamaranu Boomerang 

Jego wprowadzenie było wielkim wydarzeniem. 23 
czerwca 1997 r. na terminalu promowym w Świnoujściu 
odbył się chrzest jednostki. Matką chrzestną Boomeranga 
była Jolanta Kwaśniewska, żona urzędującego wówczas 
prezydenta Aleksandra Kwaśniewskiego.

Boomerang powstał w stoczni australijskiej Austal Ships 
w Henderson. W tym czasie operatorzy promowi zaczęli 
poszukiwać szybszych statków, żeby skrócić czas przeprawy 
przez Bałtyk.

Konstrukcja wykonana była ze stopów aluminiowych 
i kompozytów, napęd wodnoodrzutowy zapewniał pręd‑
kość powyżej 40 węzłów. Prom miał 82 m długości, 23 m 
szerokości i 361 t nośności. Zabierał na pokład do 700 
pasażerów i maksymalnie 175 samochodów osobowych 
lub 10 autobusów i 70 samochodów osobowych. Jednostka 
miała nadać rozpędu i poprawić pozycję PŻB na rynku 
żeglugowym na Bałtyku. Stało się inaczej. W latach 

kupiony przez pżb prom boomerAng WSzedł do ekSploAtAcji 

23.06.1997, jego mAtką chrzeStną byłA prezydentoWA jolAntA 

kWAŚnieWSkA · fot. m. czASnojć
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1997–2000, w sezonie letnim, Boomerang pływał na linii 
Świnoujście–Malmö. Podróż do Szwecji trwała 4 godziny 
15 minut zamiast 8 godzin, ale po czasie okazało się, 
że katamaran nie sprawdził się na Bałtyku. Zakup tej 
jednostki, był decyzją, która naraziła armatora na ogromne 
straty.

Za statek PŻB spłacała wysokie kredyty. Łącznie w ko‑
lejnych latach, według szacunków Ministerstwa Skarbu 
Państwa, straty spowodowane zakupem Boomeranga wy‑
niosły 61 mln zł.

Przyczyny problemów zaczęła badać Najwyższa Izba 
Kontroli. Jej prace zakończyły się skierowaniem sprawy 
do prokuratury. Procesy sądowe, w których oskarżono 
członków zarządu PŻB, trwały do 2012 roku. Jak podała 

„Gazeta Wyborcza”, Szczecin, 24.07.2002 r. w artykule „Śledz‑
two w sprawie nadużyć w PŻB”, autor sybi, „Najwyższa 
Izba Kontroli wyceniła niegospodarność byłych prezesów 
Polskiej Żeglugi Bałtyckiej na 164,6 mln zł”. Finał opisał 
Piotr Frankowski w piśmie „Namiary na Morze i Handel” 
nr 12–2012, „Dozwolone ryzyko”. Po wieloletnim proce‑
sie sąd uznał, że „ryzyko jest zjawiskiem towarzyszącym 
wielu czynnościom, w tym także czynnościom związanym 
z uczestnictwem w obrocie gospodarczym”. W kolejnych 
instancjach, w sądzie rejonowym w Kołobrzegu, a następnie 
w kwietniu 2012 r. w sądzie okręgowym w Koszalinie, zapadł 
wyrok uniewinniający członków zarządu PŻB.

W drugiej połowie lat 90. na terenie portu w Koło‑
brzegu, PŻB angażowała się w działania na rzecz roz‑
woju kołobrzeskiego portu. Poza prowadzeniem własnej 
działalności przeładunkowej, PŻB wspierała starania 
samorządu kołobrzeskiego o inwestycję, jaką było po‑
większenie wejścia do portu. Po rezygnacji z ambitnych 
planów budowy wielkiego awanportu i bazy promowej, 
powstały projekty nieznacznego poszerzenia wejścia. 
Taka inwestycja miała na celu polepszenie możliwości 
przeładunkowych portu handlowego i bezpieczeństwa 
żeglugi. W tym czasie wejście było wąskie, port mógł 
przyjmować statki o maksymalnej długości 75 m.

W 1997 r. W prASie ogólnopolSkiej 

m.in. W „gAzecie Wyborczej”, 

tygodniku „WproSt”, „polityce” 

zoStAłA przeproWAdzonA bArdzo 

Szeroko zAkrojonA kAmpAniA 

reklAmoWA z noWą, Szybką jednoStką
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Jak opisał Marek Loos w „Głosie Pomorza”, 4 maja 1995 r., 
„Szanse kołobrzeskiego portu”, w 1994 przeładunki spadły 
poniżej granicy ekonomicznej opłacalności istnienia portu 
do 155 tys. ton. Możliwości przeładunkowe kołobrzeskiego 
portu – biorąc pod uwagę wielkości i stan techniczny ma‑
gazynów, elewatorów, dźwigów i wyposażenia – obliczono 
na 370 tys. ton rocznie. PŻB w tym czasie dysponowała 
jeszcze czterema własnymi statkami towarowymi. W porcie 
handlowym pracowało 110 osób.

W 1997 r. PŻB na promach odnotowała przewóz 417 717 
pasażerów, 77 357 samochodów osobowych i 20 609 cię‑
żarowych. Rok zakończyła stratą 26 mln 631 tys. zł netto.

W 1997 r. ówczesny minister skarbu państwa Emil Wą‑
sacz, na podstawie ustawy o prywatyzacji z 1996 r., przy‑
stąpił do próby sprzedaży akcji PŻB. 

O kupno starały się Swedish House Sp. z o.o., Konsorcjum 
Scandlines i Banku Handlowego SA w Warszawie i Bałtyc‑
kie Konsorcjum Inwestycyjne, które przeszło do kolejnego 
etapu, ale ostatecznie zrezygnowało z kupna PŻB.

W 1998 r. trudna sytuacja ekonomiczna doprowadziła 
PŻB do utraty płynności finansowej. W konsekwencji 
doszło do zwolnień grupowych pracowników. 

W 1998 r. na promach przewieziono 445 935 osób, 
90 941 aut osobowych i 19 222 samochody ciężarowe. 
W samym 1998 r. Boomerang przyniósł PŻB 12 655 tys. zł 
strat. Strata całej PŻB wyniosła 35 541 tys. zł. 11 grudnia 
1998 r. Rada Nadzorcza odwołała ze stanowiska prezesa 
Andrzeja Grotowskiego. Po jego odejściu na miesiąc objął 
kierowanie PŻB Sławomir Bałazy, następnie, na kolejny 
miesiąc, Jan Litwinowicz. Od kwietnia 1999 r. do grudnia 
2000 r. prezesem PŻB był Jacek Dorski. 

Był to okres narastających problemów. Firma przynosiła 
straty i zmagała się z wchodzącą na jej linie konkurencją.

Tarcia polskich przewoźników promowych tak opisała 
„Gazeta Wyborcza Szczecin”, 20.03.1999 r. w artykule „Jest 
porozumienie Unity Line i PŻB”, autor akr.

„Unity Line i Polska Żegluga Bałtycka wreszcie doszły 
do porozumienia. Dla ich pasażerów oznacza to m.in. 

do sanatoriuM i Po naGrobek

Marek Loos na łamach „Głosu Pomorza” 
z 4.05.1995 r. w artykule Szanse kołobrze-
skiego portu. Nagrobkowy granit, szkliwo 
i zboże, odnotował przy okazji, jak dzięki 
obecności kuracjuszy w uzdrowiskowym 
Kołobrzegu mogą podnosić się obroty portu 
handlowego. Na placach portowych są ma-
gazynowane bloki granitowe sprowadzane 
z Norwegii i Szwecji na potrzeby zakładów 
kamieniarskich wytwarzających nagrobki. 
Jak napisał, dowiedział się od pracowników 
straży portowej, że każdy blok kosztuje 
w porcie około 9 tys. zł. Natomiast taka 
sama jego masa, tyle że oszlifowana i po-
cięta na płyty nagrobkowe, jest warta dwa 
razy więcej. Dlatego kuracjusze okolicznych 
ośrodków sanatoryjno-wypoczynkowych 
wpadli na pomysł kupowania w porcie, 
prosto ze statku, granitowych bloków. 
Przyjeżdżają więc co jakiś czas byli kura-
cjusze z wszystkich części Polski i kupują 
w porcie tani materiał na swoje nagrobki.

fot. ArchiWum pżb
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podwyżki cen biletów. Porozumienie zostało zawarte 
na ostatnią chwilę, tuż przed rozpoczęciem przygoto‑
wań do letniego sezonu promowego na Bałtyku. Jeszcze 
kilkadziesiąt godzin temu nic nie było pewne. W ciągu 
ostatnich tygodni wielokrotnie zapowiadane było poro‑
zumienie, za każdym razem jednak coś stawało na jego 
przeszkodzie. Wczoraj Jan Litwinowicz, p.o. prezesa 
PŻB, zapowiedział: – Na linii Świnoujście–Ystad pływać 
będzie Polonia i nasza Silesia. Pozostaje nam już tylko 
ustalenie szczegółów. Prom PŻB wejdzie na linię do Ystad 
1 czerwca tego roku, czyli na początku sezonu letniego. 
Wraz z Polonią pływać będzie pomiędzy Polską a Szwecją 
w systemie wahadłowym. – W tej chwili możemy rozpo‑
cząć układanie wspólnego rozkładu rejsów dla promów. 
Ustalimy cenniki, musimy też ujednolicić nasze systemy 
rezerwacji”.

Pojawienie się konkurencji ze strony nowych polskich 
przewoźników, gdzie mówiło się nawet o wojnie cenowej 
pomiędzy armatorami, spowodowało, że zmniejszyły się 
przychody ze sprzedaży biletów. Miało to wpływ na wyniki 
finansowe PŻB. Po zawiązaniu porozumienia 1 czerwca 
1999 r. po 4 latach przerwy, promem Silesia wznowiono 
połączenia na linii Świnoujście–Ystad.

W 1999 r. rozpoczęto przeflagowanie statków i stopniowe 
przejście pod tak zwaną tanią banderę, ze względu na wy‑
sokie koszty prowadzenia działalności pod polską banderą.

W lipcu 1999 r. sprzedany został statek trampowy Ru‑
sałka II. Wyniki przewozowe za ten rok wyniosły: 405 656 
pasażerów, 80 015 samochodów osobowych i 19 971 samo‑
chodów ciężarowych. Nastąpiła zmiana systemu zatrud‑
nienia marynarzy – załogi pływające przeszły na system 
kontraktowy. Po restrukturyzacji zatrudnienie zmniejszono 
z 1235 do 954 osób, z czego 775 osób stanowiły załogi 
pływające. W lutym 2000 r. zakończono budowę Bazy 
Promów Morskich w Świnoujściu, realizowanej przez PŻB 
przy pomocy państwa. Koszty budowy wyniosły 154 mln zł. 
15 października 2000 r. ostatni rejs na linii Świnoujście–
Malmö odbył katamaran Boomerang.

zmiAnA bAndery nA bAhAmSką. 

portem mAcierzyStym promóW 

polferrieS zoStAło nASSAu 

fot. kAzimierz rAtAjczyk
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1.06.1999 po 4 lAtAch przerWy promem SileSiA WznoWiono połączeniA nA linii ŚWinoujŚcie–yStAd · fot. m. czASnojć
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W listopadzie 2000 r. Powszechny Bank Kredytowy 
poinformował o wypowiedzeniu PŻB całości kredytu 
i zamiarze odzyskania wierzytelności z majątku spółki. 
Ministerstwo Skarbu po negocjacjach z bankiem zdecy‑
dowało, że ratunkiem dla PŻB będzie sprzedaż bazy pro‑
mowej. Inaczej PŻB groziła upadłość. Za zgodą ministra 
transportu największa inwestycja i duma Polskiej Żeglugi 
Bałtyckiej – baza promowa w Świnoujściu – musiała zostać 
sprzedana.

W 2000 r. promy PŻB przewiozły 404 585 pasaże‑
rów, 79 902 samochody osobowe i 22 821 samochodów 
ciężarowych.

Za 2000 rok strata netto wyniosła 45,8 tys. zł, naru‑
szony został kapitał własny, spółka straciła płynność finan‑
sową. Marynarze dostawali w tym czasie wynagrodzenie 
z 2,5‑miesięcznym opóźnieniem.

W lutym 2000 r. pżb przy WSpArciu SkArbu pAńStWA zAkończyłA 

budoWę bAzy promóW morSkich W ŚWinoujŚciu. budoWA 

trWAłA 12 lAt, koSztoWAłA około 40 mln eur. 

fot. m. czASnojć

PiJany PasaŻer za burtą | otto ryks

Na promach było kilka niebezpiecz-
nych wypadków, przy których byłem. 
W jednym ze zdarzeń, które mogło się 
zakończyć tragicznie, pasażera urato-
wał pan Andrzej Kurczak z Kołobrzegu, 
który pływa do dziś, a wtedy pracował 
jako II oficer. Podczas schodzenia z pro-
mu, między statek a keję wpadł pijany 
pasażer. Andrzej Kurczak wyskoczył 
za nim i uratował. Chociaż w pierw-
szych chwilach wyglądało to tragicznie, 
dobrze się skończyło. Jak się okazało, 
ten człowiek szedł z walizką pełną alko-
holu, mocno pijany. Wyciągnęliśmy go 
ledwie żywego, a kiedy udzielaliśmy mu 
pomocy on martwił się tylko o walizkę, 
którą też udało się uratować. A męż-
czyzna natychmiast gdy oprzytomniał, 
próbował dorwać się do niej i dalej pić.
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„Gazeta Wyborcza Szczecin”, 6.10.2000 r. w artykule 
„Transakcja ratunkowa”, autorzy Wojciech Sibilski i Andrzej 
Kraśnicki jr, opisała to jako jedyny sposób, na ratowanie 
PŻB przed bankructwem. „Sprzedaż baz promowych w Świ‑
noujściu i Gdańsku ma uratować Polską Żeglugę Bałtycką 
przed upadkiem. Ministerstwo Transportu i Gospodarki 
Morskiej zgodziło się już na tę sprzedaż, ale chce, by obiek‑
tami po transakcji wciąż zarządzała PŻB. Kupnem bazy 
w Świnoujściu, jedynej tego rodzaju w Polsce, zaintereso‑
wany jest już Zarząd Morskiego Portu Szczecin – Świno‑
ujście. Baza w Gdańsku ma charakter tymczasowy, dotąd 
nie ma na nią chętnych. Sprzedaż jest jedynym sposobem 
na uratowanie PŻB”.

Sprzedaż bazy, jak wspomina Otto Ryks, który w tym 
czasie (na przełomie lat 2000/2001) na 3 miesiące został 
powołany na prezesa PŻB, była jednym z najbardziej 
dramatycznych momentów w PŻB. „Baza powstawała 
dzięki naszym wyrzeczeniom. Ale nie było innego wyjścia, 
bo inaczej doszłoby do upadku firmy. Było 300 milionów 
długu, przez pół roku załogi nie dostawały pieniędzy, 

prom boomerAng przy terminAlu W ŚWinoujŚciu. kAtAmArAn 

był ekSploAtoWAny do 10.2000. W 2001 zoStAł SprzedAny 

operAtoroWi eStońSkiemu. · fot. k. rAtAjczyk

fiLM „Młode wiLki ½”

Przepływające promy Polferries 
pojawiły się na ekranie także w po-
pularnym wśród nastolatków filmie 

„Młode Wilki 1/2” z 1997 r. z Anną 
Muchą i Krzysztofem Antkowiakiem, 
w reżyserii Jarosława Żamojdy. Film 
opowiada o przemytnikach ze Szcze-
cina. „Wystąpił” w nim prom Pome-
rania, na którym, jak wynika z akcji, 
grupa przemytników płynie do Ko-
penhagi. Na ekranie w jednym z ujęć 

„Młodych Wilków ½” pojawił się też 
przepływający katamaran Boomerang.
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a baza to był majątek odpowiadający naszemu zadłuże‑
niu. Została sprzedana pod przymusem i do dzisiaj jest 
nieodżałowana”.

