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STOCZNIA — TRANSFORMACJA —
HISTORIE MOWIONE

ALBO O SENSOTWORCZEJ MOCY
(GDYNSKICH) STATKOW

PIOTR FILIPKOWSKI

W Muzeum Sali BHP Stoczni Gdanskiej — bedacym zarazem autentycznym
miejscem pamieci i upamietnienia strajkéw roku 1980, porozumien sierpniowych
i powstania ,,Solidarnosci” — prezentowana jest wystawa stata, ktéra w niewiel-
kiej czesci dotyczy takze historii samej stoczni i przemystu okretowego. Na
jednej z jej plansz widzimy zdjecie przedstawiajqce potezna lokomotywe parowa
napedzang spalanym w kotle weglem, tadowana na statek za pomoca portowego
(amoze i statkowego) dzwigu. Kadr miesci tylko niewielki fragment przestrzeni
tadunkowej statku i tzw. nadbudéwki. Na ich tle lokomotywa zawieszona na
linach wyglada jak lekka dziecieca zabawka. W opisie pod zdjeciem czytamy:
»otatek jest najwiekszg ruchoma rzecza stworzong przez cztowieka. Najwiekszy
statek (wielki zbiornikowiec Seawise Giant zbudowany w Japonii w latach
1974-1979 i ztomowany w 2009 r.) miat 458,5 m dhugosci a w tadowniach mogh
zmiesci¢ prawie 565 tys. ton tfadunku”. Céz, ciekawostka z historii techniki,
ktora pewnie robi wrazenie na niektérych odbiorcach. Moze nawet przygotowana
dla tych mtodszych, zwlaszcza chtopcdw, przyprowadzanych do muzeum przez
swoich ojcow (i pewnie tez na nich obliczona). Wszak nie od dzi$§ miewamy
kulturowe sklonnosci, by ekscytowac sie tym, co naj — najpierwsze, najwieksze,
najszybsze, najstarsze albo najnowsze...

Poprzestatbym na tej anegdocie jako tylko anegdocie, niewartej wiec przy-
wolywania w akademickim tekscie, gdyby nie doswiadczenie uczestnictwa
w projekcie badawczym dotyczacym najnowszej historii wschodnioeuropej-
skiego przemystu stoczniowego studiowanego na przyktadach gdynskiej stoczni
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i Socjologii Polskiej Akademii Nauk. E-mail: pfilipkowski@ifispan.waw.pl. ORCID 0000-
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(Scislej: Stoczni im. Komuny Paryskiej, a potem Stoczni Gdynia SA) i Stoczni
Uljanik w chorwackiej (a przedtem jugostowianskiej) Puli'. Celem projektu,
wyrazonym juz w jego tytule, bylo uchwycenie transformacji systemowej —
szeroko, procesowo definiowanej — w perspektywie oddolnej, zbadanie przemian
doswiadczenia i znaczenia stoczniowej pracy, poczucia identyfikacji stoczniow-
cow z zawodem, zakladem, przemystem okretowym, krajem... Kontekstem
interpretacji tych zmian jest nie tylko przejscie ,,od socjalizmu do kapitalizmu”,
ale najszersze procesy globalne, w jakie wpisany jest wspotczesny transport
morski i przemyst okretowy. Projekt dowartosciowuje historie méwiona, trak-
tujac ja co najmniej na réwni z tradycyjng dla badan historycznych kwerenda
archiwalng i prasowa. Od historii méwionej wiec zaczatem, nagrywajqc w sumie
ponad trzydzie$ci wywiadow z gdynskimi stoczniowcami — robotnikami, ale
takze technikami, inzynierami i menadzerami. W tym tekScie tez na niej poprze-
stane, bo zalezy mi na pokazaniu, czym bylo dla moich rozméwcow — a $cisle;:
czym w retrospekcji okazuje sie, ze byto — doSwiadczenie uczestnictwa w budo-
wie gdynskich statkdw. Pytam wiec o biograficzne, a nie tylko zawodowe
znaczenie stoczniowej roboty, odstaniajac sensotwoércza moc tych ,,najwiekszych
rzeczy ruchomych”, jakie kiedykolwiek produkowano w Polsce.

Od razu dopowiem, ze przystepujac do wywiadéw ze stoczniowcami, dekla-
rowang ,,oddolno$¢” rozumiatem od poczatku bardziej antropologicznie i zara-
zem egzystencjalnie, a nie historycznie-politycznie czy socjologicznie-struktu-
ralnie, jak to bywalo i nadal bywa w tradycji oral history, nie od rzeczy stale
samouzasadniajacej sie i uzasadnianej postulatem oddania glosu (historycznie
i historiograficznie) niemym — give voice to the voiceless! Klasyczna praca dla
tak legitymizowanej oral history, jesli nie jej manifestem, jest popularna, kilku-
krotnie wznawiana ksigzka Paula Thompsona The Voice of the Past. Oral History
(Thompson i Bornat 2017). W polskiej literaturze mamy $wietne omdéwienie
tego rodzaju oddolnosci, ktdra stata sie sila napedowa istotnej czesci dwudzie-
stowiecznej historiografii, nie tylko tej siegajacej do teorii i metodologii oral
history (Kurkowska-Budzan 2003). Polska historia méwiona ma inny od
zachodniej rodowod i powohije sie czeSciej na oddolnos$¢ ,,polityczng” niz
»klasowa”, ale oddawanie glosu tym, ktérzy go dotad nie mieli, pozostaje i tu

! Projekt ,, Transformations from Below. Shipyards and Labor Relations in the Uljanik
(Croatia) and Gdynia (Poland) Shipyards since the 1980s” realizowany jest w Instytucie
Historii Europy Wschodniej na Uniwersytecie Wiedenskim oraz w pozauniwersyteckim
Leibniz-Institut fiir Ost- und Siidosteuropaforschung w Regensburguy, a finansowany przez
Fonds zur Forderung der wissenschaftlichen Forschung w Austrii oraz Deutsche Forschungs-
gemeinschaft w Niemczech. Wiecej informacji na stronie internetowej projektu: www.
transformations-from-below.eu.
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podstawowym argumentem (nie tylko) metodologicznym (Katwa 2010).
W moich stoczniowych wywiadach szukam jeszcze innego rozumienia oddol-
nosci. Nazywam go antropologicznym, bo chodzi mi o skierowanie uwagi na
cztowieka w historii (a wiec i w kulturze, i w spoleczenistwie) i zarazem histori
w cztowieku — potencjalnie kazdym i wobec kazdej historii, a nie tym lokowanym
na uprzednio zatozonym, predefiniowanym politycznie, spotecznie czy kultu-
rowo ,,dole”, przypisanym do okreslonej grupy czy klasy, dysponujacym okre-
Slonym zakresem wiadzy i réznymi ,kapitatami”, postugujacym sie takim czy
innym repertuarem jezykowym i przezen konstytuowanym (,,jezyk nami mowi”).
Antropologicznos¢ (w) historii méwionej rozumiem wiec na sposéb elementarny
— jako szukanie, nieraz, przyznaje, karkotomne, jednostkowosci cztowieka.
Brzmiec¢ to moze na pozér, wiem, zupelnie niedzisiejszo, wpisuje sie jednak
w najbardziej aktualne postulaty wzmocnienia i odnowienia antropologicznej
wrazliwo$ci (Rapport 2018).

