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I INFORMACJE O STOCZNI GDAŃSKIEJ I BUDOWANYCH W NIEJ                                                                                      

STATKACH W LATACH (1990-2012 r.) 

Stocznia Gdańska, w ciągu swojej działalności zbudowała i przekazała do eksploatacji armatorom z 

różnych krajów świata ponad 1000 w pełni wyposażonych statków pełnomorskich, o  bardzo wysokim 

światowym standardzie. Należy w ogóle powiedzieć, że …Przemysł okrętowy w Polsce, obok górnictwa, 

hutnictwa (sprzedane obcemu kontrahentowi) oraz przemysłu zbrojeniowego, był jednym z nielicznych 

reprezentantów polskiego przemysłu narodowego.(…). Był on  jedynym przemysłem w Polsce o tak 

wysokiej pozycji na rynku międzynarodowym, produkującym wyroby o bardzo wysokim stopniu 

przetworzenia i dużej wartości jednostkowej liczonej w dziesiątkach milionów euro, jego 

wyroby przeznaczone były niemal wyłącznie na eksport.(…)         

                                                                                                                                    
Statki morskie są to swoiste cuda techniki składające się z wielu milionów elementów i współpracujących ze sobą 
urządzeń, które są w stanie sprostać najtrudniejszym żywiołom morskim. Do tego dochodzą: stery strumieniowe, 

żurawie, suwnice, prądnice, maszyna sterowa, pokrywy lukowe, radary itd. Muszą one ze sobą współpracować i 
spełniać szczególnie trudne wymagania towarzystw klasyfikacyjnych (GL, DNV, LR, PRS itd.) oraz poza 

kwalifikacyjnych, ze względu na pracę w bardzo ciężkich warunkach morskich.(…) (źródło: „W krzyku 

rozpaczy”(źródło-.„Budownictwo okrętowe”- wrzesień 1996 r.)                                                                                     
 

W listopadzie 1988 roku, na skutek decyzji premiera Mieczysława Rakowskiego „o likwidacji Stoczni Gdańskiej im. 
Lenina,” stocznia została wyeliminowana z normalnego procesu kontraktacji statków oraz odeszła znaczna liczba 

fachowców. Nie inwestowano w nią, nie oddłużano jej w przeciwieństwie do innych stoczni, państwowe banki (bo 
wówczas prywatne były za biedne) odmawiały udzielania stoczni kredytów, jednym słowem „dobijano” ją. zamykano 

wydziały produkcyjne, jak np. Wydział Budowy Kadłubów K2. W rezultacie, zgodnie z zasadą, że „ każda rewolucja 

pożera własne dzieci,” Stocznia Gdańska jest jedną z tych firm w Polsce, które poniosły największe koszty 
transformacji gospodarki. Ze względu na ww. przyczyny, szczególnie zaś zamknięcie Wydziału K2, w tym pochylni do 

wodowania, drastycznie spadła ilość statków budowanych w stoczni. Do tego należy dodać;   

• brak tzw. protekcjonizmu (ochrony) państwa nad całą gospodarką morską (realizuje ją większość krajów w UE 
szczególnie Niemcy, Francja i Włochy),  

• stosowaną przez rząd od 1994 roku politykę silnej złotówki w stosunku do innych walut, (tzw. aprecjacja 

złotego), przy jednocześnie utrzymującej się bardzo wysokiej, bo ponad 30% inflacji branżowej,  

• straty spowodowane Vat-em, (zwracano go dopiero po zbudowaniu statku, ale już bez odsetek wynikających z 

bardzo wysokiej inflacji), 

• tzw. popiwek, czyli dodatkowy podatek od ponadnormatywnych wynagrodzeń, 

• brak gwarancji rządowych na kredyty bankowe, 
• odmowa udzielania kredytów przez banki na więcej niż 3 statki rocznie.  

                                                                    

Okres 1990-2010 r. tzn. okres transformacji gospodarki z gospodarki socjalistycznej do gospodarki rynkowej,  był  dla 
Stoczni szalenie trudny. Wcześniej w okresie PRL-u, powszechnie żartowano z wymiany barterowej (towarowej) ze 

Związkiem Radzieckim. Wówczas mówiono, że w zamian za zbudowanie statku Rosjanie dawali nam 100 tys. par 
butów, ale do podzelowania. Jest w tym dużo prawdy, ponieważ w tamtym czasie obowiązywały w wymianie z ZSRR, 

tzw. ruble transferowe o wartości 1 rubel=1USD oraz  złote dewizowe 3zł=1USD. Były to fikcyjne, niewymienialne 

pieniądze, nie istniejące w rzeczywistości (realu), i nie mające z nią absolutnie nic wspólnego.  