W styczniu 2001 r. nastąpiła sprzedaż statków Fast Ann 
(Saphir), Fast Catrien (Rubin) i Fast Filip (Smaragd). 
W 2001 r. Boomerang został sprzedany, zarejestrowanemu 
na Cyprze, armatorowi Hansalink Ltd., a jego operatorem 
został estoński Tallink. W tym czasie ministerstwo miało 
problemy z obsadą stanowiska prezesa znajdującej się 
w trudnej sytuacji ekonomicznej PŻB. W styczniu 2001 r. 
powołany został na prezesa zarządu PŻB SA Leszek Bur‑
siak. Został jednak odwołany już w lutym. Na jego miejsce 
powołano Romana Pomianowskiego. Pełnił tę funkcję 
do 23 kwietnia 2001 r.

Atmosfera wśród marynarzy była w tym czasie napięta. 
Obrazuje to list wysłany 17 kwietnia 2001 r. przez kapitana 
promu Silesia, Wojciecha Sobkowiaka do prezesa Romana 
Pomianowskiego.

Piszę do Pana z poczucia obowiązku kapitana i z wyrazem 
najwyższej troski o dalszą pracę i losy załogi.(…) 

Okres świąteczny uwypuklił skalę problemów życiowych 
na poziomie egzystencji nas marynarzy i naszych rodzin. 

dAWny SmArAgd (jeden ze SprzedAnych W 2001 StAtkóW toWAroWy 

pżb) jAko fASt filip W WilhelmShAven · fot. ArchiWum pżb

nasze czartery

| krzysztof Poraziński

Pływałem w paru czarterach. Bardzo 
nietypowy był czarter z Niemiec, z Bre-
merhaven przez New Port w Anglii 
do Rejkiawiku. Pływaliśmy tylko latem, 
dokładnie od wiosny do jesieni. Pod 
zmienioną nazwą, jako prom Edda. 
Jeden rejs okrężny na tej linii trwał 
tydzień. Pasażerowie między portami 
zmieniali się, a tylko niektórzy płynęli aż 
do Rejkiawiku. Dla PŻB jako armatora 
czartery były korzystne, a dla marynarzy 
ciekawe. Załoga zawsze była nasza, 
tylko w części hotelowej jedną czwartą 
stanowiła załoga zagranicznego arma-
tora. Zagraniczny był m.in. intendent, 
oficer bezpieczeństwa, recepcja, nadzór 
nad sklepami wolnocłowymi, w któ-
rych pracowała nasza obsługa, był 
polski kucharz, ochmistrz. Wśród załóg 
czartery cieszyły się powodzeniem. 
Był to zarobek nie tylko dla PŻB – ma-
rynarze też zarabiali wtedy lepiej.
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Gorzej, doszły też sygnały – podejrzenia, że kierownicy 
działów i kapitan nie zabierają głosu, bo ich zadaniem jest 
egzekwowanie pracy, a podobno dostają pensję „po cichu”.

W tym momencie stanąłem w szczególnie trudnej roli 
wobec załogi, gdyż widzę, że kończy się zaufanie, rodzą 
podejrzenia, co dowodzi, że powoli wyczerpuje się motywa-
cja do dalszej pracy i kończy cierpliwość oraz, najogólniej 
mówiąc, solidarność załogi jako skonsolidowanego Zespołu, 
którym kieruję. Załoga pracuje praktycznie na kredyt, bez 
wyraźnej wizji poprawy, zaległości płacowe urosły do 6 mie-
sięcy. Są w tej chwili członkowie załogi, którzy zaokrętowali 
w październiku, schodzą teraz na urlop i za cały ten czas 
nie otrzymali wynagrodzenia. To już naprawdę ostateczność.

Jeśli jest prawdą, że w Kołobrzegu istnieje opinia, iż załogi 
nie dostają pensji, a jednak jakoś żyją, dowodzi tylko niezna-
jomości sedna problemu, dowodzi bezczelności i arogancji 
ludzi tworzących takie opinie. Prawda bowiem jest taka, że 
za tym „trzymaniem się” statku leży przede wszystkim chęć 
utrzymania pracy, wysokie poczucie obowiązku, nadzieja, 
że coś się jednak odmieni na lepsze, a na bieżące życie 
przekłada się to zaciąganiem wszelkich możliwych kredytów, 
sprzedażą samochodów, rezygnacja z wakacji dzieci i swoich 
itp., aby jakoś przeżyć.

Intencją mojego listu jest poinformowanie Pana o tym 
co sam odkryłem, czego dowiedziałem się w bolesnej i alar-
mującej formie i w konsekwencji, danie pod rozwagę faktu, 
że dalej bez pensji pracować i żyć nie sposób.

Ze strony Armatora nikt się ze mną nie kontaktuje, więc 
i ja niewiele mam załodze do przekazania. Co będzie, jeśli 
zawiodą, w desperacji świadoma dyscyplina załogi i zaufanie 
do kierownictwa, które – w moim przekonaniu – funkcjo-
nowały dotychczas bez zarzutu? 

Na list, który był skierowany do prezesa Romana Po‑
mianowskiego, odpowiedział już nowy prezes Jan War‑
choł. Stopniowo zaległości płacowe wobec pracowników 
w kolejnych miesiącach zostały wyrównane.

akcJa na Morzu | otto ryks

Były sytuacje, w których mieliśmy 
do czynienia z próbami samobój-
czymi, zachowaniem desperackim, 
protestami pasażerów, bo jak to się 
mówi w naszym żargonie, pasażer 
to najtrudniejszy ładunek. 
Wtedy naszą rolą były negocjacje, 
taka praca jak policji. Zdarzało się, 
że musieliśmy stosować areszt.
Mieliśmy też przypadki, że po pobiciu 
pasażerowie byli ranni i potrzebny był 
natychmiastowy transport helikopterem 
do szpitala. Zdarzały się też nagłe za-
chorowania. Jedną z takich akcji z lat 90. 
zarejestrowaliśmy na zdjęciach. Pasażer 
został podjęty z pokładu promu przez 
śmigłowiec i odwieziony do szpitala.
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AkcjA podejmoWAniA przez ŚmigłoWiec z promu chorego pASAżerA · fot. ArchiWum o. rykS
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Wejście Polskiej Żeglugi Bałtyckiej w XXI wiek to czas 
przygotowań do zmian, które miało przynieść zapowiadane 
wejście Polski do Unii Europejskiej.

PŻB borykała się ze stratami powstałymi w latach 
minionych.

27 kwietnia 2001 r. nadzwyczajne walne zgromadzenie 
akcjonariuszy powołało na prezesa Polskiej Żeglugi Bał‑
tyckiej Jana Warchoła. Pełnił tę funkcję do czasu nagłego 
odwołania w kwietniu 2011 r.

15 maja 2001 r. doszło do sprzedaży Bazy Morskich Pro‑
mów w Świnoujściu Zarządowi Morskich Portów Szcze‑
cin – Świnoujście. Cena wyniosła 198 mln zł. Sprzedaż 
umożliwiła częściowe oddłużenie PŻB i oddaliła groźbę 
upadłości, a kołobrzeski armator zaczął stopniowo wy‑
chodzić na prostą.

Na koniec 2001 r. PŻB miała spłacone wszystkie zobo‑
wiązania i przestała wykazywać straty.

Trudna była w tym czasie sytuacja na rynku przewozów 
promowych. Wobec coraz silniejszej konkurencji, koło‑
brzeski armator zaczął znów inwestować w swoją flotę.

Jak podała „Gazeta Wyborcza Szczecin”, 28.04.2003 r. 
w artykule „PŻB atakuje rynek towarowy”, autor: Wojciech 
Sibilski, „Polska Żegluga Bałtycka SA wyczarterowała od ar‑
matora niemieckiego prom towarowy Kahleberg. Zaczął 
on obsługiwać towarową linię Świnoujście–Ystad 31 marca 
2003 r. Po niespełna miesiącu prezes Jan Warchoł informo‑
wał o 60‑procentowym obłożeniu jednostki w pierwszym 
miesiącu eksploatacji i zapowiadał zwiększenie ładunków”.

wiadoMosci.wP.PL,

autor: kt. 22.06.2002, 

akcja na morzu: asystent 

szeremietieWa zatrzymany

„Bezprawne zapoznawanie się z ta-
jemnicami państwowymi, ukrywanie 
tajnych dokumentów – to m.in. za-
rzuciła prokuratura asystentowi za-
wieszonego wiceszefa MON. Został 
zatrzymany na promie, którym chciał 
uciec z Polski. Statek był już wówczas 
na wodach międzynarodowych.
Jak wynika z informacji, które przekazał 
Wirtualnej Polsce rzecznik prasowy 
Marynarki Wojennej kmdr. Janusz Wal-
czak – akcja zatrzymania na promie 
Rogalin miała charakter spektakularny, 
była jak z filmu sensacyjnego. Na prom 
znajdujący się w drodze do Szwecji, 
poleciał z dwoma oficerami UOP 
śmigłowiec Mi-14, należący do 2. Dy-
wizjonu Lotniczego MW. Wspierał go 
z powietrza samolot rozpoznawczy 
M-28 BRYZA z lotniska 3. Dywizjonu 
Lotniczego MW w Siemirowicach. 
By śmigłowiec mógł zdążyć na miej-
sce, zamarkowano awarię silników 
promu. O 16.01 podjęty z Rogalina jako 
ranny asystent wiceministra znalazł 
się na pokładzie śmigłowca. Ucieki-
nier miał przy sobie 4 paszporty”.
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od 2002 r. nA promAch polferrieS odby-

WAły Się cykliczne konferencje Szkole-

nioWo-informAcyjne pt. „polkA W europie”. 

zdjęciA prezentują jedną z nich. 

fot. ArchiWum pżb
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Gazeta przypomina, że „na towarowej linii Świnouj‑
ście–Trelleborg, którą obsługiwał wyczarterowany od Szwe‑
dów prom Gute, kołobrzeski armator stracił 2,4 mln zł 
i 4 mln szwedzkich koron. Z Kahlebergiem sytuacja ma się 
inaczej. – Transport lorowy między Polską a Skandynawią 
jest rynkiem rozwojowym – zapewniał Jan Warchoł. – Li‑
nie towarowe przyjmują obecnie o 40 procent ciężaró‑
wek więcej. Zainteresowanie skandynawskich armatorów 
przewozami między Polską a Szwecją jest duże. Mają oni 
wpisane w swoje strategie bardzo ofensywne zachowania 
na tym kierunku przewozów. Nie mogliśmy pozostawać 
bierni. Kahleberg to nasz pierwszy ruch. Pracujemy 
również nad połączeniem Gdańsk–Nynäshamn. Mocne 
wejście na rynek towarowy pozwoli nam na stabilizację 
przychodów pochodzących do tej pory głównie z rynku 
pasażerskiego”.

16 lipca 2003 r. na trasie Gdańsk–Nynäshamn żeglugę 
rozpoczął prom Visborg, kupiony przez PŻB od szwedz‑
kiej spółki Gotland AB Rederi. Statek otrzymał nazwę 
Scandinavia.

Nowa jednostka PŻB została zbudowana w szwedzkiej 
stoczni Öresundsvarvet w Landskronie w 1980 r. Była 
znacznie większa od pozostałych promów. W tym czasie 
PŻB miała w eksploatacji łącznie 5 promów, oprócz nowej 
Scandinavii także Pomeranię, Silesię, Rogalin i towarowy 
rorowiec Kahleberg.

W 2003 r. PŻB przewiozła ponad 315 tys. pasażerów, 
29 tys. samochodów ciężarowych i 55 tys. samochodów 
osobowych.

Jesienią 2003 r. został sprzedany prom Rogalin. Statek, 
który rozpoczął służbę pod znakami Polferries w 1977 r. 
w pierwszym okresie pływał jako Aallotar, od 1978 r. jako 
Rogalin. 

6 października 2004 r. PŻB kupiła kolejny prom Wa‑
wel, który rozpoczął żeglugę 15 lutego 2005 r. na linii 
Świnoujście–Ystad. 

prom ScAndinAviA i jego liniA 

łAdunkoWA · fot. ArchiWum pżb

scandinavia

mf Scandinavia w barwach Polferries 
pływał od 2003 do 2015 r. Obsługiwał 
linię Gdańsk–Nynäshamn. W tym 
okresie był to największy polski prom. 
Scandinavia ma 2800 DWT nośności, 
146,1 m długości i 25,5 m szerokości. 
Mieściła na pokładzie 1808 pasaże-
rów, z tego 1124 w kabinach o różnych 
standardach oraz 38 lor i 320 samo-
chodów osobowych. Prom posia-
dał 3 pokłady samochodowe i 7 dla 
pasażerów, z salami konferencyjnymi, 
restauracjami, barami, kinem, klu-
bami, kasynem, sklepami i salonem 
zabaw dla dzieci. W styczniu 2015 r. 
Scandinavia została sprzedana 
greckiemu armatorowi Ventouris 
Ferries. Pływa pod nazwą Rigel II.
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16.10.2003 rogAlin Wypłynął z gdAńSkA W oStAtni rejS do 

Stoczni złomoWej W indiAch. StAtek proWAdził głóWny nAWi-

gAtor pżb – kpt. romAn frAnko, StArSzym oficerem był kpt. Wik-

tor bAlińSki. z pokłAdu promu ScAndinAviA żegnAł prom 

m.in. rAfAł czerniAk – Wieloletni Superintendent techniczny 

rogAlinA, A z portu WyproWAdzAł go pilot, były prAcoWnik pżb 

kpt. mArek WentA · fot. kpt. krzySztof porAzińSki, z moStku 

promu mf ScAndinAviA, zAcumoWAnego W bAzie promoWej pżb

 PaMiątka dziewiczeGo reJsu

Kapitan Wojciech Sobkowiak jest jed-
nym z marynarzy, którzy zachowa-
li pamiątki po promach, które ode-
szły ze służby. W jego posiadaniu 
jest drewniana tablica z herbem por-
tu Sztokholm i tabliczką z napisem 
po szwedzku: podróż dziewicza oraz 
datą – „m/S Aallotar Jungfruresan 
29.2.1972, Stockholms Hamn”. Ta-
bliczka jest wykonana z 24-karatowe-
go złota, bo takie w tamtym czasie 
robiono z okazji pierwszego zawi-
nięcia do Sztokholmu, choć w póź-
niejszych latach używano mosiądzu. 
Trafiła do kapitana Sobkowiaka przy-
padkowo. Długo leżała zapomniana 
w szufladzie w biurze szwedzkiego 
armatora. Po latach dyrektor eksplo-
atacji firmy podarowała ją W. Sob-
kowiakowi na pamiątkę – jako wie-
loletniemu kapitanowi Rogalina.
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Nowy Wawel został zbudowany w 1980 r. w szwedz‑
kiej stoczni Kockums Varv AB w Malmö. W 1989 r. był 
przebudowany, a PŻB kupiła go od armatora GA Ferries. 
Prom ma 1000 miejsc pasażerskich, z tego 480 w kabinach 
i 1490 metrów linii ładunkowej dla 75 TIR‑ów.  

W 2003 r. PŻB sprzedała kolejną, tym razem leżącą 
na terenie Kołobrzegu, część swojego majątku – plac przy 
ulicy Morskiej. Był tam odcinek bocznicy kolejowej portu 
handlowego i nabrzeże przy latarni morskiej. Teren, mimo 
że stanowił własność PŻB, zawsze pozostawał ogólnodo‑
stępny i stanowił główną atrakcję turystyczną kołobrze‑
skiego portu.