To antropologicznie ukierunkowane szukanie cztowieka w historii zaczyna
sie w historii méwionej w sposéb najprostszy z mozliwych — od miedzyludzkiego
dialogu, od rozmowy z tym czlowiekiem o tej historii. Jego/jej indywidualnej,
biograficznej, i tej dookolnej, przy czym promien tego kota, a raczej wielu kot
przypominajacych uktad koncentrycznych fal, on(a) sam(a) tutaj wytycza, nawet
jesli inicjujace impulsy falowe pochodza od badacza(-czki). Oddolnos¢ to
konsekwencja dialogowosci, a nie zalozonego miejsca w strukturze spotecznej
czy kulturze.

Dialog historii méwionej odbywa sie dostownie tu i teraz i ma narzucajace
sie ontologiczne pierwszenstwo przed historycznym tam i wtedy. A tu i teraz nie
tylko rozmawiam z (bytym) robotnikiem, inZynierem, menadzerem..., ale takze,
moze nawet bardziej, z emerytem, zona, mezem, matka, ojcem, babcia, dziad-
kiem, mieszkancem, sgsiadka... rozdzielnie albo na dowolne sposoby tacznie.
To niejako synchroniczna wielos¢ 1l (uwzorowanych praktyk, spotecznych
zaangazowan) dajaca potencjalng wielo$¢ biograficznych gloséw tej samej osoby.
Jest jeszcze nie mniej wazna polifonia diachroniczna. Tu konkretniej: niejeden
z moich rozméwcow, dzi§ emerytowanych inzynierdw stoczniowych, zaczynat
przed piec¢dziesieciu laty swoja kariere, czy raczej — jak mawiajq — zawodowa
przygode jako robotnik, a czesto jako terminujacy ,na stoczni” uczen prowa-
dzonej przez stocznie szkoty zawodowej. Niektdérzy zakonczyli te kariery jako
kluczowi inzynierowie na kierowniczych, tez zarzadczych stanowiskach. Kim
wiec sq moi rozmowcy po zejsciu z zawodowego rusztowania? Robotnikami,
mistrzami, technikami, brygadzistami, inzynierami, kierownikami i dyrektorami,
cztonkami zarzadu czy wspotwiascicielami wielkich stoczniowych firm (bo i to
sie zdarza)? Jak sie majq do siebie te warstwy ich biograficznych doswiadczen?
Jak zostaja zintegrowane w zyciu jednej osoby, ktéra opowiadajac, nadaje mu
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narracyjny ksztalt i spoteczny, a pod nim egzystencjalny sens? Odpowiedzenie
na te pytania jest zarazem opowiedzeniem o polskiej powojennej modernizacji
i systemowej transformacji po 1989 roku.

Dialogowe tu i teraz nie unicestwia przeciez — na tym zatozeniu opiera sie
zasadniczo i mimo wszystko historia mowiona — odniesienia do tam i wtedy,
do przesztosci i do tamtych historycznych spotecznych rél i praktyk, cho¢by
tych scisle zawodowych (przyjmijmy dla uproszczenia, ze takie sa czy byly),
ale z pewnoscia je problematyzuje jako jedne z wielu i w tamtym nurcie zycia
réwnolegle albo nastepujace po sobie i podmiotowo jako$ integrowane. Cho¢
niekoniecznie ,,caloSciowo” narracyjnie rekonstruowanych — ani synchronicz-
nie, ani diachronicznie. Raczej opowiadanych w obu tych wymiarach bardzo
fragmentarycznie, nieraz tylko sygnalnie. Bo historia méwiona, wbrew nazwie,
w szczeg6lnos$ci oparta na osobistym prowadzeniu wywiadéw, a nie tylko na
kontakcie z transkrypcja, z tekstem — a wiec przedtekstowa (dostepny zapis
dzwiekowy/wizualny daje przyblizenie tej wspétobecnosci) — bardzo mocno
uswiadamia, a niejednokrotnie wrecz unaocznia, moze paradoksalnie, ze pod
uchwytnymi poznawczo (glosowymi) falami mamy niepoznang i ostatecznie
niepoznawalng glebie historycznego doswiadczenia i gesta materie przesztosci
»jako takiej” (Filipkowski 2018). Oddolno$¢ wiec i na tym moze polegac, ze
stajemy tu niejako na granicy albo na powierzchni historycznej zZrédtowosci.
Od naszych pytan, a przede wszystkim od pracy pamieci, otwartosci i narra-
cyjnej sprawnosci rozméwcow zalezy, co ustyszymy. A zawsze beda to tylko
fragmenty przedstawien ,tego, co byto”. Jak zauwaza Alessandro Portelli,
,»Zrodta oralne mowig nam nie tylko to, co ludzie zrobili, lecz rowniez to, co
chcieli zrobi¢, w co wierzyli, zZe robig, oraz w co teraz wierza, ze zrobili”
(Portelli 2018: 30).

Czyli tak jak zawsze w badaniach historycznych? Tak, ale tu jesteSmy
naocznymi $wiadkami, zupetnie dostownie, wystawiania autobiograficznej
pamieci przez naszych rozméwcow, poszukiwania dla niej jezykowej artykula-
cji — albo tylko uruchamiania juz utrwalonych narracyjnych konstrukcji. Nie jest
to jednak emisja, jak w przypadku zrodet pisanych — ale transmisja, ktérej
jestesmy aktywnym podmiotem (Portelli 2018: 34). Ta dialogowa sytuacja
fundujaca historie méwiong — i dalej: dialogowa perspektywa jej rozumienia
(Kierzkowski 2014, 9—11) — co$ dodaje, co$ wnosi do naszego procesu poznania.
Albo tylko moze wnie$¢, pozwalajac rozpozna¢ — w tych opowiedzianych
fragmentach (z/0) przesztosci, wytaniajacych sie z tla jej nieopowiedzianego
bezmiaru — utrwalone biograficzne znaczenia i sensy. A bywaja to sensy gleboko
wlasne, nawet jesli spotecznie podzielane, wiec nie indywidualne i nie wyjat-
kowe, a nawet nie szczegdlnie oryginalne. Wywiedzione z narracyjnej retrospek-
¢ji o zyciu — w zalozeniu ,,catym”, ale niechby tylko jego zawodowych epizodach
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—wzmocnione doswiadczeniem wspétobecnosci, naprowadzaja na egzystencjalng
calo$c¢ tego zycia, chocby tylko dajac nam (takze rozméwcom) jego (nie)wyrazne
przeczucie. Niejako ahistorycznie, bo retrospektywnie, przygodnos¢ doswiad-
czonych historycznych zdarzen, zyciowych przypadkéw i Swiadomie podjetych
wybor6ow zyskuje w takich opowie$ciach nieodwracalny ksztatt wtasnego losu.
Jego spoiwem jest nie tylko narzucona tym zdarzeniom, przypadkom i wyborom
narracyjna struktura i fabula, ale tez — i gtdwnie — szukanie i stabilizowanie ich
glebszego biograficznego sensu.