W nowych warunkach, gdy gospodarka krajowa z dniem 1 stycznia 1990 została przestawiona na zasady rynkowe, 
drastycznie zmieniła się sytuacja finansowa stoczni, dotychczas funkcjonującej w oparciu o tanie kredyty operacyjne. 

Dla opanowania hiperinflacji kredyty stały się ogromnie drogie. Cofnięte zostały gwarantowane dopłaty wyrównawcze, 

także dla kontraktów zawartych wcześniej i statków znajdujących się w budowie. Ważni odbiorcy polskich statków: 
ZSRR, NRD i inne kraje RWPG a także krajowi armatorzy, mieli ogromne trudności z finansowaniem zawartych 

kontraktów. Utrata dotychczasowych rynków zbytu i brak finansowania statków będących w budowie spowodowały 
lawinowy wzrost zadłużenia Stoczni. Spadek produkcji w stoczniach a także pogorszenie ich sytuacji finansowej odbiły 

się natychmiast na całym łańcuchu dostawców i kooperantów, powodując w wielu przypadkach ich upadłość. Dla 

przetrwania i odrodzenia przemysły okrętowego konieczna była szybka i głęboka restrukturyzacja stoczni. Konieczne 
było wejście na nowe rynki, wraz z przyjęciem strategii co do oferty typów i wielkości statków, zahamowanie 

wzrastającego zadłużenia, oddłużenie zakładów, pozyskanie źródeł finansowania dla nowo zawieranych kontraktów, 
wprowadzenie zmian w wewnętrznej organizacji stoczni (w szczególności i przede wszystkim pozbycie się wielu 

http://pl.wikipedia.org/wiki/Hiperinflacja


 

 

 
 

przyzakładowych obiektów socjalnych: hoteli pracowniczych, domów, przedszkoli, ośrodków wypoczynkowych, 

przychodni lekarskich itp.), wreszcie skrócenie cykli budowy statków. Działania poszczególnych stoczni i kooperantów 
były nieskoordynowane i rozproszone, toteż często były one nieefektywne. Kolejne polskie rządy przyglądały się 

obojętnie upadającym zakładom gospodarki morskiej. Liberalna zasada o "niewidzialnej ręce rynku" całkowicie w tym 
wypadku zawiodła. Brak było wiodącej roli rządu w przemianach, takiej, jaka występowała w gospodarkach morskich 
Niemiec, Hiszpanii, Holandii, Francji itd. 

Stocznia Gdańska Spółka Akcyjna   

1 stycznia 1990 roku Stocznia Gdańska została przekształcona w spółkę akcyjną (Stocznia Gdańska Spółka 
Akcyjna) z dużym udziałem akcji Skarbu Państwa (ok. 60%) i załogi (ok. 40%). Sytuacja Stoczni Gdańskiej 
pogarszała się jednak z roku na rok.   

W efekcie spowodowało to w Stoczni Gdańskiej S.A. straty ( tylko za 1995 rok)  rzędu kilkuset milionów zł. i 

nastąpiło; 

• rozluźnienie dyscypliny wykonawczej (m.in. było to spowodowane - brakiem pieniędzy na dostawę    
materiałów i urządzeń), 

• pogorszenie organizacji pracy oraz warunków BHP, zmniejszenie wydajności pracy,  

• opóźnienia terminów dostaw statków, niosące za sobą znaczne kary umowne, 

• pokrywanie strat stoczni z zaliczek armatorskich (tzw. „przejadanie” ich) itd.  

 
Wszystkie te fakty doprowadziły do tego, że decyzją ministra Skarbu Państwa (W. Kaczmarka, który był 

akcjonariuszem większościowym), przegłosowano Uchwalą nr 6, na Nadzwyczajnym Walnym Zgromadzeniu 

Akcjonariuszy (NWZA) S.G., w czerwcu 1996 r. (wniosek o upadłość Stoczni Gdańskiej S.A.).  Na tej podstawie Zarząd 
firmy złożył wniosek do sądu, o ogłoszenie jej upadłości.   

• Z powodu narastającego zadłużenia i niewypłacalności firmy, w dniu 8 sierpnia 1996 r. Sąd Rejonowy w 
Gdańsku ogłosił upadłość spółki. W następstwie tego, syndyk masy upadłości Stoczni Gdańskiej S.A., na 

początku marca 1997 roku zwolnił z pracy ok. 6,5 tysiąca pracowników. Po ogłoszeniu upadłości, mimo 

odejścia wielu doświadczonych pracowników, produkcja statków nie została przerwana.                                                                                                               

• Inne duże stocznie polskie, takie jak: Stocznia Gdynia S.A., Stocznia Szczecińska i Stocznia Północna, będące 
w podobnej sytuacji, zostały przed taką upadłością uratowane dzięki pomocy rządu polskiego.            