12 stycznia 2004 r., na wniosek właściciela – Polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej SA, zespół dwóch portowych elewato‑
rów zbożowych został wpisany do rejestru zabytków pod 
numerem A‑157. Elewator południowy ma pojemność 
1700 t i wyposażono go w 11 zasieków lejowych. Jest to bu‑
dynek 7‑kondygnacyjny z 2‑kondygnacyjnym poddaszem, 

15.02.2005 r. odbyło Się uroczySte 

WejŚcie nA linię promu WAWel. 

WŚród goŚci byli m.in. prezydent 

kołobrzegu henryk bieńkoWSki 

i jAnuSz gromek, przeWodniczący 

rAdy miAStA · fot. ArchiWum pżbW 2003 r. pżb SprzedAłA miAStu kołobrzeg plAc przy lAtArni 

morSkiej z nAbrzeżem biAłej floty · fot. r. gAuer
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przykryty rozbudowanym dachem. Większy od niego 
elewator północny, ma pojemność 4560 t, 11 komór, 9 za‑
sieków lejowych i 3 komory gazowe. W elewacji północ‑
nej, od strony morza, wymurowana jest plakieta gryfa 
pomorskiego.

Elewatory, jako cenne obiekty architektury przemysłowej, 
zostały wpisane do rejestru zabytków wraz ze znajdują‑
cymi się w nich wagami z początku wieku. Oba magazyny 
portowe wybudowało w 1929 r. Towarzystwo Gospodarcze 
Pomorza z siedzibą w Szczecinie. Wewnątrz zachowały się 
zabytkowe i pracujące do dzisiaj dwie samoczynne wagi 
do zboża typu Chronos. Zostały wyprodukowane przez 
firmę Miag. Mühlenbau v. Industrie A.G. Waga w elewa‑
torze północnym Chronos 900 kG wykonana ze stali i że‑
liwa pochodzi z roku 1929, a mniejsza bliźniacza Chronos 
200 kG, w elewatorze południowym, z około 1930 r.

W elewatorach, które cały czas są czynne, magazynowane 
jest zboże przygotowywane na eksport, oraz okresowo 
zboża z importu, granulaty paszowe i śruta sojowa.

eleWAtor · fot. r. gAuer

W 2003 r. pżb WSpierAło StArty pol-

Skiego żużloWcA grzegorzA WAlASkA. 

był to okreS, kiedy zAWodnik nAleżAł 

do jednej z nAjlepSzych drużyn ligi 

SzWedzkiej, kApArnA goeteborg

fot. ArchiWum pżb
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W 2005 r. dział reklamy PŻB przeprowadził pierwszą 
edycję ogólnopolskiego konkursu „Skandynawia – daleka 
czy bliska?”. Polska Żegluga Bałtycka organizowała go 
razem z Centralnym Ośrodkiem Doskonalenia Nauczy‑
cieli przy wsparciu naukowym Katedry Skandynawistyki 
Uniwersytetu Gdańskiego. Konkurs był objęty patronatem 
honorowym ambasad Danii, Szwecji, Norwegii, Finlandii. 
W jego organizację zaangażowała się ogólnopolska tele‑
wizja publiczna. Zainteresowanie przerosło oczekiwania 
pomysłodawców. Konkurs stał się „małą olimpiadą wiedzy 
o Skandynawii”. 

Finał pierwszego, opisał m.in. portal Naszemiasto.pl/
wielkopolskie z 13.07. 2006 r. „Uczniowie w nagrodę popły‑
nęli do Kopenhagi”, autor: Magdalena Baranowska‑Szcze‑
pańska, APLA. „Rejs do Kopenhagi był główną nagrodą dla 
zwycięzców konkursu. W finale o dwudniową wycieczkę 
do Kopenhagi walczyło 32 uczniów ze szkół ponadgim‑
nazjalnych z całego kraju. Wśród laureatów znalazł się 
Wojciech Hajduk, uczeń Liceum Św. Marii Magdaleny 
w Poznaniu, który zdobył trzecie miejsce. Laureatkami 
zostały Marta Stromowska i Ewa Bukowiecka. W kon‑
kursowe szranki wystartowało prawie 1500 uczniów z 200 
szkół z całej Polski. Pytania ułożone były przez specjalistów 
Instytutu Skandynawistyki Uniwersytetu Gdańskiego. Ich 
poziom był bardzo wysoki, a treść zróżnicowana. Dotyczyły 
kultury, historii i współczesności krajów skandynawskich”.

W 2006 r. kołobrzeski armator przystąpił ponownie do 
powiększania swojej floty.

20 listopada 2006 r. „Rzeczpospolita” w artykule Wie‑
sława Niemocińskiego poinformowała, że „Największy 
polski przewoźnik promowy, Polska Żegluga Bałtycka, 
powiększył swoją flotę o kolejny prom. Samochodowo‑pa‑
sażerski Zenit będzie kursował w barwach Polferries na linii 
Gdańsk–Nynäshamn. Obsługę regularnych rejsów roz‑
pocznie 8 stycznia. Do tej pory pływał we flocie francuskiej 
kompanii promowej Transmanche Ferries. PŻB rozbu‑
dowuje swoją flotę po zakończeniu programu napraw‑
czego. Od kilku lat obserwowany jest wzrost przewozów 

box of faMe

Na promie Scandinavia, na mostku, 
przy wyjściu na pokład zewnętrzny 
do szalup ratunkowych, była gablota 
z nożami marynarskimi do obsługi 
łodzi ratunkowych. W momencie 
przejęcia statku przez polską zało-
gę w 2003 roku, noże miały tylko 
wymiar symboliczny. Liny szalup 
już od dawna były stalowe. Kapitan 
Sobkowiak wpadł na pomysł, że każdy 
starszy oficer i kapitan, który będzie 
odchodził na emeryturę, otrzyma 
na pamiątkę nóż, a w to miejsce, 
w gablocie, zostanie umieszczona 
tabliczka z jego nazwiskiem i latami 
zaokrętowania na promie. Powstał 
swoisty box of fame. Kapitan Sob-
kowiak jest posiadaczem noża nr 7. 
Pierwszy nóż, z wygrawerowaną 
miniflagą szwedzką, dostał szwedzki 
kapitan Goran Wassberg, od którego 
PŻB przejmowało Scandinavię.

„gAblotA SłAWy” 

promu ScAndinAviA
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na środkowym Bałtyku, zwłaszcza ładunków. W ciągu 
pięciu miesięcy tego roku przewozy samochodów cięża‑
rowych na trasie Świnoujście–Ystad wzrosły o 40 proc. 
w porównaniu z analogicznym okresem ubiegłego roku, 
a na trasie Gdańsk–Nynäshamn o 30 proc”.

Nowy prom otrzymał nazwę Baltivia. Jednostkę zbudo‑
wano w szwedzkiej stoczni Kalmar Varv w 1981 r. i zmo‑
dernizowano w 2002 r. Od 15 stycznia 2007 była eksplo‑
atowana przez PŻB, pływała na trasie Gdańsk–Nynäshamn 
w Szwecji, a od 5 lutego 2013 r. Baltivia pływa na trasie 
Świnoujście–Ystad. Na 7 pokładach ładunkowych prom 
może pomieścić jednorazowo około 80 samochodów cię‑
żarowych o długości 17 m i dodatkowo 30 samochodów 
osobowych. Dla pasażerów przeznaczonych jest 250 miejsc, 
w kabinach 2‑, 3‑, i 4‑osobowych oraz fotelach lotniczych.

kopenhAgA – WycieczkA do Stolicy dAnii byłA nAgrodą 

W konkurSie „SkAndynAWiA dAlekA, czy bliSkA?”

fot. ArchiWum pżb

W 2005 r. zoStAłA przeproWAdzonA 

kAmpAniA reklAmoWA podróży 

do SkAndynAWii nA… trAmWAjAch 

W Stolicy · fot. ArchiWum pżb
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15.01.2007 WproWAdzony zoStAł nA linię noWy prom bAltiviA. 

nA inAugurAcji byli m.in. rAfAł Wiechecki, miniSter goSpodArki 

morSkiej i tAdeuSz cymAńSki z piS · fot. j. bogucki
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Niezależnie od sztandarowej działalności żeglugowej, 
w PŻB była prowadzona działalność przeładunkowa. Żeby 
zmniejszyć rozbudowaną strukturę przedsiębiorstwa, dzia‑
łalność portu handlowego została podzielona i część za‑
dań realizowały spółki utworzone przez pracowników. 
W 2001 r. powstała spółka Dźwig, a w 2003 r. spółka Doker, 
zatrudniająca dokerów. W strukturze PŻB pozostał mają‑
tek i zarządzanie portem handlowym. Zbudowano w tym 
czasie dwa nowe magazyny drobnicy i zainstalowano wagę 
do samochodów ciężarowych. Mimo dobrze rozbudowa‑
nego zaplecza, wyniki portu były jednak słabe.

Portal „Namiary na Morze i Handel” w artykule „Port rol‑
niczego zaplecza” z 27.01.2006 r. tak opisał działalność portu 
handlowego: „Przez wiele kolejnych lat kołobrzeskiemu 
portowi nie udawało się przekroczyć granicy 150 tys. t 
i oto w ub.r. przez port przeszło 164,3 tys. t towarów oraz 
zawinęło 148 statków towarowych.

Ważne są zmiany w strukturze towarów: prawie o 30% 
wzrosły przeładunki najbardziej opłacalnej drobnicy, 
a o 10% zmniejszyły się obroty towarów masowych. Po wy‑
jątkowo słabych przeładunkach zbóż w 2004 r., w ub.r. 
wzrosły one aż o 79,9% (głównie rzepaku i zbóż). – Wy‑
raźnie zaktywizował się eksport. Wynika z tego, że gospo‑
darka w regionie koszalińskim, słupskim i szczecińskim 
notuje ożywienie”. Wiesław Grzesznik, kierownik portu 
handlowego Polskiej Żeglugi Bałtyckiej, wskazywał na 
wzrost znaczenia przeładunków produktów rolnych. 

„Po zniesieniu barier celnych z Unią Europejską, wzrasta 
eksport rzepaku, pszenicy, żyta, pszenżyta. Natomiast 
w poprzednich latach dominował import komponentów 
pasz dla zwierząt: soi i kukurydzy. Poprawa sytuacji rol‑
nictwa w najbliższym otoczeniu portu uwidacznia się też 
w imporcie nawozów mineralnych, fosforanu i mocznika 
z Estonii, dolomitu z Norwegii, wapna nawozowego 
z Danii i Niemiec. Nawozy z Norwegii i Estonii są do‑
starczane jako drobnica, w workach o wadze 500 kg. Zaś 
skutkiem poszanowania odpadów drzewnych jest eksport 
do Danii brykietów opałowych z trocin, dostarczanych 

koLizJa PoMeranii

31 stycznia 2005 o godz. 5.52, pod-
czas rejsu do Kopenhagi ze 140 
pasażerami na pokładzie, doszło 
na Bałtyku (pozycja 55º 18' 42'' N 
12º 40' 42'' E) do drobnego wypadku 
morskiego z udziałem Pomeranii 
i szwedzkiego tankowca Rio Gran-
de. Kolizja nie była groźna w skut-
kach – żaden z pasażerów nie został 
ranny, nie doszło do rozszczelnienia 
kadłuba. Powstało jedynie niewiel-
kie wgniecenie w części rufowej 
jednostki. Pomerania samodzielnie 
dopłynęła do portu docelowego.

prom pomerAniA

fot. SvenSkA Aero bilder Ab
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z zakładów w Stepnicy, Goleniowie i Białym Borze. Miej‑
scowym surowcem jest też torf ogrodniczy z Cerkwicy 
pod Gryficami, eksportowany do Holandii i Niemiec”.

Nowością w asortymencie towarowym były przeładunki 
ponadgabarytowe skrzydeł i wież elektrowni wiatrowych, 
które montowane są koło Tymienia, przy drodze z Koszalina 
do Kołobrzegu. Do portu zawinęło 9 statków z tym ładunkiem, 
a spodziewane było przybycie kolejnych kilkudziesięciu.

„Po kilkuletniej przerwie, do Kołobrzegu wracają też 
statki z rybami z importu – mówi W. Grzesznik. Poprzed‑
nio dostarczano tą drogą surowce rybne dla Superfish 
w Kukini k. Ustronia Morskiego, ale po przejęciu fabryki 
przez Norwegów, statki z rybami skierowano do Świno‑
ujścia. W ub.r. port PŻB przyjął dwa statki z 1900 t dorszy. 
Zakłady przetwórstwa rybnego na ten rok zapowiadają 
znacznie większe partie ryb z importu. Nasze przetwórstwo 
sprowadza aż 70% surowców rybnych”.

Ze względu na uzdrowiskowy status miasta, w kołobrze‑
skim porcie obowiązują ograniczenia w przeładunkach. 

„Nie wolno przeładowywać towarów sypkich, pylących, 
uciążliwych dla środowiska naturalnego (np. węgiel, ce‑
ment). Co ciekawe, port zanotował w ub.r. znaczący wzrost 
obrotów drobnicy, choć przez kilka miesięcy odmawiał 
przyjmowania statków z drobnicą. To ze względu na roz‑
biórkę starego, małego magazynu drobnicowego i montaż 
nowego, który został otwarty w październiku. W tym roku 
musimy postawić następny magazyn, by znacznie zwiększyć 
przeładunki drobnicy – deklaruje szef portu kołobrzeskiego.

Zaskakujące jest to, że 95–98% towarów trafia do i wy‑
jeżdża z portu na ciężarówkach. Transport kolejowy jest 
marginesowy. Głównie dlatego, że firmy eksportujące 
i importujące znajdują się niedaleko portu, na Pomorzu 
Środkowym i Zachodnim”.

Pomimo starań i coraz lepszego doinwestowania, port 
handlowy w kolejnych latach 2007–2009 nie odnotował 
wzrostu przeładunków. PŻB znalazła do prowadzenia portu 
operatora zewnętrznego. Kolejnym krokiem była całkowita 
rezygnacja z prowadzenia przeładunków.

31.05.20015 nA promie zAcumoWA-

nym przy terminAlu W ŚWinoujŚciu 

zoStAły przeproWAdzone ćWiczeniA 

AntyterroryStyczne 

fot. ArchiWum pżb
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W 2009 roku w PŻB zapadła decyzja o sprzedaży całego 
portu handlowego miastu Kołobrzeg. 

O transakcji informował „Świat Biznesu” nr 11–12 z 2009 r. 
w artykule „Inwestycje w kołobrzeskim porcie”, autor: 
Przemysław Weprzędz. „W połowie sierpnia Zarząd Portu 
Morskiego Kołobrzeg kupił za 10 mln zł od Polskiej Żeglugi 
Bałtyckiej 11‑hektarowy teren wraz z zabudowaniami 
w kołobrzeskim porcie. Nowy właściciel przejął nabrzeża 
portowe, place składowe, magazyny i budynek biurowy […]”.