Transformacja systemowa (nie tylko) w Polsce dawno przestata by¢ doswiad-
czeniem aktualnym, natychmiastowym, bezposrednio danym i przezywanym.
Zaczyna by¢ do$wiadczeniem minionym, pamietanym, a nawet wspominanym
—i juz nie tylko zdarzeniowo, faktograficznie i anegdotycznie, przez utrwalone
slajdy, na przyktad ulicznego handlu stolikowego na centralnych ulicach miast,
ale juz takze z perspektywy refleksyjnego dystansu, jako integralna czes¢ zycia,
zyskujaca wyrazny biograficzny ksztalt i sens. Dobry wiec czas, by (zaczac)
badac¢ ja w perspektywie historii méwionej? takze rozumianej i praktykowanej
na bliski mi sposob hermeneutyczny i egzystencjalny.

Tu koncze ten przydhugi zestaw teoretycznych inspiracji i deklaracji, zapra-
szajac juz na poktad moich stoczniowych i zarazem ,transformacyjnych” badan.

2 Nie ma w Polsce jak dotad wielu projektow ,,transformacyjnej” historii méwionej.
Przez lata dominowaly w niej doswiadczenia wojenne: zsylek, tagrow sowieckich, obozéw
nazistowskich, pracy przymusowej, frontu, przesiedlen... Potem, dokumentujac doswiad-
czenia okresu PRL, koncentrowata sie ona raczej na tych niecodziennych, wyjatkowych, jak
zaangazowanie opozycyjne. Inaczej jest w polu socjologicznych badan biograficznych
wykorzystujacych metode wywiadu narracyjnego — tak powszechna zreszta w polskiej
historii méwionej. Tu w ostatnich latach zrealizowano kilka waznych projektéw dotyczacych
biograficznych doswiadczen transformacji systemowej i jej skutkdw. W szczegdlnosci mysle
o badaniach prowadzonych przez Adama Mrozowickiego (m.in.: Domecka i Mrozowicki
2008; Mrozowicki 2011) oraz Kaje Kazmierska i jej wspdotpracownikdw (Kazmierska 2016).
Metodologicznie i merytorycznie najblizszy prezentowanemu tu badaniu ,,stoczniowemu”
jest jednak projekt dokumentacyjno-badawczy realizowany od kilku lat przez Joanng Waw-
rzyniak z zespotem, zatytutowany: ,,0d socjalistycznej fabryki do miedzynarodowej korpo-
racji. Archiwalna kolekcja narracyjnych wywiadéw biograficznych z pracownikami prze-
mystu”. Zarejestrowano w nim, opracowano i zarchiwizowano w Archiwum Historii
Moéwionej warszawskiego Domu Spotkan z Historig ponad sto narracyjnych wywiadéw
biograficznych z pracownikami kilkunastu duzych zakladéw przemystowych w calej Polsce,
ktore staly sie juz podstawa pogtebionych analiz (m.in.: Gospodarczyk i Leyk 2012; Miko-
tajewska-Zajac i Wawrzyniak 2016; Jastrzab i Wawrzyniak 2017).
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PIEKNE STATKI ROBIONE U NAS, JAK MOWIMY,
TO BYLY PLYWAJACE MERCEDESY

A wiec nie tylko mate moze by¢ piekne. Takze statki — te najwieksze rzeczy
puszczone w ruch przez ludzi. Tak méwi o nich rozmoéwca, ktdry przepracowat
w gdynskiej stoczni czterdziesci dwa lata— od 1967 roku, gdy zaczynat po szkole
zawodowej jako robotnik w dziale rurowni, do dnia formalnej likwidacji stoczni
30 maja 2009 roku, kiedy zakonczy?t prace jako wieloletni szef jednego ze
zwiazkow zawodowych w zakladzie. I mowi to powaznie, z przejeciem. Nie jest
w tym odosobniony. Duma z efektow stoczniowej roboty styszalna jest w prawie
kazdym wywiadzie, ktéry prowadzitem. Znajduje zreszta r6zne formy wyrazu
i rozne konkretyzacje. Ten sam rozmdéwca ilustruje ja takim obrazkiem:

Przyplynat taki statek z tymi suwnicami, jak jego zobaczyliSmy, spawacze, te
spoiny, to mowimy: ,,Zobaczcie, jaki to jest szajs, te spoiny. I to przechodzi”.
A u nas to byto wszystko tak wyrobione, ze niemowlaka by wziat i még} pupcia
przeciagnac po tej spoinie, nawet by sie nie zranit. Bo tak bylo porobione,
naprawde>,

Jest w tym ,,naprawde” apel o zrozumienie. Wiecej — o uwierzenie. Przeze
mnie i dalszych stuchaczy, czyli tez historykéw, ktérzy siegng do tego wywiadu
jak do historycznego zrodta wiasnie. Apel uzasadniony, bo méj rozméwca ma
podstawy zaklada¢, ze z tym uwierzeniem nie bedzie tatwo. Wszak obraz
(i bilans) gospodarki PRL-u — a wtedy produkowalisSmy te okretowe* mercedesy
— jest bardzo negatywny. Dotyczy to przeciez takze produkcji przemystowej
i maszynowej, na ktdrej ta gospodarka przez dtugi czas chciala sie opiera¢. Skad
wiec ten wyjatek? A moze to nieprawda — to znaczy prawda jedynie ,,psycholo-
giczna”, ,subiektywna”, zaSwiadczajaca nie o rzeczywistej jakosci budowanych
w Gdyni statkow, ale o przywigzaniu narratora do stoczni, w ktérej przepracowat
cate zycie, i do wlasnej pracy? Powszechno$¢ opinii o $wietnej jakosci gdynskich
statkdw pokazuje, Ze to prawda co najmniej intersubiektywna — spolecznie
podzielana przez gdynskich stoczniowcdw. Mozna szuka¢ jej dalszych, zewnetrz-

3 7 wywiadu o sygnaturze T-3. Wszystkie wywiady zarejestrowane podczas realizacji
tych badan zostaty przepisane i znajduja sie —w postaci dzwiekowej i tekstowej — w wewnetrz-
nej bazie danych. Po zakoriczeniu projektu zostang opracowane i zarchiwizowane w Archi-
wum Danych JakoSciowych przy IFiS PAN.

4 Statek to okreélenie potoczne. Bardziej fachowe i bynajmniej nie odnoszace sie tylko
do jednostek wojskowych to okret. Stad na przyktad Wydziat Budowy Okretéw Politechniki
Gdanskiej.
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nych obiektywizacji, takich jak: nagrody przyznawane przez miedzynarodowe
towarzystwa klasyfikacyjne, wyrazy uznania ze strony zagranicznych armatoréw
pozytywnie weryfikowane pozycja Stoczni im. Komuny Paryskiej (a potem
Stoczni Gdynia SA) na globalnym rynku statkéw, wreszcie spelnianie miedzy-
narodowo sformalizowanych i kontrolowanych standardéw jakosci. Dokumenty
archiwalne dotyczace gdynskiej stoczni i poSwiecona jej prasa — przed 1989
rokiem o szerokim zasiegu®, potem juz tylko branzowa — pozwalaja potwierdzi¢
wysoka jakos¢ budowanych w Gdyni statkow, zaréwno przez Stocznie im.
Komuny Paryskiej, jak i jej nastepczynie, Stocznie Gdynia SA, az do konca jej
istnienia.