W celu dokończenia budowy masowca B683/2 („SYRENA SEVEN SEAS”), w maju 1997 roku syndyk masy upadłości 

rozpoczął nabór pracowników. Kilka miesięcy później oddano ten statek do eksploatacji i wtedy to syndyk zachęcony 

tym sukcesem, zdecydował się dokończyć kolejną, sprefabrykowaną już jednostkę (kontenerowiec B191/4 „CAPE 
NORMAN”), której finansowaniem zajął się już pan J. Solorz, właściciel POLSAT-u.  

 
W efekcie Stocznię Gdańską w upadłości, o powierzchni 160 ha sprzedano Trójmiejskiej Korporacji Stoczniowej (TKS 

Sp. SA), której właścicielami byli; Stocznia Gdynia oraz spółka developerska EVIP Progress SA z Warszawy.  

Sprzedano ją za 72 miliony zł. kredytu wziętego pod zastaw jej terenów(de facto 115 mln zł, z tym, że 43 miliony zł. 
było w kasie firmy). Notabene, 10 lat później ukraiński koncern przemysłowy ISD Donbas zakupił 75% udziałów 

Stoczni Gdańsk (okrojonej już przez „Synergię’99” sp. z o.o. o 46% jej powierzchni), za 451,669 milionów zł. 
W grudniu tego samego roku, po zatwierdzeniu zakupu przez ministra Skarbu Państwa, nowi właściciele wydzielili z 

niej teren A, w tym pochylnie, przekazując je nieodpłatnie Synergii’99, radomskiej  spółce z o.o. z kapitałem 
zakładowym 4.tysiące złotych, zaś na terenie B (za mostem pontonowym) powstała Stocznia Gdańska Grupa Stoczni 

Gdynia S.A z tym, że na terenie A pozostał Wydz. PK3, a pochylnie B1 i B3 wydzierżawiano od Synergii’99 z  Radomia. 

 
Stocznia Gdańska Gr. Stoczni Gdynia S.A., przez 8 lat była firmą w Grupie Stoczni Gdynia, z której zrobiono tzw. 

centrum kosztów. Oznaczało to, że spółki tej Grupy przelewały na Stocznię Gdańską swoje straty. (źródło; 
www.portalmorski.pl „MORDERSTWO Z PREMEDYTACJĄ”-18.08.2008r.)  

                                                                                                                                         

W 2006 roku Stocznia Gdynia SA sprzedała swoje akcje Stoczni Gdańskiej Gr. Stoczni Gdynia SA) państwowej Agencji 
Rozwoju Przemysłu, mniejszościowemu akcjonariuszowi i w połowie 2006 roku (po dojściu do władzy. Stocznia 

Gdańska odłączyła się od Stoczni Gdynia i  otrzymała nazwę Stocznia Gdańsk SA. Dzięki temu uratowała się w 
przeciwieństwie do Stoczni Gdynia i Stoczni Szczecińskiej. 

W grudniu 2007 roku zakupił ją ukraińska Międzynarodowa Korporacja Przemysłowa, koncern ISD Donbas.  Obecnie 
firma nazywa się również Stocznia Gdańsk S.A. i zajmuje się ; 

http://pl.wikipedia.org/wiki/Upad%C5%82o%C5%9B%C4%87
http://pl.wikipedia.org/wiki/Stocznia_Gdynia
http://pl.wikipedia.org/wiki/Stocznia_Szczeci%C5%84ska_Nowa
http://pl.wikipedia.org/wiki/Stocznia_P%C3%B3%C5%82nocna
http://www.portalmorski.pl/


 

 

 
 

• budową sekcji kadłubowych statków budową częściowo wyposażonych kadłubów statków morskich (wg 

dokumentacji armatora, głównie dla Norwegii, na bazie dokumentacji dostarczonej przez armatorów),  

• różnymi konstrukcjami stalowymi np. konstrukcji wsporników hal na gdańskie lotnisko, przęsłami mostów 

(300t konstrukcji-  węzeł Elbląska- tzw. trasa Sucharskiego) 

•  i innych konstrukcjami takimi  jak; fundamentami pod elektrownie wiatrowe. W sierpniu 2010 r. ze Stoczni 
wydzieliła się firma GSG TOWERS spółka z o.o., która to przejmuje produkcje  tych fundamentów.  

 
W ostatnich 22 latach głównie były budowane statki typu; -ro-ro, kontenerowce, chłodniowce, statki pasażerskie, 

trawlery, drewnowce, masowce, żaglowce np. Nadieżda (1992), wielozadaniowe, statek do przewozu ciekłego gazu, 
dostawcze, tzw. combi doki, sejsmiki itd.   

W 2011 r. zaczęto budować również statki na odpowiednio do tego przystosowanym i uzbrojonym Nabrzeżu 

Kaszubskim. Pierwszym statkiem w ten sposób zwodowanym (zepchniętym siłownikami hydraulicznymi na stojący 
obok stalowy ponton) był Vestland Mistral- grudzień 2011 r.  