Na pokładach promów Pomerania, Wawel i Scandinavia, 
Polska Żegluga Bałtycka organizowała dni otwarte. Miały 
one pokazać kraje skandynawskie jako atrakcyjny i bliski 
kierunek turystyczny. Odwiedzający mogli się również 
przekonać, że prom to nie tylko bezpieczny i wygodny 
środek transportu, ale także doskonałe miejsce wypoczynku, 
zabawy oraz morskiej przygody. Podczas dni otwartych 
goście brali udział w loteriach i konkursach z nagrodami, 
pokazach barmańskich, próbowali zarówno dań kuchni 

rok
wielkość 

przeładunków
liczba 

statków
1990 264 000 t 320 statków
1995 129 000 t 162 statki
2000 116 000 t 149 statków
2002 136 000 t 353 statki
2003 152 000 t 277 statków
2004 154 000 t 259 statków
2005 154 000 t 206 statków
2006 154 000 t 237 statków
2007 117 000 t 218 statków
2008 102 000 t 177 statków
2009   97 000 t 151 statków

Przeładunki portu handlowego 
od 1990 r., źródło: Rocznik staty-
styczny gospodarki morskiej 2014

obroty Portu handLoweGo w kołobrzeGu

fot. ArchiWum pżb
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polskiej jak i skandynawskiej oraz korzystali z atrakcyjnych 
zakupów w promowych sklepach. Załoga dbała szczególnie 
o najmłodszych uczestników. Na wilczków morskich cze‑
kali piraci z żeglarzami, organizujący zabawne konkursy 
i gry z nagrodami. Każdy uczestnik mógł wziąć udział 
w Chrzcie Morskim i otrzymać dyplom upamiętniający 
pobyt na pokładzie promu.

W 2009 r. doszło do uhonorowania załogi promu Scan‑
dinavia za trzykrotne ratowanie żeglarzy na morzu w 2007 
i 2008 r.

Pierwsza taka sytuacja miała miejsce 16 sierpnia 2007 r. 
w rejsie z Nynäshamn do Gdańska. Oficerowie na mostku 
usłyszeli przez radio, że u zachodnich wybrzeży Gotlandii 
na skały wszedł jacht Andromeda. Kapitan promu Woj‑
ciech Sobkowiak zwrócił uwagę, że żeglarz, rozmawiający 
ze szwedzkimi służbami ratowniczymi, ma polski akcent. 
Natychmiast zgłosił swoją chęć pomocy w komunikowaniu 
się z rozbitkami. Kapitan przekazał szwedzkim ratowni‑
kom dokładny opis sytuacji, a polscy żeglarze uspokoili 
się, kiedy usłyszeli polską mowę, i zgodnie z zaleceniami 
czekali na szwedzkie służby ratownicze. Te dotarły do nich 
po dwóch godzinach i udzieliły pomocy. Jak wspomina 
kapitan Wojciech Sobkowiak, w trakcie tej akcji prom 
nawet nie musiał się zatrzymać. 

prom ScAndinAviA · fot. m. rokiczAn · ArchiWum pżb

bywało Groźnie

| kPt. krzysztof Meissner

Z sytuacji niebezpiecznych na naszych 
promach zapisały mi się w pamięci 
dwa zdarzenia. Na Pomeranii na tra-
sie z Helsinek, mieliśmy uderzenie 
fali, które wybiło nam szyby w jednej 
sali. Musieliśmy przeprosić i uspokoić 
pasażerów, którzy to wszystko widzieli. 
Po 2–3 godzinach zdążyliśmy wszystko 
posprzątać, wybite okna zamknęliśmy 
klapami od zewnątrz i ludzie mogli 
wrócić. Kolejna sytuacja groźna, miała 
miejsce na pokładzie samochodowym. 
Na linii z Helsinek na Pomeranii lub 
Silesii mieliśmy pożar cysterny. W cyster-
nie był klej, z dokumentów wynikało, że 
nie był niebezpieczny. Okazało się, że 
paliła się izolacja cysterny. Temperatura 
na promie była wysoka. Cysterna nie 
była do takiej przystosowana. Na szczę-
ście pożar udało nam się ugasić wła-
snymi siłami i nic się nikomu nie stało. 
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Zaledwie dwa dni później, 18 sierpnia 2007 r. w drodze 
do Nynäshamn Scandinavia ratowała estoński jacht moto‑
rowy. „W czasie pokonywania swojej stałej trasy, wspomina 
kapitan Sobkowiak, drugi oficer Rafał Muślewski wypatrzył 
kropkę na radarze. Przez lornetkę widać było dryfującą 
łódź. Zawiadomiliśmy szwedzkie ratownictwo. Dostaliśmy 
odpowiedź, że dotrą do nich za dwie godziny. Chociaż nikt 
nie prosił Scandinavii o włączenie się do akcji, nie mogłem 
zostawić tych ludzi. To tak, jakby nadzieja przypłynęła i od‑
płynęła. Uprzedziłem pasażerów, że będziemy asekurować 
jacht i tak zrobiliśmy. Krążyliśmy wokół niego do czasu 
przybycia statku ratowniczego. Przygotowaliśmy paczkę 
z kanapkami i napojami, rzuciliśmy ją na pokład jachtu. 
Z powodu tej akcji spóźniliśmy się do Gdańska około 
2 godzin. Ale żaden z 900 pasażerów nie miał pretensji, 
podobno nawet jakieś panie oglądając akcję ratunkową 
wzruszyły się i popłakały”.

Za obie akcje w maju 2008 r. w Sztokholmie kapitan Woj‑
ciech Sobkowiak odebrał dyplom i nagrodę 10 tys. koron 
od Szwedzkiej Organizacji Ludzi Morza. Wyróżniła ona całą 
załogę promu Scandinavia za stosowanie dobrej praktyki 
na morzu, pomoc żeglarzom w dwóch akcjach ratowni‑
czych na Bałtyku. Nagroda przyznawana jest raz w roku 
w różnych kategoriach. Jak wspomina kpt. W. Sobkowiak, 
który reprezentował załogę, w auli było 150 przedstawicieli 
szwedzkich instytucji i środowisk morskich. Najważniejsze, 
bardziej cenne niż sama nagroda, były oklaski i uznanie 
ludzi. A za 10 tys. koron, czyli 4,5 tys. zł nagrody kupiono 
dla załogi duży telewizor LCD do mesy na promie.

W kolejnym roku Scandinavia znów zapisała się złotymi 
literami w morskich kronikach. W 2008 r., jak informował 
portal Forumtransportu.pl, 3.11.2008 r. „Prom Polskiej Że‑
glugi Bałtyckiej SA Scandinavia po raz kolejny uczestniczył 
w akcji ratunkowej na morzu”.

„30 października 2008 r. w rejsie z Nynäshamn do Gdań‑
ska na promie Scandinavia o godzinie 19.52 odebrano 
sygnał wzywania pomocy, wysłany z jachtu Aqua Vit. 
Za burtę wypadł jeden z członków załogi. Kapitan promu 

kApitAn Wojciech SobkoWiAk prezentuje 

nAgrodę SzWedzkiej orgAnizAcji ludzi 

morzA · fot. ArchiWum pżb

W 2005 SprzedAny zoStAł prom 

SileSiA · fot. ArchiWum pżb
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Krzysztof Poraziński zgłosił gotowość udziału w akcji. 
30 minut później prom dopłynął do miejsca wypadku. 

Człowiek dryfujący w morzu był bez kombinezonu 
a jedynie w pasie ratunkowym. Na promie zarządzono 
przygotowania. Włączono całe zewnętrzne oświetlenie 
i reflektor poszukiwawczy, pasażerowie zostali poinfor‑
mowani o przyczynie możliwych większych przechyłów 
i nietypowych manewrów. 

Akcja była prowadzona w nocy, morze było mocno 
wzburzone, wiało 7–8 w skali Beauforta, stan morza wy‑
nosił 5 stopni. Rozpoczęto poszukiwania w koordynacji 
ze szwedzkimi służbami i helikopterem. Wzmożona ob‑
serwacja wzrokowa z promu i penetrowanie powierzchni 
morza reflektorem‑szperaczem przyniosły efekty. Po 20 mi‑
nutach zauważono na wodzie odblask, jak się okazało był 
to poszukiwany człowiek. Został on wyciągnięty z wody 
przez ratowników z helikoptera i przewieziony do szpitala”.

Jak wspomina kpt. Krzysztof Poraziński, „duży prom 
Scandinavia, radził sobie dobrze z falą. Poszukiwania 
odbywały się w miejscu, które wcześniej bezskutecznie 
przeszukiwał helikopter. Tam właśnie, między falami, jed‑
nemu z naszych członków załogi udało się dostrzec odblask 

z leWej Wojciech SobkoWiAk, po prAWej krzySztof porAzińSki 

reportAż W teleWizji gdAńSk z WręczeniA nAgrody pzż

„Głos PoMorza” · 9.03.2009 

W gdańsku Wręczone zostały 

nagrody rejs roku. WyróŻnienie 

dla załogi Promu scandinavia, 

autor: marcin BarnoWski

„Kapitanowie Krzysztof Poraziński 
i Wojciech Sobkowiak z kołobrzeskiej 
Polskiej Żeglugi Bałtyckiej odebrali 
w gdańskim Dworze Artusa honorową 
nagrodę Polskiego Związku Żeglar-
skiego Rejs Roku 2008. Wzięli udział 
w wielkiej gali, podczas której na-
gradzani są najodważniejsi żeglarze. 
Specjalna kapituła autorytetów żeglar-
skich przyznaje je największym śmiał-
kom za najciekawsze wyprawy. Ho-
norową nagrodę Polskiego Związku 
Żeglarskiego załoga promu Scandina-
via kołobrzeskiej Polskiej Żeglugi Bał-
tyckiej otrzymała za to, że trzykrotnie 
ratowała jachty znajdujące się w nie-
bezpieczeństwie. Właśnie ją reprezen-
towali na gali kapitanowie Krzysztof 
Poraziński i Wojciech Sobkowiak”.
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scandinavia · fot. archiwuM PŻb
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ubrania tonącego żeglarza. Mężczyzna był w granatowym 
roboczym stroju z paskami odblaskowymi. Natychmiast 
wskazaliśmy załodze helikoptera jego położenie i został 
zabrany”. 

Za pomoc żeglarzom kapitanowie PŻB zostali uhono‑
rowani przez polskich żeglarzy. 

Po 2000 roku wśród działań, dzięki którym PŻB pro‑
mowała swoje linie, było między innymi wspieranie wielu 
imprez morskich.

regAty żeglArSkie · fot. ArchiWum pżb
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W 2008 r. na rynku promowym nastąpiła zmiana, która 
spowodowała gwałtowne załamanie przewozów w PŻB. 
W maju Polska Żegluga Morska kupiła nowy prom. 1 
września 2008 r. jednostka zaczęła obsługiwać linię ze Świ‑
noujścia do Ystad w barwach armatora Unity Line.

Wydarzenie odnotował Portalmorski.pl z 1.09.2008 r. 
„Skania – nowy prom w barwach Unity Line”. Podkreślał, 
że „zakupienie kolejnej jednostki towarowo‑pasażerskiej 
to ważny krok dla polskiego przewoźnika. Skania była 
wyczekiwana zarówno przez turystów, jak i branżę trans‑
portową […]”

pżb WSpierAło SpłyWy polSkich kAjAkArzy – Bałtyk Pod 

wiosłem – nA ArchipelAgu SztokholmSkim

fot. A. grzegorzeWSki

fiLM „MaGiczne drzewo”

W 2008 r. PŻB użyczyło promu 
dla ekipy filmu „Magiczne drzewo” 
według scenariusza i w reżyserii 
Andrzeja Maleszki. To seria filmów 
przeznaczonych dla młodych widzów, 
w której moc magicznych przed-
miotów wpływa na losy bohaterów. 
W filmie wystąpili m.in.: Agnieszka 
Grochowska, Andrzej Chyra, Han-
na Śleszyńska, Dominika Kluźniak 
i Maciej Wierzbicki oraz dzieci: Filip 
Fabiś, Adam Szczeg i Maja Tomaw-
ska. Na promie kręcono film kinowy 
z użyciem efektów specjalnych.

„Magiczne drzewo” obsypane zostało 
nagrodami na całym świecie: Emmy 
i Hugo w USA, Grand Prix w Chicago 
na Children’s Films Festival, na fe-
stiwalu Prix Jeunesse International 
w Monachium, na festiwalu B.A.M 
w Nowym Jorku, nagroda główna 
i nagroda publiczności na azjatyckim 
festiwalu filmowym w Taipej i na Skan-
dynawskim Festiwalu Filmowym 
Christiansand, na Festiwalu Filmów 
dla Dzieci ZLIN w Czechach, BANF 
w Kanadzie i na Festival Divercine 
w Montevideo oraz na Festiwalu 
Filmów Fantastycznych w Bogocie. 
Zdobył także główne nagrody w Pol-
sce – Platynowe Koziołki w Poznaniu 
i na Festiwalu Galicja w Krakowie.
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nA plAnie filmu 

„mAgiczne drzeWo”

fot. ArchiWum pżb
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Wejście Skanii spowodowało zmniejszenie liczby pasa‑
żerów na promach PŻB. W międzyczasie Ministerstwo 
Skarbu Państwa realizowało swoją politykę prywatyzacyjną.

Jacek Sieński, w opublikowanym 6.11.2008 r., na ła‑
mach portalu Nasze‑miasto.pl w artykule pt. „PŻB dla 
Duńczyków? Polski armator potrzebuje inwestora”, tak 
opisał jeden z etapów prywatyzacji.

„Duńska firma żeglugowa DFDS, europejski potentat 
w przewozach promowych, jest zainteresowany przejęciem 
Polskiej Żeglugi Bałtyckiej SA w Kołobrzegu, największego 
polskiego armatora i operatora promowego. Z Bałtyku mogą 
więc zniknąć promy z napisem Polferries. Władze PŻB nie 
potwierdzają tej informacji. Więcej do powiedzenia mają 
związki zawodowe działające w tej firmie.

Przejęcie skomercjalizowanego przedsiębiorstwa może 
nastąpić już w połowie przyszłego roku, choć według 
wcześniejszych planów, PŻB ma być sprywatyzowana 
do końca 2010 roku.

Jan Warchoł, prezes PŻB Polferries przekazał, że nic mu 
nie wiadomo o planowanym przejęciu PŻB przez DFDS, 
a tym samym jego floty i bazy promowej w Gdańsku. O po‑
zostawieniu na rynku promowym polskiej marki Polferries 
zadecyduje kupujący akcje przedsiębiorstwa, ale będzie to, 

promAmi polferrieS nA SezonoWej linii do Stolicy 

bornholmu rØnne chętnie płyWAją AmAtorzy Wycieczek 

roWeroWych · fot. ArchiWum pżb
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oczywiście, przedmiotem negocjacji z inwestorem jeszcze 
przed prywatyzacją. – Istniejąca od ponad 30 lat marka 
Polferries ugruntowała swoją pozycję, a więc rozsądny 
inwestor z niej nie zrezygnuje – mówi Jan Warchoł.

Związkowcy z Solidarności PŻB potwierdzają informację 
o planie sprywatyzowania firmy do czerwca 2009 roku 
z udziałem DFDS. Aby przedsiębiorstwo się rozwijało, 
potrzebuje pieniędzy zasobnego inwestora. Eugeniusz 
Matuszczak, przewodniczący Międzyzakładowego Związku 
Zawodowego przy PŻB SA, poinformował, że sytuacja 
pracowników w sprywatyzowanym przedsiębiorstwie 
może się zmienić, ale związki zawodowe liczą na to, że 
podpisany przez nie i inwestora pakiet socjalny ureguluje 
wszystkie sprawy załogowe, płacowe i socjalne. Związek 
będzie chciał wynegocjować jak najkorzystniejsze warunki 
dla pracowników”.

Ta planowana sprzedaż akcji PŻB duńskiemu armatorowi 
sprawiła, że Ministerstwo Skarbu zaczęło przekształcać 
spółkę pod kątem oczekiwań potencjalnych inwestorów. 
W 2010 r., mimo sprzeciwu załogi i związków zawodowych, 
zapadła decyzja o zmianie warunków zatrudnienia mary‑
narzy, którzy od 1997 r. pracując na kontraktach, przebywali 

relAcje z lubiAnego przez pASAżeróW promu ScAndinAviA 

nAdAWAłA teleWizjA tvn · fot. ArchiWum pżb

promocjA linii przeWozoWych 

polferrieS nA tArgAch tour SAlon 

W 2008 · fot. ArchiWum pżb
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na urlopach bezpłatnych pozostając pracownikami PŻB. 
Takiej zmiany oczekiwał zainteresowany kupnem akcji 
duński inwestor. Doszło do rozwiązania umów o pracę 
z załogami promów. Zwolniono wszystkich – 438 mary‑
narzy i 50 pracowników lądowych.