Jednak ta zobiektywizowana weryfikacja nie wystarcza do zrozumienia tego
statego refrenu moich wywiadow, artykutujacego dume z ,,naszej” produkcji.
Niezaleznie od miejsca narrator6w w procesie tej produkcji (tu bardzo konkret-
nie rozumianej i niekoniecznie wskazujacej na ich klasowe usytuowanie) czy
w hierarchii zawodowych podlegtosci, niezaleznie od partyjnej czy zwigzkowej
przynaleznosci, od zaangazowania w protesty roku 1970 czy 1980, a potem
w ,,Solidarnos$ci”, niezaleznie wreszcie od uogélnionego stosunku do PRL-u,
transformacji systemowej czy aktualnych deklaracji Swiatopogladowych i poli-
tycznych. I wlasciwie nikt nie potwierdza tej jakosci przywotaniem miar
obiektywnych — wystarczaja, a moze wazniejsze sq, te potwierdzane empirig
wiasnego doswiadczenia.

Jeszcze jedno takie zblizenie, tym razem zbudowane nie na podstawie ogladu
obcego statku u siebie, ale na doswiadczeniu pétrocznej pracy ,,na kontrakcie”
w Dubaju wykonywanej przez innego mojego rozméowce na poczatku lat 90.,
w przerwie wieloletniej inzynierskiej pracy w Gdyni:

Kontrakt na nadzor prac. Panie, to byta przygoda zycia, jak ma pan taki 300-500
tysiecy tankowiec z jednym dnem®. To pan sobie wyobraza, trzydziesci metrow
od wreg do gory idzie pan po takich schodach. I to panu noga wpadnie w ten
podest, to panu barierka w reku zostanie. To byty takie statki, ze ja nadzorowatem
i mysSmy wylewali Zywice epoksydowa na dno tego statku, zeby wzmocni¢ dno.
Bo jak oni piaskowali, czy$cili, to od razu dziury byly w tym dnie. Zalatwili
metode naprawy, Ze prawie dwa milimetry zywicy epoksydowej sie lato na dno
na wzmocnienie dna. Panie, jak ja widzialem, jakie statki wychodza z papierami,
to... Fakt, ze nie jestem za mocno wierzacy, ograniczenie wierzacy, ale ten Pan

* Najwazniejszym pismem byt tu ,,Glos Stoczniowca. Tygodnik pracownikéw przemy-
stu okretowego: Gdansk, Gdynia, Szczecin”, ukazujacy sie w latach 1950-1996.

5 Jednym z osiagnie¢ technologicznych Stoczni Gdynia byla budowa tankowcéw
o podwdjnym poszyciu dna.
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Bdg to musi istnie¢, skoro byto tak mato katastrof tankowcow tam. Jak takie trupy
dostawaty papiery z towarzystwa klasyfikacyjnego. Kaska, no nie? Pieczatki
byly...”

Kontakt ,,ze Swiatem” jest tu pokazany jako niemalze groteskowa deziluzja.
Na tle azjatyckiej tandety i kapitalistycznej pogoni za zyskiem statki z Gdyni —
technicznie bardziej dopracowane, staranniej wykonane — postrzegane sg jako
produkty kunsztownego rzemiosta. Nie chodzi tu jednak tylko o polska jakos¢,
o0 ,,dobre, bo polskie”. Stoczniowcy z Gdyni, takze ten rozmdéwca, czesto prze-
ciwstawiaja swdj zaklad innym polskim producentom okretowym, w szczegdl-
nosci Stoczni Gdanskiej. Po czesci jest to element konwencjonalnej dyskursyw-
nej rywalizacji miedzy obu miastami — symbolicznie tak wyrazistymi. Znamy
to z innych, podobnych sasiedztw. Istotniejszy jest jednak kontekst stricte
stoczniowy.

Gdanska Stocznia im. Lenina przeszta do politycznej historii Polski i polskiej
zbiorowej pamieci jako to miejsce, gdzie narodzila sie ,,Solidarno$¢”, gdzie
rozpoczela sie ,,walka o wolno$¢”, ktéra doprowadzita do ,,obalenia komuni-
zmu”. Dzi$ — cho¢ samej stoczni formalnie od dawna nie ma® (a moze takze
dzieki temu) — jest to miejsce o ogromnym }adunku symbolicznym. Zywe
miejsce pamieci — i topograficznie skoncentrowane (wspomniana Sala BHP,
Europejskie Centrum Solidarnosci, liczne pomniki i inne formy upamietnienia),
i zarazem ikonicznie rozproszone, stale aktualizowane w rozmaitych medialnych
obiegach, kiedy tylko opowiada sie albo pokazuje — po raz kolejny — ,,Historie
Polski”. Stocznia Gdanska do niej bezspornie nalezy, statki tam produkowane
juz nie koniecznie (wspomniana wystawa w Sali BHP i ta w ECS w zasadzie to
potwierdzaja®). Komplikowatyby tylko swietnie juz utrwalony, ale zredukowany
do zgranych slajdéw podreczny i poreczny obraz, opowiadajac wiele réznych

7 Z wywiadu o sygnaturze W-6.

8 Upadtosc tej stoczni ogloszono juz w 1988 roku. Zmiana polityczna roku 1989 urato-
wata stocznie na kilka lat. Jednak w 1996 roku ponownie ogloszono jej upadtos¢ i likwida-
cje. W 1998 roku Stocznia Gdynia kupita czes¢ jej majatku, tworzac stoczniowy holding pod
nazwa Stocznia Gdanska — Grupa Stoczni Gdynia SA, ktory przetrwat zaledwie kilka lat.
W roku 2006, pod nowa nazwa Stocznia Gdanisk SA, firma stala sie niezalezng prywatna
spotka nalezaca do przedsiebiorcy ukrainskiego. Dzi$ funkcjonuje w zredukowanej postaci
jako wilasno$¢ panstwowej Agencji Rozwoju Przemystu.

9 Potwierdza to takze krytyczny sad jednego z wieloletnich pracownikéw tej stoczni,
ktdry zabierajac glos w dyskusji podczas konferencji na temat historii gdanskiej stoczni
zorganizowanej przez ECS w listopadzie 2016 roku, powiedzial, Ze wbrew dominujacym
dzi$ narracjom, takze na tej konferencji, gdanscy stoczniowcy (a mozna to z powodzeniem
odnies¢ i do gdynskich, i do szczecinskich) przychodzili do pracy nie po to, by ,,walczy¢
z komung”, ale by budowac statki.
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matych historii spotecznych i gospodarczych niekoniecznie splatajacych sie w te
duza, linearna, polityczna, ,,polska”*’.

Gdynskie ,,mercedesy” (nie tylko one, ale tu o nich mowa) stuzg wiec wielu
moim rozméwcom takze do tego, by naruszy¢ ten zmitologizowany*! obraz
siostrzanego gdanskiego zaktadu. Chociaz poczatki Stoczni Gdanskiej siegaja
pierwszych lat XIX wieku, to za najstarsza polskq stocznie uwaza¢ mozna te
gdyniska. Za date jej powstania przyjmuje sie rejestracje Towarzystwa z Ogra-
niczong Poreka ,,Stocznia w Gdyni” w roku 1922, a wiec na cztery lata przed
nadaniem nowo powstatej ,,z niczego” Gdyni'? praw miejskich. Kazda historia
gdynskiej stoczni zaczyna sie od tej daty, wpisujac ja w mit budowy nowego,
pieknego polskiego miasta nad morzem ,,z niczego”. Cho¢ do wybuchu II wojny
Swiatowej gdynska stocznia walczyta o ekonomiczne przetrwanie i nie osiggneta
wiekszych sukcesdw, to jeden z nielicznych zrealizowanych przez nig projek-
tow — prosta stalowa mor6wka o nazwie ,,Samarytanka” — do dzi$ eksponowany
jest przed biurowcem stoczniowym jako zabytek zalozycielski polskiego
okretownictwa.