 
 

 
 

Vestland Mistral już na pontonie 

 

I.1  PRZYKLADY STATKÓW BUDOWANYCH W STOCZNI GDAŃSKIEJ  
                                               1990-2012 
 
Poz.941-B810/05-Надежда(Nadieżda/Nadezhda) 
To piąta i najmłodsza fregata zbudowana w Stoczni Gdańskiej S.A., zaprojektowana przez Biuro Projektowe Stoczni 

Gdańskiej pod kierunkiem Generalnego Projektanta-Zygmunta Chorenia. Zbudowano ją (od stępki, po końcowe 

wyposażenie „pod klucz”) na wzór Daru Młodzieży. 

Główne dane;                                                                                                 :                                                                            

typ- fregata                                                                 zanurzenie - [T]- 7,30 m ]                                                                                                                         
L c.   -109,00 m                                                           pow. żagla - 2768 m2                                                 
szerokość [B]-14 m                                                      załoga       - ok.180 os. 

http://pl.wikipedia.org/wiki/STS_Nadezhda
http://pl.wikipedia.org/wiki/Fregata_(%C5%BCaglowiec)
http://pl.wikipedia.org/wiki/Zygmunt_Chore%C5%84
http://pl.wikipedia.org/wiki/Dar_M%C5%82odzie%C5%BCy


 

 

 
 

   
                                               Nadieżda pod żaglami 

 
Poz.928- B498/01- ADVANCED RO/RO CARGO/PASSENGERDESIGN FROM 

GDANSK SHIPYARD (ULEPSZONA WERSJA  RO / RO / PASAŻER – PROJEKT I  BUDOWA  S.G                                

 



 

 

 
 

              Pierwszy z serii ro-ro pasażer B 489 z tzw. rampą spiralną (następnym był B 498) 
 Główne dane;                                                                                                                                                      
- napęd -2x7680 kW przy 560 obr./min                - zanurzenie, projekt. [T]- 6,90 m                                                                                                                        

- L c.   -157,00 m                                               - zanurzenie max.- 7,1 m 
- L pp.- 146,00 m.                                              - wysokość do pokł. ochron.. [H1]-19,90 m                                                                          

- nośność- B489 -8300 dwt.                                 - szerokość na wr. B- 23,34 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- prędkość – 20,3 węzłów                                    - il. załogi -20 os. -                                                         
- il. pasażerów -16/22 os..                                    - nośność przy max. zanurz.-22.800 t 

- liczba kontenerów TEU ogółem-1504                   - nadzór DNV                                                                                      
- il. samochodów-os.-80 szt.                                 – il. kontenerów 20 st. na 1 pokł. -76 szt. 

Był  to drugi  z serii statek ro-ro pasażer, zaprojektowany przez Biuro Projektowe Stoczni Gdańskiej pod kierunkiem 

Generalnego Projektanta - Jerzego Łąckiego, zbudowany od stępki po końcowe wyposażenie w Stoczni Gdańskiej S.A. 

Na tym statku zastosowano ciekawe rozwiązanie dla nowej generacji statków (patent Nr 142484), pracowników 

stoczniowego Biura Projektowego Pomysł projektantów- mgr inż. Janusza Radka  oraz  Edwarda Roedinga, zmieniał 

dotychczasowy sposób za i rozładunku tego typu statków.                                                                                              

Opis zastosowanego wynalazku.                                                                                                                                                                                

Wynalazek był znamienny tym, że na  statkach do przewozu ładunku kołowego, typu ro-ro (roll on-roll off), 

zastosowano rozwiązanie transportu  pionowego ładunku, realizowane już kilka tysięcy lat temu, przy budowie wieży 

Babel. Właśnie dzięki temu takiej (rampie) pochylni, o kształcie zbliżonym do spirali, można było przywozić towary na 

poszczególne kondygnacje (na statku pokłady). Wynalazek ten na ww. statkach, w istotny i znaczący sposób; 

• zwiększał ilość przewożonego ładunku (samochodów i naczep), ponieważ właśnie  mocowano je na tej 
spiralnej ażurowej pochylni, uzyskując w ten sposób dodatkową powierzchnię ładunkową, 

• skracał za- i rozładunek statku, co w efekcie skutkowało zmniejszeniem czasu przewozu ładunku  

• stanowiło to duży zysk dla armatora, ze względu na dodatkowy fracht - ładunek kołowy, 

Wcześniej, znane były inne urządzenia do załadunku poszczególnych pokładów statków typu „ro-ro".  Jedno z tych 

rozwiązań, stosowane w wypadku przewozu ciężkich ładunków (kontenerów i naczep), polegało na zastosowaniu 
pochylni stałych. Inne z kolei urządzenie składało się z ruchomej pochylni podnoszonej w pionie i drugiej pochylni 

ruchomej odkładanej na burtę, jak również furty wjazdu na pokład zewnętrzny. Niedogodnością pierwszego z tych 
rozwiązań było; 

• zmniejszenie przestrzeni ładunkowej, którą właśnie  zajmowała ta pochylnia. 