W obronie marynarzy Polferries wystąpiła Rada Krajowa 
Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybaków NSZZ „Solidarność”. 
8 grudnia 2010 r. wydała oświadczenie, w którym zarzu‑
ciła, że zwolnienia pracowników nastąpiły z pominięciem 
dialogu społecznego. Choć ostatecznie do sprzedaży akcji 
PŻB duńskiej firmie nie doszło, zatrudnienia marynarzy 
nie przywrócono.

2010 rok kołobrzeski armator zakończył stratą. W kwiet‑
niu 2011 r. został ze stanowiska odwołany prezes Jan War‑
choł, który kierował Polską Żeglugą Bałtycką od 2001 roku. 

Wiadomość „Prezes Polskiej Żeglugi Bałtyckiej odwo‑
łany” podała 22.04.2011 r. rozgłośnia regionalna Polskiego 
Radia Radio Koszalin. „Decyzję podjęła Rada Nadzorcza 
spółki, informował jej przewodniczący Edward Wiśniewski. 
Jan Warchoł został odwołany z powodu wyczerpania swojej 
misji dla spółki. Dodał, że obecnie PŻB potrzebuje nowej 
wizji działania i rozwoju, a w ich realizacji mają pomóc, 
między innymi zmiany personalne w ścisłym kierow‑
nictwie. Odwołanie nie dotyczyło Piotra Redmerskiego, 
który pozostał na stanowisku dyrektora ekonomicznego 
i powierzono mu kierowanie Polską Żeglugą Bałtycką, do 
czasu powołania prezesa”.

12 lipca 2011 r. ukazało się nowe ogłoszenie prywatyza‑
cyjne o sprzedaży akcji PŻB. 21 grudnia minister skarbu 
udzielił wyłączności negocjacyjnej Konsorcjum Polen Line 
z siedzibą w Warszawie, początkowo do 17 stycznia 2012 r., 
a następnie do końca lutego 2012 r.

Proces prywatyzacji prowadzony przez Ministerstwo 
Skarbu trwał i był przedłużany mimo wielokrotnych sprze‑
ciwów załogi PŻB, wyrażanych przez działające w firmie 
związki zawodowe. Ich przedstawiciele zgłaszali wątpli‑
wości co do wiarygodności inwestora z Warszawy. Próba 
prywatyzacji ostatecznie zakończyła się niepowodzeniem.

SylWeSter 2010, nA zdjęciu zAłogA 

promu WAWel · ArchiWum pżb



111|xxi Wiek

Przy kolejnej, 28 marca 2013 r., minister skarbu dopu‑
ścił do przeprowadzenia badania spółki i złożenia oferty 
wiążącej przez Poland Sweden Line GmbH z siedzibą 
w Lubece. 8 maja 2013 r. minister skarbu podjął decy‑
zję o negocjacji warunków umowy dla tego inwestora. 
Do transakcji ostatecznie nie doszło. 

W czasie kolejnych prób sprzedaży akcji firmy, dalsze jej 
istnienie kilkakrotnie wisiało na włosku. Mimo to przed‑
siębiorstwo nie rezygnowało z walki o utrzymanie się na 
rynku. A rosnąca, dobrze doinwestowana i nieustannie 
zmieniająca się konkurencja wymagała od PŻB działań 
akrobatycznych.

Z początkiem lutego 2013 r. kołobrzeski armator zmienił 
rozkłady rejsów na poszczególnych liniach. Jak informował 
5.02.2013 r. portal Rynkinfrastruktury.pl, „PŻB przenosi 
część rejsów z Gdańska do Świnoujścia”, autor: Łukasz 
Malinowski, PAP. „Polska Żegluga Bałtycka nie zlikwi‑
duje linii promowej Gdańsk–Nynäshamn – zapewnił PAP 
prezes PŻB Piotr Redmerski. Od wtorku wchodzi nowy 
rozkład rejsów promów, będzie mniej kursów z Gdańska 
do Szwecji, za to więcej ze Świnoujścia.

2012 · dni otWArte nA promie ScAndinAviA · fot. ArchiWum pżb

promocjA pżb nA pikniku nAd odrą 

W 20112 · fot. ArchiWum pżb

www.sPort.tvP.PL · źródło: PaP 

euro 2012 · Prom hotelem

„Prom Scandinavia podczas piłkar-
skich mistrzostw Europy pozostał 
w porcie i służył kibicom jako hotel. 
Prom z 800 miejscami noclegowy-
mi o zróżnicowanym standardzie 
zacumował przy nabrzeżu w Gdań-
sku Nowym Porcie. Kibice drużyn 
Chorwacji, Hiszpanii i Irlandii mogli 
skorzystać z noclegów, gdy ich dru-
żyny rozgrywały mecze w Gdańsku”.
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W dotychczas funkcjonującym rozkładzie rejsów linię 
z Gdańska obsługiwały dwa promy. Teraz jeden z nich 
zacznie pływać ze Świnoujścia. Od wtorku linia Świnouj‑
ście–Ystad obsługiwana będzie przez dwa promy, Wawel 
oraz Baltivia, co umożliwi dwa rejsy dziennie. Jak wyjaśniał 
PAP prezes PŻB: – Utrzymywanie dwóch promów na tak 
długiej linii z Gdańska do Nynäshamn przy wysokich 
cenach paliwa jest nieekonomiczne”.

Pełniącemu wówczas obowiązki prezesa Piotrowi Red‑
merskiemu udało się nadrobić straty z 2010 r. W następnych 
latach PŻB zaczęła osiągać zyski.

Jak ocenił sam Piotr Redmerski, do polepszenia sytu‑
acji firmy przyczyniły się działania własne oraz poprawa 
koniunktury na rynku żeglugowym. Rozpoczęła się we‑
wnętrzna mobilizacja. Zespół specjalistów zajmujących 
się żeglugą, opracował plan działań dla poprawy sytuacji. 
PŻB stopniowo zaczęła wychodzić z dołka.

To, co wydarzyło się w międzyczasie, czyli zamknięcie 
linii do Kopenhagi i sprzedaż Pomeranii, było decyzjami 
podjętymi dla ratowania firmy. Liczba pasażerów na tej 
trasie ze 130 tys. spadła do 70 tys. Był to efekt wybudo‑
wania mostu z Danii do Szwecji. Podjęte zostały decyzje 
o przesunięciu promów do Ystad dla wykorzystania dobrej 
koniunktury właśnie na tym połączeniu. Przesunięcie 
Baltivii z Nynäshamn do Ystad dało dwie rentowne linie 
ze Skandynawią. Głównie dzięki temu, że powstało wa‑
hadło, i nastąpiła diametralna poprawa wyników.

Jak to możliwe, że nękany kryzysem armator wyszedł 
na prostą?

„To była praca wspólna, podkreśla Piotr Redmerski. Dla 
nas momentem przełomowym, po którym popadliśmy 
w kłopoty, było wejście Skanii w 2008 roku, konkurencyj‑
nego polskiego promu. Dla PŻB skończyło się to wielkim 
kryzysem. Nastąpił gwałtowny spadek przewozów – pa‑
sażerów i ładunków. Nagle mieliśmy 27 milionów złotych 
straty. Ten kryzys zakończył się dopiero w 2012 roku, kiedy 
udało się wypracować pierwszy zysk – około 1 miliona 
złotych.

prAcoWnicy pżb nA linii 

łAdunkoWej dlA tir-óW

fot. ArchiWum pżb
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Kolejny krok to decyzja o sprzedaży Scandinavii, 
która jako tak ogromy prom, była za mało wykorzysty‑
wana – mówi Piotr Redmerski. To wszystko doprowadziło 
nas do decyzji o zakupie nowego promu. 

Najważniejszym momentem było oddanie promu Wawel 
w czarter DFDS. To zapewniło nam stałe przychody na 
spłatę rat kredytu, utrzymanie załogi i promu na linii. 
Całą stratę z tytułu spadku liczby pasażerów wziął na 
siebie czarterujący. My mieliśmy pieniądze i płynność 
finansową, a oni dopiero w trzecim roku zaczęli mieć na 
tym promie zyski i wyszli na niewielki plus. 

To był klucz do naszego sukcesu. Ten czarter uratował 
Polską Żeglugę Bałtycką. Po trzech latach nie przedłu‑
żyliśmy umowy, Wawel do nas wrócił i pływa dalej przy 
dobrej koniunkturze, pracując na zysk już tylko dla nas. 
Można powiedzieć, że Wawel to nasz koń pociągowy, 
motor napędowy ekonomiki firmy, nasz najlepszy prom 
pod tym względem”. 

W lutym 2014 r. Polska Żegluga Bałtycka została uhono‑
rowana nagrodą starosty kołobrzeskiego „Perła Powiatu” 
w kategorii osiągnięć gospodarczych za dobre wyniki 
finansowe.

W tym czasie Piotr Redmerski zaczął mówić publicznie 
o rozbudowie floty promowej PŻB.

We wrześniu 2014 r., w wyniku konkursu, na stanowisko 
prezesa PŻB został powołany Jarosław Siergiej. Piotr Red‑
merski, jako drugi członek zarządu, pozostał na stanowisku 
dyrektora do spraw ekonomicznych. 

Mimo zmian w kierownictwie, PŻB kontynuowała 
działania zmierzające do powiększenia floty. W grudniu 
2014 r. kupiono statek, który w kolejnym roku został prze‑
budowany na nowy prom – Mazovia, o czym oficjalnie 
poinformowano 18 grudnia 2014 r. 

Wcześniej prom pływał pod nazwą Euroferry Brindisi 
na linii Patras–Igoumenitsa–Brindisi. Statek długości 
168 m, szerokości 28 m, wybudowany w 1996 r., mógł 
zabrać około 600 samochodów osobowych lub 110 samo‑
chodów ciężarowych i 1000 pasażerów. Po sprowadzeniu 

PoŻeGnanie PoMeranii

W życiu każdego marynarza to jed-
na z najgorszych chwil. Tak jakby umar-
ła najbliższa osoba – tak na wieść 
o złomowaniu Pomeranii zareago-
wał anonimowy marynarz ze szcze-
cińskiej PŻM na łamach internetowe-
go portalu Gospodarkamorska.pl, który 
26.10.2014 r., w artykule pt. „Prom Po-
merania poszedł na żyletki” opubliko-
wał informację. „Z wielkim smutkiem 
informujemy, że prom mf Pomerania 
kilka dni temu trafił do stoczni złomo-
wej w Indiach. Statek wpłynął całym im-
petem na plażę. I my żegnamy Pomera-
nię! Pozostanie w wielu sercach i jeśli 
wierzyć starym, morskim wiarusom jej 
duch będzie żeglował nadal – po błęki-
tach nieba. Bo przecież, jeżeli istniej raj 
dla marynarzy to muszą tam być statki, 
okręty i ukochana dla wielu Pomerania”.

W 2011 Służbę W pżb zAkończyłA 

pomerAniA · fot. m. czASnojć
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waweL · fot. archiwuM PŻb
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do Polski, jednostka została skierowana na remont do 
stoczni w Szczecinie.

Jeszcze w grudniu 2014 r., tuż po zakupie promu Mazo‑
via, ukazało się ostatnie, szóste ogłoszenie prywatyzacyjne 
Ministerstwa Skarbu Państwa. Wywołało ono powszechne 
zaskoczenie, ze względu na długą listę konkurencyjnych 
firm armatorskich zainteresowanych kupnem akcji i niską 
cenę wywoławczą. 

Jak napisał Mariusz Rabenda w „Gazecie Wyborczej” 
24.12.2014 r. „Kupili od Włochów prom wart więcej niż 
całe PŻB. Teraz Włosi ich kupią?”, „Okazało się, że PŻB 
chce kupić aż siedem podmiotów z branży żeglugowej, 
wśród nich włoski potentat, od którego PŻB właśnie kupiła 
prom Mazovia. 

Oburzenie wywoływała cena wywoławcza za całą, przy‑
noszącą zyski, PŻB. Wynosiła ponad 37 milionów złotych. 
Była niższa niż cena zapłacona przez kołobrzeskiego ar‑
matora za nowy prom”. 

Przeciwko prywatyzacji PŻB zaczęły występować nie 
tylko związki zawodowe reprezentowane przez Eugeniusza 
Matuszczaka i Kazimierza Sikorę, ale politycy i działacze  
samorządowi. 

W ciągu pierwszych miesięcy 2015 r. związkowcy PŻB 
prowadzili coraz ostrzejszą kampanię przeciwko prywa‑
tyzacji. Do swego stanowiska przekonali samorządowców 
wszystkich szczebli w województwie zachodniopomorskim 
niezależnie od przynależności politycznej. 

Jak pisała „Rzeczpospolita” 19.01.2015 r. „Związkowcy 
z Polskiej Żeglugi Bałtyckiej nie chcą prywatyzacji”, pap/
autor: Filip Frydrykiewicz „Związkowcy z Polskiej Żeglugi 
Bałtyckiej, właściciela trzech promów kursujących między 
Polską a Szwecją, apelują do ministra skarbu o wstrzymanie 
prywatyzacji firmy.

Wystosowali do ministra skarbu Włodzimierza Karpiń‑
skiego pismo, w którym zwrócili się o zakończenie procesu 
prywatyzacji PŻB bez rozstrzygnięcia. 

„Morza i oceany”

WsPółPraca PŻB i słuPskiego 

„mechanika” – kierunek na Praktykę

„Latem 2015 r. dyrekcja Zespołu Szkół Me-
chanicznych i Logistycznych w Słupsku 
nawiązała kontakt z PŻB. Owocem tej 
współpracy jest klasa o profilu morskim, 
oferująca wyjątkową w skali kraju formę 
nauczania i zdobywania umiejętności 
zawodowych. W ramach współpracy, 
Polska Żegluga Bałtycka SA zobowią-
zała się do organizowania na promach 
Polferries praktyk zawodowych dla 
najlepszych uczniów, co pozwoli im 
na zastosowanie i pogłębienie zdobytej 
wiedzy oraz umiejętności zawodowych 
w rzeczywistych warunkach pracy.
By dać taką możliwość naszym uczniom 
zwróciliśmy się do prezesa zarządu 
PŻB, pana Jarosława Siergieja. Wyraził 
on zainteresowanie takim projektem 
i podzielał nasze cele. W rezultacie już 
wkrótce pierwsi spośród naszych pod-
opiecznych poznają tajniki przyszłego za-
wodu pod okiem załóg promów płynących 
do Szwecji – mówi Barbara Zakrzewska, 
dyrektor Zespołu Szkół Mechanicz-
nych i Logistycznych w Słupsku”.
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Prywatyzacja ta w chwili obecnej jest nieporozumieniem 
i szkodzi nie tylko 600-osobowej załodze, ale także Skar-
bowi Państwa. Spółka nasza w ciągu najbliższych dwóch 
lat wypracuje zysk większy niż uzyskane środki ze sprze-
daży – napisali m.in. związkowcy. Jak dodali, załoga spółki 
jest gotowa przejąć zakład w formie spółki pracowniczej.

Związkowcy zapowiadają, że jeśli decyzja ministra nie 
będzie dla nich pozytywna, podejmą przewidziane prawem 
kroki w celu zapobieżenia likwidacji kolejnego polskiego 
armatora.