Jednak nie ta (pre)historia jest najczesciej powracajacym watkiem poréwna-
nia z Gdanskiem. Taka role peini motyw technologicznej nowoczesnosSci
gdynskiej stoczni. Z czterech powotanych/reaktywowanych po wojnie do ist-
nienia polskich Stoczni — Gdanskiej, Szczecinskiej, Pétnocnej i Gdynskiej — ta
ostatnia byla rzeczywiscie najnowoczes$niejsza. W duzej mierze dlatego, ze —
inaczej niz dwie pierwsze (trzecia budowatla i prowadzita przez dtugi czas drobne
remonty) — trzeba bylo ja zbudowa¢ niemal od zera. W Gdansku i Szczecinie,
mimo wielkich zniszczen wojennych i wywozu wielu maszyn do ZSRR zaraz
po zajeciu tych miast przez Armie Czerwona, wskrzeszano budowe statkéw na
zastanej poniemieckiej infrastrukturze, a przynajmniej w ramach zastanego
uktadu przestrzennego i technologicznego. Nalezal do niego system pochylni.
Statki budowano na ladzie i gotowe zsuwano do wody — bokiem lub rufa. Tak
tez zaczynano w Gdyni, niektorzy rozmowcy pamietajq spektakularne wodowa-
nia boczne statkow:

10 Projekt ,,Stocznia jest kobietg” realizowany przez Stowarzyszenie Arteria we wspot-
pracy z Instytutem Kultury Miejskiej, w ktérym zbierano historie méwione kobiet zwiazanych
przez prace, dziatalno$¢ spoteczna, polityczna, artystyczng i relacje rodzinne z dawng
Stocznig Gdanska. Opowiesci te staty sie podstawa bezptatnego audioprzewodnika, audycji
radiowej oraz wielu dziatan animacji kulturalnej, a takze badan naukowych.

I Mitu nie przeciwstawiam tu historycznej prawdzie, wskazuje raczej na jego symbo-
liczne utrwalenie i spoteczng funkcje scalajaca.

12 Zostawiam tu z boku wielki mit budowy polskiej Gdyni, cho¢ stocznia oczywiscie
jest jego czescia.
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Przeciez u nas budowalismy te handlowe statki, potem te kutry rybackie dla
Francji. Pieknie one szly, co dwa tygodnie z pochylni bocznej tylko byty zrzucane.
Fajnie patrzylo sie, tak z boku, potem hops na pochylnie i na wode. Niesamowite.
Kiedy Gierek wszed! i chciat rozbudowa¢ przemyst stoczniowy w Polsce, zeby
poprzenosi¢ budowe tych kutréw do innych stoczni, do Ustki konkretnie, to
Francuzi powiedzieli: Nie, my chcemy tu, ze Stoczni Komuny Paryskiej. Dlatego
Ze te kutry zdobywaty Blekitne Wstegi Atlantyku w potowach. Co$ pieknego to
byto.

Jednak wraz z rozwojem stoczni — i calego przemyshu budowy statkdw,
wowczas silnie zintegrowanego i scentralizowanego® — zdecydowano sie na
zmiane technologii produkcji i budowe tzw. suchego doku. Pierwszy otwarto
w Gdyni juz w 1963 roku, drugi, znacznie wiekszy', jesienia 1976 roku —
z wielkq pompa', na fali gierkowskiej modernizacji, o ktérej wspomina wyzej
rozméweca. Ta zmiana otwarta droge do budowy w Gdyni statkow znaczniej
wiekszych niz gdziekolwiek dotad w Polsce. A dzieki zainstalowaniu wielkich
dzwigow suwnicowych o nosnosci odpowiednio 500 (nad pierwszym suchym
dokiem) i niemal 1000 ton nad drugim — mozliwa stata sie na coraz wieksza
skale produkcja modutowa. To bardzo przyspieszyto cykl budowy statkéw. Tym
samym Stocznia im. Komuny Paryskiej stata sie rzeczywiscie najnowoczesniej-
szq w kraju i budujacq najwieksze polskie statki, w niewielkiej zresztg czesci
dla polskich armatoréw (PZM — Polskiej Zeglugi Morskiej czy PLO — Polskich
Linii Oceanicznych), w wiekszej dla zagranicznych, w tym ,zachodnich”,
zwlaszcza francuskich i norweskich. Byla to produkcja za dewizy — tak bardzo
wtedy pozadane wobec poglebiajacego sie juz od drugiej potowy lat 70. gospo-
darczego kryzysu w Polsce. Zreszta pelnego potencjatu tej ogromnej stoczniowej
inwestycji w pelni nigdy nie wykorzystano. Po kryzysie naftowym potowy
tamtej dekady XX wieku zapotrzebowanie na wielkie masowce na calym swie-
cie zdecydowanie spadto.

Cho¢ spdzniona, byta to jednak skokowa zmiana modernizacyjna w polskim
przemysle stoczniowym. Wykorzystano zreszta ten potencjat w koncowej fazie
istnienia Stoczni Gdynia, gdy konkurowata ona z powodzeniem na globalnym

3 Najwazniejszg forma tej integracji w latach 1958-1982 bylo dzialajace — niejako
miedzy konkretnymi stoczniami a Ministerstwem Przemystu Ciezkiego — Zjednoczenie
Przemystu Okretowego, przeksztatlcone nastepnie w Zrzeszenie Przemyshu Okretowego
o znacznie mniejszych kompetencjach i roli.

4 Miat on wymiary 380 na 70 metréw i glebokos$¢ 8 metréw. Umozliwiato to budowe
ogromnych na tamten czas statkow o nosnosci nawet 400 ton.

!> Fragment historycznego filmu dokumentalnego o budowie suchego doku — materiat
bez sygnatury, otrzymany od jednego z rozmowcow.
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rynku budowy okretéw — przynajmniej gdy idzie o technologie, czas i jakos$¢
produkcji. Tymczasem Stocznia Gdanska im. Lenina produkowala kiedy$
wprawdzie wiecej, ale znacznie mniejszych i mniej zaawansowanych technolo-
gicznie statkdw. Do tego w wiekszosci eksportowanych do ZSRR, a wiec nie-
przynoszacych tak potrzebnych dewiz. Pisze o tym tak duzo nie z powodow
,»obiektywnych”, ale dlatego, Ze to kolejny temat stale powracajacy w wywiadach
z gdyniskimi stoczniowcami — nie tylko opisowo, ale wyraznie wartoSciujaco.
Z niematq satysfakcja opowiadajq oni szczeg6towo o technologicznej i produk-
cyjnej przewadze ich nowoczesnego zaktadu nad jego starg i nielubiang gdanska
siostra.