• niedogodnością drugiego rozwiązania była; konieczność zapewnienia szczelności pokładu zewnętrznego, 

zwłaszcza zaś wykonania dużego solidnie obramowanego i uszczelnionego otworu (o wym. 80 m długości i 4 
m szerokości) na tym pokładzie, 

• zapewnienia wzmocnienia konstrukcji w rejonie tego otworu (usztywnień)- kilka dodatkowych ton, 

• jak również drogiego napędu hydraulicznego (ponad 100 tys. USD), do podnoszenia tej pochylni. 

Powodowało to; 

• znaczne zmniejszenie przewożonej ilości kontenerów na pokładzie zewnętrznym, 

• konieczność odmrażania ok.168 m. gumowej uszczelki przyklejonej do obramowania pokładu. Rozwiązanie to 

szczególnie nie sprawdziło się zwłaszcza w krajach podbiegunowych Finlandia i Norwegia ( tutaj fiński 
armator), gdzie w okresie zimowym zamarzały podnośniki i inne urządzenia, 

• ponadto  platformy podnośne powodują wydłużenie niezbędnego czasu dla za i rozładunku statku, 

Celem rozwiązania według wynalazku było właśnie usunięcie tych niedogodności, zmniejszenie ciężaru własnego 
statku (o tyle ile zmniejszono zwiększa się masa frachtu) i skonstruowanie statku do przewozu pojazdów kołowych 

umożliwiającego pełne wykorzystanie przestrzeni ładunkowej na pokładzie zewnętrznym — ochronnym, o lżejszej 

konstrukcji tego pokładu oraz uproszczenie skomplikowanego układu napędowego tych pochylni. 
 Nowe rozwiązanie szczególnie sprawdziło się w ww. krajach podbiegunowych (opis patentowy  wynalazku w 

załączeniu).     Widok z boku                                                                                                                                                                                                                                                         
Wyciąg z Biuletynu Urzędu Patentowego. B63B   Projekt 

wynalazku. 250585   data 84 11 24  Stocznia Gdańska im. Lenina 
Gdańsk, Polska    /Janusz Radka, Edward Roeding/  

Statek do przewozu pojazdów tocznych.                                                                                                                                                                                              

Celem wynalazku jest zaprojektowanie statku pozwalającego                                                          
na pełne wykorzystanie przestrzeni na pokładzie zewnętrznym 

oraz uproszczenie układu napędowego urządzeń do załadunku 
pojazdów kołowych na statku. Statek ma przejazdową (gretingową 

pochylnię /3/ umieszczoną w części dziobowej nad pokładem /5/. 



 

 

 
 

Pochylnia ma kształt spiralny i jest połączona z krótką pochylnią /1/ unoszoną. Ponadto przejazdowa pochylnia /3/ jest 

umieszczona na pilersach/4/ zamocowanych do górnego pokładu/6/lub pokładu dziobówki.  /1zastrzeżenie/   
          

Należy tu dodać, że na statkach budowanych w S.G. wprowadzano wiele rozwiązań racjonalizatorskich i 

wynalazczych. Pod tym względem, w latach 80-tych i pierwszej połowie lat 90-tych, nasi stoczniowi racjonalizatorzy 
zajmowali zaszczytne 1 miejsce  w województwie gdańskim we wszystkich kategoriach racjonalizacji; robotników, 

inżynierów i techników, zespołów mistrzowskich, jak również pierwsze miejsce z kraju pod względem efektów 
ekonomicznych, jakie te wynalazki przynosiły. W stoczni działały komórki;  postępu technicznego oraz  wynalazczości, 

które właśnie zajmowały się  tymi problemami, inspirując pracowników do racjonalizacji (zmniejszania) kosztów 

budowy statków. Dla przykładu: wystarczyło na  statku B501/I/2 (combi ro-ro) zmienić kierunek. otwierania drzwi z 
windy towarowej do ładowni, dzięki czemu w ładowni można było zainstalować jeszcze jeden trailer (naczepa z 

kontenerem) więcej. W ten sposób armator w ciągu roku, dodatkowo zarabiał na frachcie  kilkadziesiąt  tys. USD, lub 
np. stosowano przy budowie statku jego własne (nośność 10 kN.) żurawiki pomocnicze,( odciążały żurawie 100 

tomowe a obsługa ich nie wymaga uprawnień  i nie podlega kontroli Urzędu Dozoru Technicznego), w znaczący 
sposób skracano cykl budowy i wyposażania statku.  