Przewodniczący Międzyzakładowego Związku Zawodo‑
wego przy PŻB Eugeniusz Matuszczak mówi, że w tym roku 
firma ma zarobić ok. 20 mln złotych. W roku następnym 
ma to być już 30 mln złotych zysku. – Sprzedaż akcji po 
3,90 to tak, jakby sprzedać ją za czapkę gruszek.

Wcześniej do Karpińskiego, a także do premier Ewy Ko‑
pacz pisali w sprawie PŻB zachodniopomorscy posłowie PiS. 
Zaangażowaniem w tych działaniach wyróżniał się poseł 
do Parlamentu Europejskiego Czesław Hoc. Politycy PiS 
złożyli do ABW wniosek, by Agencja sprawdziła działania 
MSP w procesie prywatyzacji PŻB”. 

Kilka dni później, 28.01.2015 r., portal Samorząd.pap.pl, od‑
notował „Stop sprzedaży. Marszałek i radni sejmiku prze‑
ciwko prywatyzacji PŻB”. „Prywatyzacja Polskiej Żeglugi 
Bałtyckiej może spowodować jej likwidację i zwolnienie 
pracowników – powiedział w środę PAP zachodniopomorski 
marszałek Olgierd Geblewicz.

Wstrzymania prywatyzacji spółki chcą też radni za‑
chodniopomorskiego sejmiku. Jak powiedział Geblewicz, 
prywatyzacja PŻB to duże ryzyko, że stracimy firmę 
w regionie. Marszałek obawia się, że po prywatyzacji 
PŻB ulegnie likwidacji, bo kupujący będzie kupował 
rynek, a nie będzie kupował firmy – powiedział w środę 
PAP. Co za tym idzie, pracownicy najprawdopodobniej 
mogą stracić pracę, promy być może będą obsługiwały 
inne miejsca, a ktoś inny będzie obsługiwał te linie, które 
dziś obsługuje PŻB. Takiego wariantu obawiamy się i nie‑
stety dzisiaj wydaje się on być prawdopodobny – dodał 
Geblewicz.

niezaPoMniane wsPoMnienie

W grudniu w 2015 roku Polska Że-
gluga Bałtycka ogłosiła konkurs 

„Moje wspomnienie, moja przy-
goda z Polferries”. Zwyciężyła 
Magdalena Mielnikiewicz. Jej przy-
goda wydarzyła się na promie Scan-
dinavia. Zapamięta ją na zawsze. 

„Moja przygoda z Polferries, a zarazem 
wspomnienia, są jednymi z najważ-
niejszych wspomnień w moim życiu. 
Otóż, zupełnie nieświadoma zamiarów 
ukochanego, wybrałam się z nim na wy-
cieczkę Waszym promem do Nynäshamn, 
podziwiać uroki Sztokholmu jesienią. 
Drugiego dnia mój, jeszcze wtedy chło-
pak, z małą pomocą załogi oświadczył 
mi się w restauracji na promie Scandi-
navia. Wspomnienia te będą jeszcze 
przez wiele lat krążyć w naszej rodzinie. 
W przyszłości jako babcia będę opowia-
dać wnukom, a może i prawnukom, jak 
babcia i dziadziuś wypłynęli w morze 
jako para, a wrócili jako narzeczeństwo”.
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Gdyby ta prywatyzacja rzeczywiście dawała pełne gwa‑
rancje tego, że firma będzie dalej tutaj funkcjonowała, 
będzie się rozwijała i będzie miała tutaj siedzibę i pełne 
zakotwiczenie, pewnie byłoby nam łatwiej, ale dzisiaj takich 
przesłanek nie ma – powiedział marszałek.

W podobnym tonie wypowiedzieli się radni zachodnio‑
pomorskiego sejmiku, którzy jednogłośnie przyjęli we wto‑
rek stanowisko w sprawie PŻB. Apelują w nim do rządu 
o wstrzymanie prywatyzacji spółki i wskazują, że jest ona 
ryzykowna dla firmy i dalszego funkcjonowania w regionie.

PŻB jest jednym z dwóch polskich armatorów i dosko-
nale radzi sobie z konkurencją. Zatrudnia ponad 600 osób, 
które obawiają się, że w wyniku prywatyzacji stracą pracę, 
co pogłębi bezrobocie w regionie. Przedsiębiorstwo przynosi 
zyski – wynik netto za rok 2013 wyniósł 6 016 255,94 zł – na‑
pisano w przyjętym projekcie uchwały”.

30.01.2015 r. Rada Miasta Kołobrzegu, wraz z prezydentem 
Januszem Gromkiem, podjęła uchwałę przeciw prywatyza‑
cji PŻB. Został w niej skierowany apel do ministra skarbu 
państwa o wstrzymanie prywatyzacji firmy. Argumentując, 
że gospodarka morska jest kluczową gałęzią przemysłu wo‑
jewództwa zachodniopomorskiego, a decyzje jej dotyczące 
powinny być uzgadniane z władzami samorządowymi, 
radni apelowali: Nie możemy pozwolić na działania, które 
grożą utratą w regionie kolejnej, ważnej firmy gospodarki 
morskiej. Rada Miasta Kołobrzegu uważa, że prywatyzo-
wanie spółki PŻB jest obecnie ryzykowne dla samej firmy 
i jej dalszego funkcjonowania i zwraca się o wstrzymanie 
procesu prywatyzacji.

Pod wpływem tych wszystkich nacisków Ministerstwo 
Skarbu postanowiło zmienić swoją politykę. Wtedy się‑
gnięto po pomysł połączenia polskich armatorów.

O utworzeniu silnej grupy przez polskich przewoźników 
morskich mówiło się na przestrzeni lat wielokrotnie. Już 
wiosną 2014 r., jeszcze przed szóstym ogłoszeniem prywa‑
tyzacyjnym, taki pomysł wyszedł od PŻB.

Piotr Redmerski złożył Ministerstwu Skarbu i pozostałym 
polskim przewoźnikom promowym projekt utworzenia 

„ProM” kołobrzeG

Kapitanowie PŻB szkolą się w Badaw-
czo-Szkoleniowym Ośrodku Manew-
rowania Statkami w Iławie, gdzie szlify 
zdobywają kapitanowie i piloci portowi 
z całego świata. W kadrze szkoleniowej 
zatrudnieni są emerytowani kapita-
nowie PŻB. Model promu, na którym 
prowadzone są szkolenia, nosi nazwę 
Kołobrzeg. Każdego roku „załoga iławska” 
organizuje uroczyste spotkanie nowo-
roczne na pokładzie Daru Młodzieży. 

model „promu” kołobrzeg

fot. ArchiWum kpt. W. SobkoWiAkA

21.01.2016 · nA zdjęciu od leWej: 

kpt. jAn puzio, kpt. krzySztof 

meiSSner i kpt. Wojciech SobkoWiAk 

fot. ArchiWum kpt. W. SobkoWiAkA
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konsorcjum składającego się z polskich podmiotów pro‑
wadzących przewozy na Bałtyku. Projekt miał na celu po‑
prawę kondycji całej polskiej branży promowej. W tamtym 
czasie jednak nie spotkał się z zainteresowaniem ze strony 
ministerstwa. W 2015 do niego wrócono.

Rok 2015 w bieżącej działalności Polskiej Żeglugi Bał‑
tyckiej obfitował w ważne wydarzenia. 

W maju nastąpiła zmiana miejsca cumowania w Gdańsku. 
Promy Polferries opuściły swoją tradycyjną bazę i przeniosły 
się na Westerplatte, gdzie warunki były znacznie lepsze.

W tym samym czasie w Szczecinie trwały ostatnie przy‑
gotowania do wejścia na linię nowego promu Mazovia. 
Powstające na jego kadłubie graffiti śledziły media. Portal  
Radioszczecin.pl pisał 28.05.2015 r. w artyukule „Pierw‑
szy taki prom w Polsce. Mazovia z kolorowym dziobem” 
Autor: Grzegorz Gibas

PortaL troJMiasto.PL

wioLetta kakowska-MehrinG

od 9 maja 2015 Promy PŻB 

W gdańsku zmieniły Bazę 

„Promy Polferries opuściły przestarza-
łą bazę na Nabrzeżu Ziółkowskiego 
w Gdańsku. Terminal Westerplatte za-
pewni pasażerom znacznie lepsze wa-
runki podróżowania. Jest tu nowoczesny 
Dworzec Morski, o pow. 2 050 m2, z ga-
lerią komunikacyjną, 6 stanowisk odpra-
wy pasażerskiej, schody ruchome i win-
da do galerii komunikacyjnej oraz place 
postojowe mogące pomieścić jednora-
zowo 375 samochodów osobowych lub 
125 samochodów ciężarowych, 12 auto-
karów i 20 składów pociągów drogowych. 
Nowa lokalizacja bazy promowej gwa-
rantuje świetną komunikację, z krajową 
i międzynarodową siecią dróg oraz z cen-
trum Gdańska. Nie zmieni się tylko jed-
no, prom Polferries nadal będzie pływał 
na linii Gdańsk–Nynäshamn w Szwecji”.

prom WAWel przy terminAlu WeSterplAtte

fot. k. koWAlSki/zArząd morSkiego portu gdAńSk

mAzoviA · fot. ArchiWum pżb
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„Grafika inspirowana wycinankami łowickimi zdobi 
dziób nowego promu pasażersko‑samochodowego Ma‑
zovia. Jednostka należąca do Polskiej Żeglugi Bałtyckiej 
przechodzi modernizację w Stoczni Szczecińskiej.

Malowidło przedstawia wynurzającą się z morza rybę, 
a jej łuski tworzą wzory nawiązujące do wycinanek ło‑
wickich. Grafika zajmuje 600 metrów kwadratowych 
powierzchni i imponuje kolorami. Jak mówi Arletta 
Kramska z PŻB Polferries, to etno design, malowidło 
inspirowane motywami ludowymi. – Artysta, którego 
wybraliśmy, który opracował ten projekt i go wykonuje, 
rysuje przede wszystkim z szablonów. Wycinanka takim 
szablonem również jest – tłumaczy. – Autorem dzieła 
na dziobie promu jest Mariusz Waras, grafik i artysta 
streetartowy”. 

Portal Tvn24.pl. 27 maja 2015 odnotował „Na promie 
pasażerskim powstaje ogromne graffiti”, autor: as/Źródło: 
TVN 24 Szczecin. 

„Autorem grafiki jest ceniony na świecie gdyński ar‑
tysta Mariusz Waras. – To mój pierwszy taki projekt na 
statku – mówi. Artysta ma doświadczenie w malowaniu 
oryginalnych powierzchni. Ozdobił bolid Formuły 1 Ki‑
miego Raikkonena czy wieżę kontroli lotów na lotnisku 
w norweskim Stavanger. Murale artysty można podziwiać 
w miastach na całym świecie, m.in. w Gdańsku, Berlinie 
czy Dżakarcie. 

Graffiti przedstawiać będzie rybę. Malowanie powierzchni 
promu jest znacznie trudniejsze niż malowanie płaskiej 
ściany. – Problemem przy malowaniu statku jest jego 
kształt. Dziób jest okrągły, wszędzie są skosy i nie jest ła‑
two złapać linie i perspektywy – tłumaczy Waras. Dlatego 
też na początku artyści używali rzutnika, który stał około 
50 metrów od statku i odrysowywali wszystkie kontury, 
wszystkie kształty. – Statek nazywa się Mazovia, a projekt 
nawiązuje trochę do tego regionu, trochę do wycinanki 
łowickiej i właśnie taką ma formę – mówi Waras. – Z bliska 
mamy formy geometryczne, ale z odległości będzie widać 
rybę – dodaje”.

„obce niebo”

W 2015 r. PŻB współpracowała przy 
produkcji filmu „Obce niebo”, w re-
żyserii Dariusza Gajewskiego. Film 
opowiada o polskich rodzicach, 
emigrantach, którzy utracili prawo 
do opieki nad swoim dzieckiem 
w Szwecji. Akcja tego filmu, w prze-
ciwieństwie do wielu wcześniejszych 
obrazów, nie rozgrywa się na promie. 
Ekipa filmowa korzystała z pro-
mów Polferries do przeprawy przez 
Bałtyk do Nynäshamn koło Sztok-
holmu, gdzie powstawały zdjęcia. 
W filmie główne role grali Agnieszka 
Grochowska i Bartosz Tołpa.
Fot. Agora
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W dniu wprowadzenia na linię promu Mazovia, Minister‑
stwo Skarbu Państwa ogłosiło swoją decyzję o utworzeniu 
Polskiej Grupy Promowej. Jak podało w komunikacie 
z 10.06.2015 r. „Polska Grupa Promowa powstaje pod egidą 
MSP. Tworzyć ją będą Polska Żegluga Bałtycka i Unity 
Line – marka przewozowa należąca do Polskiej Żeglugi 
Morskiej”.

List intencyjny dotyczący powołania PGP w Szczecinie 
podpisali przedstawiciele władz obu firm oraz Polskich 
Inwestycji Rozwojowych na pokładzie promu Mazovia, 
zacumowanego przy Wałach Chrobrego w Szczecinie.

Jak przekonywał Rafał Baniak, podsekretarz stanu w Mi‑
nisterstwie Skarbu Państwa „to pierwszy krok w konsolidacji 
polskiej branży promowej. Grupa, która połączy PŻB oraz 
Unity Line z Polskiej Żeglugi Morskiej, będzie niekwe‑
stionowanym liderem na rynku przewozów promowych 
na Bałtyku. Polskie firmy żeglugowe wspólnie będą mogły 
wykorzystać potencjał rynku. Południowo‑wschodnia część 
Bałtyku jest jednym z najdynamiczniej rozwijających się 
morskich gospodarek Europy, z ciągłym wzrostem wartości 
i wielkości przewozów. PŻB i PŻM deklarują, że podejmą 
prace w obszarach korporacyjnym, eksploatacyjnym oraz 
finansowym. Do budowy PGP potrzebny jest inwestor, 
który dostarczy finansowanie i kapitał. Mogą to zaofero‑
wać Polskie Inwestycje Rozwojowe, dzięki czemu grupa 
dostanie szansę na rozwój i pozostanie w polskich rękach. 
Dlatego sygnatariuszem listu intencyjnego są także Polskie 
Inwestycje Rozwojowe”.

Według założeń MSP Grupa na początku będzie dyspono‑
wała 10 promami. Najistotniejszym elementem strategii PGP 
będzie odnowienie floty – przez zakup lub budowę nowych 
jednostek – oraz optymalizacja tonażu na poszczególnych 
liniach. W przypadku pozytywnej decyzji o budowie no‑
wych promów, powstaną one w jednej z polskich stoczni.

15 czerwca 2015 roku nowy prom PŻB Mazovia wyruszył 
w swój pierwszy rejs pod flagą Polferries. 

Jak napisało Radioszczecin.pl, 16.06.2015 r. „110 ciężaró‑
wek rusza w pierwszy rejs” autor: Grzegorz Gibas

ProMy w MaLarstwie

Na rocznicowej wystawie zorgani-
zowanej w 2016 r. na podsumowa-
nie 40 lat istnienia Polskiej Żeglugi 
Bałtyckiej, w muzeum w Kołobrzegu, 
znalazły się, pomiędzy innymi pa-
miątkami, akwarele Adama Werki. 
Artysta malarz i grafik, zasłużony pol-
ski marynista (1917–2000) malował 
najsłynniejsze polskie statki, m.in. 
transatlantyki mS Batory, tSS Stefan 
Batory, mS Chrobry, mSy Gazolina, 
mS Gorlice, SS Jagiełło, mS Piłsud-
ski, SS Polonia, SS Puck, SS Pułaski, 
mS Sobieski, a także słynne okręty 
wojenne orp Warszawa, orp Gar-
land, orp Błyskawica, orp Burza, 
orp Grom, orp Dragon, orp Con-
rad i żaglowce Sy Opty, Sy Zawisza 
Czarny, StS Dar Młodzieży, Sv Dar 
Pomorza, orp Iskra. W 1978 r. na za-
mówienie Polskiej Żeglugi Bałtyckiej 
namalował cykl akwareli przedstawia-
jących wszystkie promy Polferries.
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ProM Mazovia w dniu PodPisania Listu intencyJneGo 

fot. archiwuM PŻb
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„To najnowszy statek należący do Polskiej Żeglugi Bałtyc‑
kiej. Jednostka została zmodernizowana w Szczecinie, gdzie 
rozbudowano jej część pasażerską. Mazovia na swój pokład 
może zabrać 110 samochodów ciężarowych i tyle znajdzie 
się na pokładach statku. Załogę promu stanowi 55 osób.