Duze [statki robiliSmy w Gdyni]. To byly i stopieciotysieczniki'® dla Ruskich,
i masowce. Bo Stocznia imienia Komuny robita same prototypy'”. To nie byto
jak Stocznia Gdanska, ze caly czas rybaki seryjnie, po kilkanascie, i do Ruskich
szto. To na Zachod tak wiecej szto. Do Norwegii, do Francji. I to byly przewaznie
duze statki, nowe, bo juz ten dok byt duzy'®.

Inny rozméweca, inzynier okretowy z kilkudziesiecioletnim doswiadczeniem
pracy w polskim przemysle stoczniowym, dokonuje bardziej zobiektywizowa-
nego poréwnania:

Niewatpliwie najbardziej nowoczesna stocznia byla Stocznia Gdynia. Stocznia
Szczecinska niestety w warunkach bardzo wymuszonego layoutu, bo ona
W centrum miasta sie znajdowata, miata i ma bardzo duze ograniczenia. A Stocznia
Gdariska to jest historia. To byta historia, tak to nazwijmy".

Ostatnie zdania ujawniaja zamierzong przez narratora, jak sadze (choc¢ bar-
dziej na podstawie dZwiekowego zapisu niz spisanego tekstu), wieloznacznosc,
a moze nawet jego zabawe wieloznaczno$cia stowa ,historia”. Wpisuje on
bowiem Stocznie Gdanska w ,,duza”, polityczna historie, méwiac zarazem, ze
z inzynierskiego, technologicznego punktu widzenia juz wczesniej przeszta ona
do historii, tylko ze tej ,,matej”, gospodarczej. Stowo ,historia” w obu tych

16 Statki o nosnosci 105 tysiecy ton.

7" Rozméwcy odrozniaja produkcje seryjnag — najczesciej kilka lub kilkanascie statkow
tego samego modelu, niewiele réznigcych sie od siebie — od prototypowej, w ktorej kazdy
statek ma oryginalng, niepowtarzalng budowe. Ten drugi wariant wymaga oczywiscie nie-
poréwnywalnie wiekszych nakladéw pracy i kosztow.

18 Fragment wywiadu o sygnaturze W-7.

19 Fragment wywiadu o sygnaturze I-1.
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zdaniach wskazuje jednak na zupehie inny, niejako przeciwstawny proces.
W pierwszym oznacza nadanie dziejowej waznos$ci, utrwalanie w historiografii
i obecnos$¢ w zbiorowej pamieci. W drugim — utrate terminu gospodarczej
przydatnosci, odestanie do technicznego skansenu, a wiec rodzaj niebytu —
zastuzonego, bo na tym polega technologiczny postep. Ta mysl idzie dalej,
prowadzac jednego z rozméwcow do stwierdzenia, ze: ,,My robiliSmy swoje tu,
a tamci tylko polityke mieli”?.

Ale gdy przyjrze¢ sie opowieSciom gdynskich stoczniowcow o robieniu
polityki — i Historii — to paradoksalnie i w tej dyscyplinie w swoim odczuciu
wyprzedzali kolegéw i kolezanki z Gdanska. Byli bowiem bardziej radykalni,
bardziej bezkompromisowi, bardziej nieztomni w walce z ,,komung”, chociaz
sami siebie nazywali komunardami (Kotodziej 2008), od nazwy Stoczni im.
Komuny Paryskiej, w ktorej pracowali. Za taka oceng stoi nie tylko poczucie
niedocenienia, marginalizacji (przez Historie i jej gtdwnych aktoréw), ale takze,
mam wrazenie, niewyartykutowane wprost przesSwiadczenie, ze gdyby Historia
potoczyta sie inaczej i ich obsadzita w gtéwnych rolach (albo gdyby zostali do
nich dopuszczeni), mielibySmy zupelnie inng transformacje, a wiec i inng Polske.
Niejasne jaka, ale na pewno taka, ktdra pozwolitaby przetrwac i dzi$ Swietnie
prosperowac naszej gdynskiej, czyli najlepszej polskiej stoczni, budujacej jedne
z najlepszych w swiecie statkow. Zweryfikowac tych prawd i tych emocji sie
nie da. Pozosta¢ muszg kontrfaktyczna spekulacja, nalezaca bardziej do oddol-
nej, wernakularnej filozofii dziejow niz empirycznej historii gospodarczej
transformacji, ogromnie zreszta w przemysle stoczniowym skomplikowanej.
Takze z tego powodu, Ze w latach 1998-2006 Stocznia Gdanska nalezata do
Grupy Stoczni Gdynia SA%, przezywajacej chwilowy, jak sie szybko okazato,
boom produkcyjny i chcacej zwiekszy¢ swoj potencjat. To powigzanie obu
stoczni nie zadziatato dobrze — z gdynskiej perspektywy postrzegane bywa jako
gw6zdz do trumny (Stocznia Gdynia upadta w 2009 roku) i jako kolejna okazja
do wyrazenia negatywnych emocji:

[...] dziadostwo gdanskie, za to sie wziat [chodzi o zakup Stoczni Gdanskiej
przez Stocznie Gdynia SA — P.F.]. WpompowaliSmy tam ponad sto milionéw
w inwestycje, zbudowali$my im cigg malarski, wszystko, a to gnojostwo...
Przeciez co oni w tych sadach wyprawiali. Jajami obrzucali*.

» Fragment wywiadu o sygnaturze T-3.
21 Fragment wywiadu o sygnaturze W-6.
2 Fragment wywiadu o sygnaturze W-6.
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Ostatnie zdania — przywolanie protestow i proceséw sadowych przeciw
owczesnemu prezesowi — to jeden z nielicznych momentéw w wywiadach, ktory
ujawnia inng niz produkcyjna stoczniowa historie transformacji. Historie wypet-
niong stale powracajacymi ktopotami finansowymi zaktadu (i catej stoczniowej
branzy), konfliktami, protestami spotecznymi, strajkami, procesami sadowymi;
nieprzejrzystymi dla nikogo zawitosciami formalno-prawno-instytucjonalnymi,
permanentnymi ,,restrukturyzacjami” przemyshu stoczniowego; czestymi zmia-
nami kierownictwa, brakiem dhugofalowych decyzji polityczno-gospodarczych
dotyczacych stoczni i wizji jej rozwoju... Dzi$, nie bez wysitku i tylko fragmen-
tarycznie, odczytac je mozna z archiwalnych artykutéw prasowych i z oficjalnych
dokumentéw. Natomiast stoczniowe historie moéwione, ktdre zarejestrowatem,
ledwie sygnalizujg niektore z tych procesow i probleméw. Skupiajq sie bowiem
na procesie produkcji statkéw i jej materialnych efektach — samych statkach,
a takze na towarzyszacym jej produkcji sensie. Jakby udziat w budowaniu tych
najwiekszych rzeczy ruchomych wytwarzanych przez ludzi ogniskowat ich
biograficzng pamiec¢ i zdominowat inne wspomnienia. Nie tyle ilosciowo, ile
jakosciowo — zadne inne bowiem nie niosq tak glebokiego tadunku sensu, na co
dzien pewnie rozproszonego i nieuchwytnego, w retrospekcji narracyjnej u kresu
zycia bardzo wyraznego.

W ogole tak sie zzytem z tym wszystkim. To byt méj zywiot. Potworna rzecz
budowatem, taki statek, wszystko. Dla chtopaka z prowincji, kiedy przyjechatem
do stoczni i zaczatem budowad, to byto co$ fantastycznego. Tak jak lot na
Ksiezyc?.