 

Pierwszy z serii ro-ro pasażer B 489 z tzw. rampą spiralną (następnym był B 498) 
  Główne dane;                                                                                                                                                      

- napęd - – 2x7680 kW przy 560 obr./min              - zanurzenie, projekt. [T]- 6,90 m                                                                                                                        

- L c.   -157,00 m                                                - zanurzenie max.- 7,1 m 

- L pp.- 146,00 m.                                               - wysokość do pokł. ochron.. [H1]-19,90 m                                                                          

- nośność- B489 -8300 dwt.                                 - szerokość na wr. B- 23,34 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- prędkość – 20,3 węzłów                                    - il. załogi -20 os.                                                          

- il. pasażerów -16/22 os..                                   - nośność przy max. zanurz.-22.800 t 

- liczba kontenerów TEU ogółem-1504                  - nadzór DNV                                                                                      

- il. samochodów-os.-80 szt.                                - il. kontenerów 20 st. na 1 pokł. -76 szt 



 

 

 
 

W Stoczni Gdańskiej S.A. dla armatora fińskiego miano zbudować kilkanaście statków tego typu. W związku z próbą 

likwidacji Stoczni Gdańskiej im. Lenina przez rząd premiera Mieczysława Rakowskiego, w S.G. zbudowano tylko dwa  
takie statki (B489 i B498). Wiadomo, że przyroda nie toleruje próżni i w czasie gdy likwidowano Stocznię Gdańską 

S.A., fiński armator przeniósł zlecenie na budowę tych statków, do Korei Południowej. 
Zastosowane w wynalazku rozwiązanie było bardzo proste i można było je wykorzystać, nawet nie dysponując  jego 

szczegółową dokumentacją. Problem był w tym, że wynalazek został opatentowany w Polsce, lecz Stocznia Gdańska, 

która kupiła wynalazek, wprowadziła go w życie, ponosząc przy tym duże  koszty budowy jego prototypu, nie 
zabezpieczyła praw autorskich w państwach Dalekiego Wschodu.  

 

                                                                                                                                                      



 

 

 
 

      Prospekt reklamowy  fińskiego armatora FG-Shipping. Na zdjęciu fragment statku B489 pokazujący 

pochylnię spiralną wraz z zaczepami (D-ringami) do mocowania samochodów 

Projekt ten szybko został przechwycony przez koreańską stocznię, która ogłosiła, że  pochylnie spiralne na statkach 

jest właśnie jej pomysłem, mimo tego, że patent nr 142484 na międzynarodowych targach okrętowych - Baltexpo. 
Później w czasopismach okrętowych( ( np. w Schiff Und Haven), Koreańczycy, przyznali się  do tego, że to nie byli i 

nie są autorami tego wynalazku..  Ostatecznie ok. 14 takich statków zbudowali Koreańczycy.  

 

Poz. 962 - B191/2-CONTAINER VESSEL 22800T  MASOVIA CHRISTIAN F. 
AHRENKIEL GMBH & CO. 1995 r.  
Drugi z serii 7 kontenerowców typu B191, zaprojektowanych przez Biuro Projektowe  Stoczni Gdańskiej  pod kier. Gen. 
Projektanta -Bohdana Sroka i zbudowanych, wyposażonych „pod klucz” w Stoczni Gdańskiej S.A. Na  ww. statkach (na 

obecnie budowanych kontenerowcach jest to standard ), zastosowano nowatorskie opracowanie nowej generacji statków 
do przewozu kontenerów,(zwiększenie ilości przewożonych kontenerów o ponad 20%, przy tych samych gabarytach 

statku i nie zmienionej mocy silnika głównego -wówczas nagroda państwowa 1stopnia Ministra Przemysłu). Pomysł 

stoczniowych projektantów- mgr Inż. B. Jóźwiaka i Edwarda Roedinga, polegał na tym, że w przeciwieństwie do 
dotychczasowego stosowanego na świecie sposobu transportu kontenerów ( w specjalnych stalowych prowadnicach w 

ładowni oraz na  gniazdach, przyspawanych na pokrywach lukowych), znamienny był tym, że po raz pierwszy na świecie, 
zamontowano na burtach statku;  stalowe podpory (rury o średnicy ok. 450 mm) wraz z  zamontowanymi na nich 

gniazdami mocującymi  kontener). Była to swoista rewolucja w transporcie morskim, ponieważ dzięki temu pomysłowi, 

zwiększono; 

• o ponad 20% ilość przewożonych kontenerów(dla armatora duży zysk z dodatkowego frachtu),  

• dzięki  kilkunastu  dodatkowym fundamentom  pod kontenery (de facto-podporom rurowym), można było 
przewozić określony wolumen kontenerów, mniejszą i to  o ponad  20%, ilością statków, 

• zamiast budować nowe kontenerowce, armatorzy na swoich statkach, instalowali podpory z rur stalowych ok. 