Część pasażerska została powiększona i na Mazovii jest te‑
raz ponad pół tysiąca łóżek. Wybudowano też sklep i kawiar‑
nię – opowiada Piotr Chojnacki z załogi promu. – Ta do‑
budowana część to jest 80 kabin, co daje około 300 miejsc 
kabinowych. To jest ta nowa część promu”.

Zakup i wprowadzenie na linie Mazovii nie zakończyło 
planów inwestycyjnych PŻB. Już w czerwcu 2015 prezes 
Jarosław Siergiej oficjalnie informował, że PŻB zamierza 
kontynuować inwestycje i szuka nowych statków.

21 grudnia 2015 r. Jarosław Siergiej został odwołany. Taką 
decyzję podjął minister gospodarki morskiej i żeglugi 
śródlądowej Marek Gróbarczyk. Pełniącym obowiązki 
prezesa został ponownie Piotr Redmerski. Ogłoszono 
jednocześnie konkurs na stanowisko prezesa.

5.01.2016, portal 24kurier.pl, poinformował „Piotr Red‑
merski prezesem PŻB”.

„Nowym prezesem Polskiej Żeglugi Bałtyckiej został 
Piotr Redmerski. To wynik postępowania kwalifikacyjnego, 
do którego zgłosiło się czterech kandydatów. Rozstrzygnię‑
cie zapadło we wtorek, 5 stycznia – poinformował Jerzy 
Orzechowski, przewodniczący Rady Nadzorczej.

Rok 2015 Grupa Kapitałowa PŻB zakończyła zyskiem, 
który wyniósł ok. 30 mln zł. Jak ocenia prezes zarządu 
Piotr Redmerski, tak dobre wyniki dało wprowadzenie 
promu Mazovia. „Wyniki rewelacyjne, podkreśla prezes 
Redmerski, większe niż się spodziewaliśmy. Są krytyko‑
wane koszty remontu promu, ale założony na początku 
na ten cel budżet nie obejmował całego zakresu prac. 
Zakres zmieniono i nastąpiło wydłużenie czasu trwania 
modernizacji. Wszystko po to, aby przygotować prom 
kompletnie gotowy, w pełni przebudowany i urządzony 
na nowo. To natychmiast zaczęło się zwracać, bo jakość 
przyciąga pasażerów a inwestycja zwróciła się nam w ciągu 

ProMy 2015 · nowa Mazovia

Statek, wybudowany w 1996 r., został 
zakupiony przez PŻB 1 stycznia 2015 r. 
w Brindisi we Włoszech. Po przebu-
dowie, pod nazwą Mazovia rozpoczął 
żeglugę na linii Świnoujście–Ystad. 
Nowy prom ma 168 m długości, 28 m 
szerokości, 2620 m linii ładunko-
wej, może zabrać 1000 pasażerów 
i 600 samochodów osobowych lub 
110 ciężarowych. W pierwszym roku 
eksploatacji przyniósł kołobrzeskie-
mu armatorowi znaczne dochody.

ankieta PortaLu tróJMiasto.PL

W kwietniu 2015 r., przy okazji pu-
blikacji na temat Polferries, portal 
Trójmiasto.pl przeprowadził ankietę 
na temat podróży promem. Udział 
w niej wzięło 786 osób. W ankiecie 
postawiono pytanie: Czy płyną-
łeś kiedyś promem przez Bałtyk? 
Odpowiedzi były następujące:
tak, mam dobre wspomnienia
odpowiedziało 66% ankietowanych; 
odpowiedź tak, ale to nic przyjem-
nego zaznaczyło 7%, nie, ale planuję 
taką wyprawę – odpowiedziało 18%, 
a odpowiedzi nie i nie mam zamia-
ru udzieliło 9% ankietowanych.
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roku. Mazovia to najlepszy i największy prom jaki miała 
PŻB – podkreśla Piotr Redmerski. Najlepszy pod względem 
ekonomicznym. Ma bardzo niskie zużycie paliwa, długą 
linię ładunkową, został bardzo dobrze przyjęty przez 
pasażerów i przewoźników. W 2015 roku, dzięki wpro‑
wadzeniu tego statku i spadkom cen ropy osiągnęliśmy 
lepszą rentowność niż się spodziewaliśmy, nawet przy tej 
dobrej koniunkturze”.

Piotr Redmerski zwraca uwagę na potencjał, jaki stanowi 
zespół specjalistów zatrudnionych w Polskiej Żegludze 
Bałtyckiej. „Uważam, że kluczem do naszych sukcesów jest 
w 70 procentach opieranie wszystkich decyzji na wiedzy 
i doświadczeniu pracowników PŻB, powiedział Piotr Red‑
merski zapytany o sposób na sukces PŻB. To połączenie 
umiejętności ludzi tu pracujących z moim doświadczeniem 
finansowym i wiedzą jaką czerpiemy od naszych kontra‑
hentów o ich potrzebach – dało efekt. Doprowadziło nas 
do miejsca, w którym jesteśmy dzisiaj”.

Jest wiosna 2016 roku. Rejs przez historię Polskiej Że‑
glugi Bałtyckiej na stronach tej książki właśnie się kończy. 
Z łamów prasy, wspomnień, fotografii, powstał obraz, który 
pokazuje trud dokonań i towarzyszące im emocje, walkę 
wśród burz i sztormów. Pokazuje firmę, która istnieje 
w życiu gospodarczym, społecznym i świadomości ludzi. 

Dziś stoimy w porcie, udekorowanym flagami z napisem 
„40 lat PŻB”. Polska Żegluga Bałtycka pokonała sztormy 
i burze. Jak powiedział prezes Piotr Redmerski, dokonała 
tego dzięki ludziom pracującym w PŻB. Właśnie dzięki 
ludziom, swoim pracownikom, Polska Żegluga Bałtycka 
dziś rozwija się i sięga po nowe statki, nowe wyzwania, 
i każdego dnia zostawia swój, coraz wyraźniej zapisany, 
ślad w polskiej żegludze promowej.

W okreSie 40 lAt dziAłAlnoŚci 
promy pżb przeWiozły:

•	 14,6 mln. pasażerów
•	    3,5 mln. samochodów osobowych 
•	    1,4 mln. samochodów ciężarowych

piotr redmerSki, prezeS zArządu 

dyrektor generAlny pżb S.A.

fot. k. SkibA
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Mazovia · fot. archiwuM PŻb
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31 stycznia

10 maja

8 marca

31 marca

1 kwietnia

31 maja

16 czerwca

1 października

grudzień

maj

1976

1976–1980

1977

kaLendariuM

 › weszło w życie zarządzenie nr 8 ministra handlu zagranicznego i gospodarki 
morskiej, powołujące do życia państwowe przedsiębiorstwo Polska Żegluga 
Bałtycka z siedzibą w Kołobrzegu

 › dyrektorem PŻB był Jan Szymański

 › przejęcie portu handlowego od przedsiębiorstwa połowowego Barka

 › PŻB przejęła pierwszy statek Ruciane i jako drugi Sołę

 › zarządzeniem ministra handlu zagranicznego Polska Żegluga Bałtycka za‑
częła przejmować promy i rozpoczęła ich eksploatację

 › cztery promy pasażersko‑samochodowe: Gryf, Skandynawia, Wilanów i Wa‑
wel, pływające dotychczas, pod banderą Polskich Linii Oceanicznych, wraz 
z liniami i bazami w Gdańsku i Świnoujściu zostały przekazane nowemu 
armatorowi – Polskiej Żegludze Bałtyckiej w Kołobrzegu

 › żegluga promowa została uroczyście przejęta przez Polską Żeglugę Bałtycką 
w Kołobrzegu

 › w Stoczni Szczecińskiej im. Adolfa Warskiego został zwodowany pierwszy 
polski prom pasażersko‑samochodowy Pomerania

 › uruchomienie linii promowej ze Świnoujścia do Kopenhagi

 › PŻB wyczarterowała fiński prom Aallotar

 › otwarcie pierwszego Morskiego Biura Podróży PŻB w Warszawie, w pasażu 
Dworca Centralnego, przy skrzyżowaniu Al. Jerozolimskich i ul. Marchlew‑
skiego

 › PŻB wyczarterowała na pięć miesięcy fiński prom Finnhansa
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 › prom Aallotar zainaugurował połączenia na linii do Stokholmu i Helsinek

 › zwodowano drugi po Pomeranii prom z serii B‑490, zamówiony jeszcze 
przez PLO; otrzymał nazwę Silesia

 › oddano nowy magazyn drobnicowy w porcie handlowym PŻB i wybudowa‑
ny na fundamentach elewatora biurowiec PŻB

 › zmiana bandery na mf Allator, który w 1977 r. wyczarterowała a następnie 
kupiła PŻB, prom otrzymał nazwę mf Rogalin; był to piąty prom kołobrze‑
skiego armatora

 › zaczęły się próby morskie promu Pomerania

 › podniesiono banderę na Pomeranii; matką chrzestną statku była Barbara 
Polak, członek KW PZPR w Koszalinie; Pomerania weszła na linię Świnouj‑
ście–Kopenhaga

 › PŻB wyczarterowała kolejny fiński prom – Svena Regina, bratnią jednostkę 
Rogalina, który wszedł na linię Gdańsk–Nynäshamn–Helsinki

 › na promach PŻB wprowadzono gry hazardowe: ruletkę i automaty, zatrud‑
niono krupierów, których szkolono za granicą

 › prom Pomerania otworzył połączenie Świnoujście–Kopenhaga–Felixtowe 
w Anglii

 › promy PŻB przewiozły 290 238 pasażerów, 59 343 samochody osobowe 
i 16 936 ciężarowych

 › szczecińska stocznia przekazała PŻB drugi nowy prom Silesia 

 › wejście na linie promu Silesia

 › po trzech latach działalności PŻB dysponowała 7 promami (Silesia, Pomera‑
nia, Wawel, Rogalin, Wilanów, Skandynawia i Gryf) i prowadziła regularną 
żeglugę promową na liniach: Świnoujście–Ystad dwa razy dziennie, Gdańsk–
Helsinki i Gdańsk–Nynäshamn (Sztokholm) co półtora dnia, Świnoujście–
Kopenhaga–Felixowe (raz w tygodniu)

 › w Karlskronie podpisano umowę na nową linię Gdańsk–Karlskrona

 › w Warszawie, Poznaniu, Łodzi, Szczecinie, Wrocławiu i Katowicach działały 
Morskie Biura Podróży PŻB
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 › w porcie handlowym w Kołobrzegu odnotowano rekordowe przeładunki 400 
tys. ton towarów i zawinięcie 500 statków

 › PŻB zatrudniała 860 pracowników, z tego 500 mieszkających w Kołobrzegu

 › firma przyniosła 380 mln zł strat; przyczyną była nierentowna linia do Anglii 
i wzrost cen za promy budowane w Stoczni Szczecińskiej

 › przewozy na promach wyniosły: 314 766 pasażerów, 60 863 samochody oso‑
bowe i 20 350 ciężarowych

 › początek informatyzacji PŻB

 › otwarto linię Gdańsk–Karlskrona promem Silesia, po roku zawieszoną

 › na zamówienie PŻB wybudowane zostały statki towarowe: Opal, Rubin, Sa‑
phir i Smaragd

 › został sprzedany najstarszy, 18‑letni, prom Gryf

 › Jan Szymański został odwołany ze stanowiska dyrektora PŻB

 › Złoty Wawrzyn 1980 – nagrodę w dziedzinie architektury otrzymał zespół 
architektów wnętrz, który projektował Pomeranię i Silesię: Katarzyna Bara‑
nowska, Florian Grzybowski, Andrzej Śliwczyński, Urszula Plewka‑Schmidt, 
Włodzimierz Schmidt – za projekt bliźniaczego, kolejnego z serii, promu 
Georg Ots

 › dyrektorem PŻB był Jerzy Grudziński

 › promy Polferries przewiozły 265 584 pasażerów, 50 962 samochody osobowe 
i 19 778 ciężarowych

 › początek kryzysu w przewozach pasażerskich na skutek zmian przepisów 
i sytuacji gospodarczej kraju

 › po zmniejszeniu liczby promów, zamknięto szkołę stewardów utworzoną 
przez PŻB na bazie Technikum Rybołówstwa Morskiego w Kołobrzegu; 
w ciągu 5 lat istnienia wykształciła ona 240 stewardów

 › zwodowany został trzeci po Pomeranii i Silesii prom – Mazovia, którego 
PŻB nie odebrała
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 › PŻB stała się zakładem zmilitaryzowanym, wszyscy pracownicy zostali 
powołani do służby, w przypadkach uchylania się od niej, niewykonywania 
poleceń służbowych podlegali karze pozbawienia wolności od 2 lat do kary 
śmierci włącznie

 › promy przewiozły 243 485 pasażerów, 48 993 aut osob. i 20 807 ciężarowych

 › fala zejść ze statków w zagranicznych portach marynarzy PŻB, którzy wystę‑
powali o azyl polityczny w państwach zachodnich; łącznie w ten sposób po‑
rzuciły pracę 144 osoby, a prokuratury i sądy wojskowe prowadziły 34 sprawy 
przeciwko 62 „dezerterom” z PŻB

 › dyrektorem PŻB był Janusz Rutkowski, kryzys w przewozach pasażerskich

 › linia Świnoujście–Kopenhaga została wydłużona do Travemünde w Niem‑
czech

 › na promach przewieziono 108 229 pasażerów, 26 334 auta osobowe i 22 168 
samochodów ciężarowych

 › Narodowy Bank Polski umieścił PŻB na liście przedsiębiorstw zagrożonych 
bankructwem

 › PŻB ogłosiła program naprawczy – długi przedsiębiorstwa przejęła Polska 
Żegluga Morska

 › uruchomiono połączenie sezonowe do Rønne na wyspie Bornholm, również 
w czerwcu linię Gdańsk–Helsinki wydłużono sezonowo do Nynäshamn 
i Visby na Gottlandii

 › prom Pomerania został wyczarterowany na Morze Śródziemne na linię Mar‑
sylia–Genua–Tunis; prom Rogalin na linię islandzką Bremerhaven–Newca‑
stle–Reykjavík

 › PŻB przewiozła 199 007 pasażerów, 43 053 samochody osobowe i 22 677 cię‑
żarowych

 › bilans przedsiębiorstwa wykazał deficyt 650 mln zł

 › dyrektorem PŻB był Janusz Komander

 › promy Polferries przewiozły 199 007 pasażerów, 43 053 samochody osobowe 
i 22 677 ciężarowych



129|kAlendArium

25 października

1 stycznia

24–25 lutego

26 września

8 listopada

1984

1985

1986

1987

1988

 › dyrektorem PŻB został Stefan Gębicki, piastował stanowisko do 1993 r.