To BYLA JEDNA WIELKA RODZINA. STOCZNIA TO WIELKA RODZINA

Jednak nie o same statki jako gotowe rzeczy tu chodzi. Cho¢by najbardziej
spektakularne, najnowoczes$niejsze, najwieksze, najpiekniejsze. One sg tylko
zwienczeniem stoczniowej roboty i symboliczng — przy catej ich obezwtadnia-
jacej swa skala realno$ci — za nig nagroda. Momentem wyplaty jest uroczystos$¢
nadania statkowi imienia i jego wodowania, kiedys niezwykle widowiskowego,
gdy statki zrzucano do wody z pochylni bocznej, pézniej w Gdyni bardziej
dostojnego, gdy po napetnieniu woda suchego doku, uwalniano je w morze. Ten
spektakl, spoteczny dramat w sensie $cistym — by odwola¢ sie do rozréznienia
Richarda Schechnera na sytuacje as performance i is performance (Schechner
2013) — oznaczat tez wspolne pozegnanie z finalnym efektem wielomiesiecznej

% Fragment wywiadu o sygnaturze W-13.

201



202

PIOTR FILIPKOWSKI RAH, 2018

wspdlnej pracy. Dla wiekszosci os6b w nig zaangazowanych pracy brudnej,
niebezpiecznej i trudnej — to przemyst 3D — jak powiedziat jeden z rozméwcow —
dirty, dangerous, difficult*. Pozegnanie oficjalne i nieoficjalne.

Samo wodowanie, pézniej chrzest takiego statku. Ze$my sie zbierali, dyrektor
zapraszal nas na takie przyjecie mate. PéZniej na wydziale robiliSmy swoje
przyjecie [Smiech). Samochdd zesmy zalatwiali od dyspozytora, Zeby do domu
odwidzl, zeby sie nie szlajac.

A gdy dopytatem, czy dyrekcja pozwalata na te czes¢ nieformalna, ustysza-
tem prostq i stanowczq odpowiedz:

Tak. To byla jedna wielka rodzina. Stocznia to wielka rodzina. [...] O tym
Swiadczy sytuacja 1980 roku, sierpnia, zeSmy stali jako jedna wielka rodzina®.

Wodowania, przynajmniej ich cze$¢ oficjalna, pozostaty do dzis stoczniowym
rytuatem. Tyle ze bez poréwnania rzadszym, bo dzi$ w polskich stoczniach nie-
czesto finalizuje sie budowe statkow, mniej uroczystym i bez watpienia mniej
spotecznie znaczacym. Przyjecia na wydziatach zaniknely juz wczesniej, gdzies
w latach 90., a dzi$ sq nie do pomyslenia. Nie tylko z powodéw surowych norm
bezpieczenstwa i bezwzglednie egzekwowanego zakazu spozywania alkoholu na
terenie stoczni, ale takze dlatego, ze nie bardzo miatby kto z kim Swietowac. Nie
ma juz bowiem stoczniowych ,,rodzin”, nie ma poczucia wspélnoty — albo jest na
wymarciu. Chociaz jest polski przemyst stoczniowy i pono¢ Swietnie prosperuje.

Ostatnie wodowania wielkich samochodowcéw mialy miejsce w Stoczni
Gdynia w kwietniu 2009 roku, na kilka tygodniu przed likwidacja zaktadu.
Uczestnicy tych uroczystosci wspominajq je jako do$wiadczenie poznawczego
dysonansu. Byli tam bowiem, zeby Swietowa¢ swéj zawodowy sukces — ukon-
czenie budowy nowoczesnego, technologicznie zaawansowanego statku. Byt to
zarazem pogrzeb ich zaktadu pracy, w ktorym przepracowali nierzadko kilka-
dziesiat lat, czasem pétwiecze. Wielu trudno bylo zrozumie¢ to rozejScie miedzy
sukcesami produkcyjnymi a porazka finansowa. Po czesci dlatego, ze przez lata
gospodarki planowej, centralnie sterowanej przyzwyczajeni byli do tego, ze
z pierwszego niemal automatycznie wynika drugie. To znaczy, ze skoro buduja
duzo dobrych statkéw i maja zamowienia na nastepne, to Swietnie prosperuja.
Stoczni im. Komuny Paryskiej udawato sie utrzymac niemal stalg koniunkture

# Jest to nawigzanie do amerykanskiego neologizmu ukutego na okreslenie najciezszej
przemystowej pracy fizycznej: 3D — Dirty, Dangerous, Difficult (ewentualnie Demanding).
% 7 wywiadu o sygnaturze W-13.
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produkcyjna mimo wszystkich trudnosci — od permanentnych zaopatrzeniowych
po polityczne. Bedacej jej sukcesorka od 1991 roku Stoczni Gdynia SA w zasa-
dzie takze — w szczegolnosci i paradoksalnie w ostatniej dekadzie jej istnienia.
Tylko ze to okazalo sie dalece niewystarczajace. Bo decydowata juz nie logika
produkcji, jak kiedy$, w czasach panstwowego socjalizmu, lecz sprzedazy
i zysku, jak w globalnym kapitalizmie. A raczej logika finansowych przeptywow,
ktére rzadko dajq sie sprowadzi¢ do prostego rachunku zyskéw i strat albo
zestawienia przychodéw i wydatkéw?, niepojetych dla wiekszosci moich roz-
mowcow zwigzanych z procesem produkcji, z konkretnym stoczniowym rze-
miostem. Dla wszystkich pozostatych tez nie bardzo przejrzysta.

Nietatwo opisa¢ caty proces budowy statku nawet najbardziej doswiadczo-
nym stoczniowcom — robotnikom, technikom, inzynierom — ktérzy robili to
znakomicie, acz w swoich fragmentach, by tak rzec, przez wiele lat. Ich wiedza
jest bowiem przede wszystkim wiedza praktyczna, ucieleSniona, w najszerszym
sensie wiasnie rzemie$lnicza?. To raczej dzialanie niz méwienie. A jednak
w r6znych narracyjnych formach doswiadczenie tej pracy jest fragmentarycznie
uchwytne w zarejestrowanych historiach méwionych — czy to w instruktazowych
objasnieniach, jak, co budowano i jak to dziatato, niekiedy wspieranych wycia-
ganymi z szafy schematami albo rysowanymi napredce odrecznymi ilustracjami;
czy to w plastycznych, narracyjnie gestych mikropowiesciach, przywotujacych
konkretne stoczniowe zdarzenia i zarazem wazne biograficznie momenty, kto-
rymi bywaja rozmaite wpadki i wypadki przy pracy; czy to wreszcie w dowcip-
nych anegdotach, ktére mocq karykaturalnego przerysowania wskazujq na jakie$
istotne aspekty okretowej roboty. Ta robota — a raczej wielo$¢ rozmaitych prac
toczacych sie réwnolegle na wielu scenach stoczniowego teatrum — materializuje
sie z dnia na dzien w postaci rosnacej konstrukcji statku. A wiec bardzo kon-
kretnego obiektu, noszacego nie tylko numer produkcyjny i przynaleznego do
okresSlonego modelu czy typu, ale zindywidualizowanego niepowtarzalng nazwa,
ktéra towarzyszy¢ mu bedzie zwykle do smierci, czyli zezlomowania®.