100 krotnie krótszy czas i kilka tysięcy razy mniejsze koszty montażu podpór. niż  budowa  nowego statku.                                                   

   

 
Zdjęcie przedstawia siostrzany kontenerowiec CAPE NORTH (z widocznymi nad burcie podporami). 

Główne dane;                                                                                                                                                       

- napęd – 1 Hhiemed/MAN B&W                                                -zanurzenie, projekt. [T]- 6,90 m                                                                                                                        

- L c.   -175,00 m                                                                     -zanurzenie max.- 8,30 m 

- L pp. -162,00 m.                                                                    -wysokość do pokł. gł. [H1]-23,10 m                                                                          

- nośność - 11.000 dwt.                                                            - szerokość na wr. B- 25,34 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- prędkość eksploat.– 20,4 węzłów                                             - il. załogi -24 os. -                                                         

- il. pasażerów -81 os..                                                              - nośność przy max. zanurz.-22.800 t 

- liczba kontenerów TEU ogółem-1504                                        - nadzór -GL   

Poz.993*-8125/11-CONTAINER VESSEL 25214T CAPE SANTIAGO 
COLUMBIASHIPMANAGEMENT 2002r.   



 

 

 
 

 Był to trzeci z serii 4 statków do przewozu kontenerów, zaprojektowany przez Biuro Projektowe Stoczni Gdynia, 

zbudowany od stępki po końcowe wyposażenie w Stoczni Gdańskiej  Gr. Stoczni Gdynia S.A.                                                                                                                                           

 

 Główne dane;                                                                                                                                                                  

- napęd – 1 7S50MC- 10010 KW                                                -zanurzenie, projekt. [T]- 8.50 m                                                                                                                        
- L c.   -158,75 m                                                                    -zanurzenie max.- 10,20 m 

- L pp- 145,00 m.                                                                    - wysokość do pokł. gł. [H1]-13,90 m                                                                          
- nośność - 13.100 dwt.                                                           - szerokość na wr. B- 24,00 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- prędkość eksploat.–18,6 węzłów                                             - il. załogi -24 os.                                                         

 - liczba kontenerów TEU ogółem-1121                                      - armator- Schoeller Holdings Ltd,  
 - nadzór -GL                                                                           - nośność przy max. zanurz.-18,400 t      

 

                     

Pracownicy S.G. od prawej:  Lucjan Sznigir, Arkadiusz Łomowski, Stanisław Szymczak, Mieczysław Tarczyński, Edward 
Roeding, Czesław Habina, Helena Babińska, Marek Banachowski, Marek Chęciński, Marek Malicki, Krzysztof Schomertl, 

Zbigniew Osowski, Adam Jurkowski, Andrzej Milewski i Stanisław Skierczyński (wszyscy z biura projektowo Milewski i 

Stanisław Skierczyński (wszyscy z biura projektowo-konstrukcyjnego RN, za wyjątkiem K. Schomertla (wydz-ruchu). 



 

 

 
 

 I.2 STATKI ZBUDOWANE W STOCZNI GDAŃSK S.A. (2008-2012 r.) 

 
Są to statki  o nr 1010-1023, wykazane na Liście referencyjnej zbudowane już przez nowego właściciela ISD Donbas 

 

Poz.1018 164/01 DSV/SUBSEA VESSEL(partly outfitted hull, weight 3 800 
T) ENFORCER BERGEN GROUP BMV AS NORWAY 2009 r.  
 

Statek przeznaczony jest do prowadzenia różnego rodzaju prac podwodnych 

   

       
 

Główne dane;                                                                                                                                                      

- napęd; diesel el. typ -4 generat.x3800 kW  (Hyundai)             - zanurzenie projekt. [T]- 7.00 m                                                                                                                         
- 2  nap. el. ster. śruby napędowe o śred. 4,2 m                       - nośność -5000 t/T-7,00 m                                     

- L c.    -120,00 m                                                                 - prędkość – 17 węzłów                                                                                                                                      
- L pp   -107,40 m.                                                                - szerokość na wr. B- 23, 00 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- 2 dziob. stery strum. 2x2000 kW                                           - olej opałowy    - 1500 m3                                                                                                              

-1 dziob. chowany azymutalny ster strum.-1x2200 kW               - nadzór -DNV                                                                     
- 1 rufowy ster strum.  1x2000 kW                                          - il. załogi -120 os. + szpital             

 

                                             

Poz.1019 165/1-SEISMIC RESEARCH  VESSEL 3972 T GEO CORAL                                              
BERGEN GROUP BMV AS NORWAY 2009r.  (SEJSMIK) 
Statek tzw. sejsmik przeznaczony jest do prowadzenia prac badawczych 

 