 › centrala PŻB w Kołobrzegu, promy, morskie biura podróży, bazy promowe 
i zagraniczne przedstawicielstwa zostały połączone siecią komputerową

 › na promach przewieziono 253 192 pasażerów, 49 110 samochodów osobowych 
i 20 494 ciężarowe

 › przychody PŻB z obrotu towarowego w porcie handlowym wyniosły 70 mln zł

 › podniesiono banderę na promie Łańcut, który PŻB wyczarterowała od PŻM

 › na koniec roku odnotowano przewóz 272 033 pasażerów, 49 287 aut osobowych 
i 21 405 ciężarowych

 › PŻB posiadała następującą flotę: promy Rogalin, Pomerania, Silesia, Łań‑
cut, Wawel i Wilanów oraz statki towarowe: drobnicowce, tzw. bajkowe 
dł. 65,8 m – Chochlik, Goplana, Krasnal, Nimfa, Rusałka, Świetlik i Wodnica 
oraz drewnowce – Barlinek, Hajnówka i Ruciane

 › przewieziono 295 767 pasażerów, 56 626 samochodów osobowych i 24 220 cię‑
żarowych

 › przewieziono 360 728 osób, 68 499 samochodów osobowych i 25 095 ciężaro‑
wych

 › na promie Łańcut na linii Świnoujście–Ystad PŻB przewiozła 4‑milionowego 
pasażera; szczęśliwcem był Duńczyk Peter Singers Soerensen

 › rozpoczęto budowę terminalu promowego w Świnoujściu

 › „Express Wieczorny”, poinformował o zarejestrowaniu w Szczecinie spółki 
Strefa Wolnocłowa; jednym z jej założycieli była Polska Żegluga Bałtycka 
w Kołobrzegu

 › podniesiono polską banderę na promie Nieborów, wyczarterowanym od Stena 
Line z opcją wykupu po 6 latach; wybudowany w 1973 r. w RFN statek, wcze‑
śniej nosił nazwę Prinz Hamlet

 › PŻB po latach kryzysu odnotowała wzrost przewozów: 439 045 pasażerów, 
85 555 samochodów osobowych i 23 637 ciężarowych
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 › rok, w którym PŻB eksploatowała rekordową liczbę linii – 6 stałych i 2 se‑
zonowe: Świnoujście–Ystad, Świnoujście–Kopenhaga, Świnoujście–Tra‑
vemünde, Travemünde–Rønne, Gdańsk–Nynäshamn, Gdańsk–Helsinki, 
Gdańsk–Ryga, Helsinki–Visby

 › zanotowano największe w historii przewozy pasażerskie – 655 617 osób, 
145 003 samochody osobowe i 21 703 ciężarowe

 › flotę towarową PŻB stanowiło 7 własnych statków i 4 wyczarterowane, wybu‑
dowane w 1980 r., ale niespłacone – Opal, Rubin, Saphir i Smaragd

 › „Kurier Szczeciński” informował o zmniejszeniu floty trampowej PŻB, 
po sprzedaży 3 małych statków zostało 6

 › początek przekształceń własnościowych PŻB, zlikwidowano Zakład Budow‑
nictwa i Portu Handlowego w Darłowie

 › zmiana portu docelowego linii sztokholmskiej z Nynäshamn na Oxelösund

 › przewieziono 560 253 pasażerów, 133 554 samochody osobowe i 26 130 cięża‑
rowych

 › odnotowano przewiezienie 5‑milionowego pasażera

 › przewozy promami Polferries wyniosły 564 973 osoby, 140 932 auta osobowe 
i 30 790 ciężarowych

 › Polska Żegluga Bałtycka stała się jednoosobową spółką skarbu pań‑
stwa – PŻB SA, Stefan Gębicki został jej pierwszym prezesem

 › na koniec roku odnotowano łącznie przewiezienie 491 752 pasażerów, 
109 824 aut osobowych i 38 561 ciężarowych

 › Stefan Gębicki został odwołany ze stanowiska prezesa

 › przejściowo prezesem PŻB był Wiesław Hildebrandt

 › prezesem PŻB był krótko Marian Wojtunik

 › prezesem PŻB został Andrzej Grotowski, pozostał na tym stanowisku 
do 1998 r.

 › sprzedaż promu Łańcut

 › PŻB przejęła na własność prom Nieborów

 › uruchomiono nowy dworzec morski na terminalu w Świnoujściu
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 › promami przewieziono 482 581 pasażerów, 106 033 samochody osobowe 
i 40 211 ciężarowych

 › otwarto linię promową Świnoujście–Malmö

 › zawieszenie linii Gdańsk–Helsinki

 › w przewozach odnotowano 429 156 pasażerów, 90 741 samochodów osobo‑
wych i 30 210 ciężarowych

 › odnotowano 7‑milionowego pasażera na promach PŻB

 › przewieziono 386 264 pasażerów, 75 220 aut osobowych i 20 514 ciężarowych

 › strata netto za ten rok wyniosła 9 756,1 tys. zł

 › do eksploatacji weszła na nowo przebudowana w Gdańskiej Stoczni Remon‑
towej Pomerania

 › sprzedaż promu Wilanów, zbudowanego w 1966 r. 

 › modernizacja promu Silesia

 › w australijskiej stoczni Austal Ship zakupiono prom pasażersko‑samochodo‑
wy typu high‑speed HSC Boomerang

 › do eksploatacji na linię Świnoujście–Malmö został wprowadzony szybki 
prom Boomerang; jego matką chrzestną była Jolanta Kwaśniewska, żona 
prezydenta RP

 › ukazało się pierwsze ogłoszenie o sprzedaży akcji Polskiej Żeglugi Bałtyc‑
kiej SA, zainteresowane były trzy podmioty: Bałtyckie Konsorcjum Inwesty‑
cyjne, Swedish House Sp. z o.o. i Konsorcjum Scandlines i Banku Handlowe‑
go SA w Warszawie; do sprzedaży nie doszło

 › na koniec tego roku PŻB odnotowała przewóz: 417 717 pasażerów, 77 357 
samochodów osobowych i 20 609 ciężarowych

 › w pierwszym roku Boomerang przyniósł 7 221 tys. zł strat, strata całej PŻB 
netto wyniosła 26 631 tys. zł

 › trudna sytuacja ekonomiczna, spółka straciła płynność finansową, doszło 
do zwolnień grupowych pracowników

 › na promach przewieziono 445 935 osób, 90 941 aut osobowych i 19 222 cięża‑
rowe



132 | polSkA żeglugA bAłtyckA firmA z duSzą

11 grudnia

styczeń–luty

marzec– –kwiecień

wiosna

1 czerwca

lipiec

15 października

listopad

styczeń–luty

styczeń 

luty–kwiecień

1999

 

2000

2001

 

 › Boomerang przyniósł PŻB 12 655 tys. zł strat, strata całej PŻB wyniosła 35 541 
tys. zł

 › Rada Nadzorcza odwołała ze stanowiska prezesa Andrzeja Grotowskiego

 › PŻB kierował Sławomir Bałazy

 › PŻB kierował Jan Litwinowicz

 › prezesem PŻB został Jacek Dorski; pełnił tę funkcję do grudnia 2000 r.

 › kilkumiesięczny spór toczony z Unity Line o żeglugę na linii Świnouj‑
ście–Ystad, nazywany polsko‑polską „wojną cenową”

 › wznowiono połączenia na linii Świnoujście–Ystad, eksploatowanej przez 
PŻB do 1995

 › sprzedaż statku trampowego Rusałka II

 › sprzedaż promu Pomerania do zależnej spółki PŻB Abacus

 › PŻB rozpoczęła przeflagowanie statków pod tak zwaną tanią banderę; promy 
Polferries zaczęły pływać pod banderą Wysp Bahama z portem macierzy‑
stym Nassau

 › ostatni rejs katamaranu Boomerang

 › Powszechny Bank Kredytowy poinformował o wypowiedzeniu PŻB umowy 
kredytu i domagał się spłaty zadłużenia grożąc zajęciem majątku

 › na koniec roku strata netto wyniosła 45,8 tys. zł, marynarze dostawali wyna‑
grodzenie z 2,5‑miesięcznym opóźnieniem, PŻB utraciła płynność finansową

 › promy PŻB przewiozły 404 585 pasażerów, 79 902 samochody osobowe 
i 22 821 samochodów ciężarowych

 › PŻB kierował Leszek Bursiak

 › sprzedaż statków Fast Ann (Saphir), Fast Catrien (Rubin) i Fast Filip (Sma‑
ragd), których eksploatację zakończono w 1995 r.

 › prezesem PŻB był Roman M. Pomianowski

 › prezesem PŻB został Jan Warchoł, który kierował firmą do 2011 r.
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 › sprzedaż Bazy Morskich Promów w Świnoujściu Zarządowi Morskich Por‑
tów Szczecin – Świnoujście za 198 mln zł, marynarzom wypłacono zaległe 
wynagrodzenia

 › PŻB zrezygnowała z uprawiania żeglugi trampowej

 › sprzedaż Boomeranga za jedną trzecią ceny zakupu w 1998 r., która wynosiła 
37 mln dolarów

 › kontrola przeprowadzona przez Najwyższą Izbę Kontroli zakończona skie‑
rowaniem wniosku do prokuratury za narażenie spółki na straty wysokości 
164,4 mln zł

 › spółka zakończyła rok zerowym bilansem, spłacone zostały wszystkie zobo‑
wiązania

 › PŻB sprzedała miastu Kołobrzeg działkę nr 3/19, teren tzw. portu pasażer‑
skiego przy kołobrzeskiej latarni morskiej

 › na linię Gdańsk–Nynäshamn wszedł nowy prom PŻB Scandinavia, daw‑
niej MF Visborg

 › w ostatni rejs do stoczni złomowej w Indiach wypłynął z Gdańska prom 
Rogalin

 › przewozy promowe wyniosły 315 tys. pasażerów, 55 tys. samochodów osobo‑
wych i 29 tys. samochodów ciężarowych

 › na wniosek PŻB elewatory zbożowe zostały wpisane do rejestru zabytków

 › PŻB kupiła kolejny prom Wawel

 › kolizja promu Pomerania ze szwedzkim tankowcem Rio Grande

 › na linii do Ystad żeglugę rozpoczął nowy prom Wawel

 › pierwsza edycja konkursu „Skandynawia daleka czy bliska”, w którym co 
roku brało udział około 1500 uczniów z całej Polski

 › PŻB kupiła nowy prom towarowo‑pasażerski, który początkowo miał otrzy‑
mać nazwę Zenith, później zmienioną na Baltivia

 › na linię Gdańsk–Nynäshamn wszedł prom Baltivia

 › załoga promu Scandinavia wzięła udział w akcji ratowniczej polskich żegla‑
rzy z jachtu Andromeda u wybrzeży Gotlandii
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 › załoga promu Scandinavia w drodze z Gdańska do Nynäshamn ratowała 
estoński jacht motorowy

 › w opublikowanym w tym roku raporcie WSI podana została informacja, że 
w PŻB na przestrzeni lat pracowało 32 współpracowników wywiadu wojsko‑
wego

 › w rejsie z Nynäshamn do Gdańska załoga promu Scandinavia ratowała roz‑
bitka z fińskiego jachtu Aqua Vit

 › miesięcznik branży turystycznej „Rynek Podróży” uhonorował Polską Żeglu‑
gę Bałtycką certyfikatem Lider Polskiej Turystyki

 › w Sztokholmie kapitan i załoga promu Scandinavia zostali wyróżnieni 
nagrodą Szwedzkiej Fundacji Ludzi Morza za udzielanie pomocy statkom 
w stanie zagrożenia

 › wręczona została nagroda Polskiego Związku Żeglarskiego dla kapitanów 
Wojciecha Sobkowiaka i Krzysztofa Porazińskiego z promu Scandinavia 
za ratowanie żeglarzy

 › sprzedaż portu handlowego Zarządowi Portu Kołobrzeg wraz z nabrzeżami 
i wszystkim obiektami, w tym biurowcem PŻB, za ok. 10 mln zł

 › ukazało się kolejne ogłoszenie ministra skarbu o sprzedaży akcji PŻB

 › minister skarbu dopuścił do kolejnego etapu prywatyzacji PŻB – bada‑
nia spółki i do złożenia oferty wiążącej – duńską firmę branży promowej 
DFDS A/S

 › rozwiązanie umów o pracę z załogami pływającymi; zwolniono wszystkich 
438 marynarzy i 50 pracowników lądowych

 › na koniec roku PŻB przyniosła 27 mln zł strat

 › ukazało się kolejne ogłoszenie prywatyzacyjne o sprzedaży akcji PŻB

 › ze stanowiska prezesa odwołany został Jan Warchoł, kierowanie PŻB przejął 
dotychczasowy członek zarządu do spraw ekonomicznych Piotr Redmerski 
jako pełniący obowiązki prezesa

 › minister skarbu, po kolejnym ogłoszeniu prywatyzacyjnym, udzielił wy‑
łączności negocjacyjnej Konsorcjum Polen Line z siedzibą w Warszawie; 
do sprzedaży nie doszło
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 › na koniec roku PŻB wypracowała 1 mln zł zysku

 › minister skarbu po następnym ogłoszeniu prywatyzacyjnym dopuścił 
do przeprowadzenia badania spółki PŻB SA i złożenia oferty wiążącej Po‑
land Sweden Line GmbH z siedzibą w Lubece

 › minister skarbu podjął decyzję o przystąpieniu do negocjacji umowy zakupu 
akcji przez spółkę Poland Sweden Line GmbH w Lubece

 › na koniec roku zysk PŻB wyniósł 6 mln zł

 › nagroda starosty kołobrzeskiego Perła Powiatu dla PŻB kierowanej przez 
Piotra Redmerskiego za osiąganie zysków

 › na stanowisko prezesa polskiej Żeglugi Bałtyckiej został powołany Jarosław 
Siergiej

 › prom Pomerania został zezłomowany na plaży w Alang w Zatoce Kambaj‑
skej w Indiach

 › ukazało się kolejne, nowe ogłoszenie ministra skarbu w sprawie prywatyzacji 
PŻB

 › PŻB poinformowała o zakupie nowego promu Mazovia

 › minister skarbu do dalszego etapu prywatyzacji PŻB SA dopuścił trzech 
zagranicznych przewoźników promowych: DFDS A/S z siedzibą w Kopen‑
hadze, Fährdienste TT‑Line G.m.b.H. & Co. KG z siedzibą w Lubece oraz 
Finnlines Oyj z siedzibą w Helsinkach

 › Sejmik Województwa Zachodniopomorskiego wystąpił przeciwko sprzedaży 
PŻB

 › Rada Miasta Kołobrzeg podjęła uchwałę o zamknięciu procesu prywatyzacji

 › na 86. posiedzeniu Sejm RP, w związku z zapytaniami posłów Stanisława 
Wziątka i Ryszarda Zbrzyznego z SLD, zajmował się sprawą zasadności 
sprzedaży spółki Polska Żegluga Bałtycka SA

 › promy Polferries rozpoczęły żeglugę z Gdańska z nowego terminalu 
na Westerplatte

 › po zakończonym remoncie promu Mazovia na jego dziobie powstało graffiti 
namalowane przez Mariusza Warasa, przedstawiające rybę z łowickiej 
wycinanki
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 › minister skarbu podjął decyzję o odstąpieniu od negocjacji w sprawie sprze‑
daży akcji PŻB po ogłoszeniu z 29 października 2014 r.

 › na promie Mazovia podpisano list intencyjny w sprawie powołania Polskiej 
Grupy Promowej

 › w inauguracyjny rejs wypłynął prom Mazovia

 › ze stanowiska prezesa PŻB został odwołany Jarosław Siergiej, w jego miejsce 
pełniącym obowiązki prezesa został ponownie Piotr Redmerski

 › zysk spółki za ten rok wyniósł 30 mln zł

 › w wyniku konkursu Piotr Redmerski został powołany na prezesa polskiej 
Żeglugi Bałtyckiej SA
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