Główne dane;                                                                                                 :                                                      
- napęd; diesel el. typ -4 generat.x4095 kW (Rolls Royce)   - zanurzenie projekt. [T]- 7.50 m                                                                                                                         

-2 elektr siln. x420 kW  (Siemens)                                           - 2  CP śruby napędowe  

- L c.   -108,30 m                                                                  - 1 dziob. ster strum.-1200 kW 
- L pp  - 96,60 m.                                                                  - szerokość na wr. B- 24/28 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- il. załogi -71 os. + szpital os                                                  - olej napędowy -727 m3   
 -1 dziob. chowany azymutalny ster strum. -1500 kW                 - olej opałowy    - 1726 m3 

 - nadzór -DNV                                                                                                                                     

 



 

 

 
 

 

 

SYN ANTARES – ETHYLENE CARRRIER  99000 M3 (GAZOWIEC)  
. 

 
Główne dane;                                                                                                 :                                                      
- napęd; typ 9L 32- 4500 kW /750 RPM (WARTSILLA)           - zanurzenie max.. [T]- 8.00 m                                                                                                                         

- L c.   -123,00 m                                                              - 1 dziob. ster strum.-400 kW 
- L pp  - 115,50 m.                                                            - szerokość na wr. B- 19,00 m                                                                                                                                                                                                                                                      

- il. załogi -21 os.                                                               - olej napędowy -150 m3   

 - prędkość – 15 węzłów                                                     - nadzór -RINA                                                                    
- nośność -6200/8000 t /T-7,00 m                                       - olej opałowy   - 650 m3                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               



 

 

 
 

Statek zbudowany w 2008 r. dla armatora włoskiego (CANTIERE NAVALE DI PESARO) stał  4 lata na pochylni 

oczekując na wyposażenie go w silnik główny. Niestety armator zbankrutował, lecz jesienią 2012 r. wznowiono jego 

budowę został. Zwodowano go w dniu 18.12.2012 r. Przewidziano zakończenie budowy wrzesień 2013 r 

                  
6787-Syn Antares chwilę po wodowaniu 

Poz. 1020-DSV/ Subsea Vessel, mv NORMAND PACIFIC (STATEK DO PRAC 
PODWODNYCH) zbudowany 2010 r.       

        Sklasyfikowany jako DSV / Subsea- statki wykorzystywane jako baza 

nurków pływających do obsługi i naprawy urządzeń wiertniczych. Są one wyposażone w żurawie, 

służące do załadunku i rozładunku urządzeń technicznych niezbędnych podczas prac podwodnych. Na 
pokładzie znajduje się n także lądowisko dla helikopterów. Zbudowano pod nadzorem Towarzystwa 
Klasyfikacyjnego DNV. 

Poz.1021- OCV/ Subsea Vessel, mv FUGRO SYMPHONY (STATEK DO PRAC 
PODWODNYCH)   zbudowany 2010 r.       

       

http://www.stocznia.gda.pl/shipGroup/show/id/10
http://www.stocznia.gda.pl/shipGroup/show/id/14
http://www.stocznia.gda.pl/uploads/shipificates/63e5891523e486431585c845e68f3f976cbb7219.jpg


 

 

 
 

 Fugro Symphony jest uniwersalnym statkiem, przeznaczonym do obsługi prac podwodnych 

i oceanicznych konstrukcji budowlanych, ( np. platform wiertniczych), co sygnalizowane jest oznakowaniem statku 
OCV / SUBSEA STATKU (Offshore Construction Vessel). 

 Opracował- Edward Roeding, mgr inż. mech (PG- BM), ekonomista( UG-HZ),m.in. współwynalazca 

nowej generacji kontenerowców ( ze wspornikami burtowymi) oraz statków  ro--ro  (z rampą spiralną), były pracownik Stoczni 

Gdańsk, 

• od 09.09.1974-30.092011 r. specjalista projektant w Biurze Projektowym, 

• od 01.10.2011-31.12. 2012 r. specjalista ds. archiwum, m.in. delegowany ds. opracowania koncepcji zagospodarowania 

okrętu -U-boot, znajdującego się na terenie Stoczni Gdańsk, Historii Stoczni Gdańskiej po 1989 r.  

• od 01.10.2013 r. bezrobotny. -opracowałem wspólnie z dwoma kolegami(  inż. arch. A. Woźniakowskim i A. Dietrychem  

przy współpracy i pomocy kol. Szlagi) inwentaryzację terenów A dawnej SG. dla Miejskiego Konserwatora Zabytków w 

Gdańsku  

• od 05. 10 2014 r. -emeryt publicysta- DZIENNIKARZ OBYWATELSKI 2011 ORAZ 2013 ROKU.                                                                                                                                                               

 

 

http://www.stocznia.gda.pl/uploads/shipificates/7ce60439c0840712f0ffab6c788bd9416969cd4d.jpg