Wywiady ze stoczniowcami, ktérych codzienno$¢ wypetnialy przez lata
w duzym stopniu powtarzalne przeciez czynnosci — tez dzieki temu dochodzili

% W wielu wywiadach powraca watek panstwowego dofinansowania budowy statkéw
w Gdyni. Zdaniem rozméwcéw nie polegato to nigdy na bezposrednich transferach finan-
sowych, a jedynie na poreczeniach kredytowych.

¥ Rzemiosto rozumiem tu w duchu Richarda Sennetta, ktérego ksiazka The Craftsman
(Sennett 2008) znakomicie rozpoznaje i nazywa istote doSwiadczenia wytwarzania rzeczy
w procesie ludzkiej pracy. Przyktad stoczniowy nie tylko potwierdza, ale zdecydowanie
wzmacnia jego argumentacje.

% 7 wyjatkiem tych sytuacji, kiedy armator decyduje sie na zmiane nazwy, zwykle
w zwiazku z nowym przeznaczeniem statku, skierowaniem na inne akweny albo przerébkami
konstrukcyjnymi. Zmiana nazwy moze by¢ tez konsekwencjg zmiany armatora.
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do wprawy, a nieraz do mistrzostwa — charakteryzuje stata obecnos¢ finalnych
efektow pracy, czyli gotowych statkow. Ale nie chodzi tu o to, Ze pamietajq oni
z nazwy wszystkie te, w ktorych budowaniu mieli swoéj udziat, bo zwykle
zachowali w pamieci tylko niektdre z nich, jako$ wyjatkowe. Chodzi o wyobra-
zenie, ktére towarzyszylo tej pracy i ukierunkowywato ich pozornie rozproszone
dziatania. Dotyczy to zar6wno traserow, spawaczy, malarzy, elektrykow, stolarzy,
mechanikéw..., jak i inzynier6w produkcji czy projektantéw. Jeden z moich
rozmowcow, pracujacy przy budowie kadtubow, tak to wyrazit: ,,Jako zatoga
mielismy jeden cel: satysfakcje, jezeli zbudujemy dobry statek. To byta satys-
fakcja”®.

To poczucie satysfakcji z uczestnictwa we wspdlnym tworzeniu statku od
pierwszego szkicu projektu i pierwszego krojenia blach po uroczyste wodowa-
nie stalowego kolosa zakoniczone ,,swoim przyjeciem” z pewnoscia nadaje dzis
spojnosc i sens stoczniowym biografiom. Jednak nawet jesli w retrospekcji
dochodzi do idealizacji tamtego do$wiadczenia pracy, do jakiego$ naddatku
sensu ex post, to nie jest on wylacznie konstruktem nostalgicznej pamieci. Jeden
z wczesniej cytowanych rozmdwcow uzywa metaforyki wielkiej stoczniowej
rodziny zar6wno do mowienia o pracy, jak i o zainicjowanej w stoczni(ach)
»oolidarnosci”. I jak widzieliSmy, nie jest to u niego sasiedztwo przypadkowe,
skoro we wspolnocie stoczniowej roboty widzi warunek mozliwosci (a co naj-
mniej warunek sprzyjajacy) zainicjowania ruchu spotecznego. Jego biografia
uwiarygadnia te stowa — laczy bowiem fascynacje praca w stoczni i mistrzostwo
w swoim fachu z radykalna krytykq 6wczesnego ,,systemu” i z takim zaangazo-
waniem w tworzenie ,,Solidarnosci”, ze jego ceng byto aresztowanie w grudniu
1981 roku pod zarzutem ,,préby obalenia ustroju”, proces i wyrok skazujacy na
rok wiezienia, a potem konsekwentnie wyegzekwowany zakaz powrotu do pracy
w stoczni. Nikt inny takiej ceny nie zaptacit. Mimo podejmowanych usilnie préb
powrotu do tej pracy, ktdre takze mozna interpretowac jako Swiadectwo przy-
wigzania do niej i jej biograficznego sensu takze wtedy, a nie tylko ex post.
,Gdyby przyijeli, tak, wrocitbym. [...] Nawet jako monter bym wrdcit”.

Jednak bardziej niz takie deklaracje o przywiazaniu do stoczniowej roboty
zaswiadczajq konkretne jej epizody. Szczegblnie te wyjatkowe, gesto zapamie-
tane i zywo opowiadane. W tych ,,przygodach” kondensujq sie rozproszone
w codziennosci emocje i ujawnia sie glebszy egzystencjalny sens, jaki jej
towarzyszyt. Przywotajmy jedng z takich opowiesci:

» 7 wywiadu o sygnaturze W-13.
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Byt okres taki, ze zdawato mi sie, Ze jestem niezastapiony w stoczni. Bo na
przyktad swieta wielkanocne, drugi dzien $wiat, statek przychodzi z préb. Kluzy
nie pasuja. Bo kluza, ktéra wchodzi do kieszeni kluzy, mocno hatasuje. [...]
Siedzimy przy stole, juz po kielichu, jak ja pojade? ,Jest samoché6d, musisz
jecha¢, bo nie jestesSmy w stanie rozwigza¢ problemu”. [P.F.: Juz w domu Pan byt
i przyjechali po Pana?] Tak, do mnie przyjechat kierownik oddziatu. Pojechalismy.
Drabina postawiona, rusztowanie zrobione, ja méwie: ,,To dajcie mi pas, sie
przypne, zebym przypadkiem do kanahu nie zjechal” [Smiech]. Wciagneli do géry,
popatrzytem: ,,Opuszczajcie kotwice”. Opuscili. ,,Wciagajcie”. No, hatasuje.
Tylko poswiecitem lampa, ta na baterie: gdzie haczyk? W tym miejscu, w tym
miejscu, w tym miejscu. Wycinacza, to znaczy elektrycznie pod ci$nieniem
powietrze, takie elektrody weglowo-zuzlowe, i mozna bylo cia¢ metal tymi
elektrodami. Byly i okragte do fazowania stykéw, a to takie ptaskie, gdzies 15
milimetréw szerokie i 3 milimetry grube. ,,Prosze to mi $cia¢”. A tu kawatek
blachy, 10 milimetréw blachy. Podku¢ brzegi, zeby nie bylo ostre, i tu
przyspawamy w to miejsce. ,,Puszczac¢ kluze”. ,,Wciaga¢ kluze”. Bez halasu.
[P.F.: T to bytlo w nocy?] Tak, pojechalem w nocy na statek i w dzien jeszcze to
robilem. Tak ze w dzien przywiezli mnie z powrotem do domu. Ale kierownicy
byli happy, bo szybko to zrobitem, bez problemu. A tam konstruktor przyszedt,
kurcze, nie mogt sie skapna¢, gdzie haczyk. A tyle lat, co pracowatem, to juz
miatem do$wiadczenie. Bo robi doswiadczenie.

Mamy tu i zblizenie na gesty, materialny konkret i dynamiczne, akcyjne
dziatanie prowadzace do rozwik}ania technicznej famigtéwki i do przetamania
oporu stalowej materii. W tle jest napiety plan produkcyjny i zagrozony termin
przekazania statku armatorowi. W tle sg tez inni ludzie finalizujacy te budowe
— zapewne bylo ich wielu i dziatali wspélnie. Ale w tej scenie cate Swiatto pada
na narratora. To on jest tu mistrzem ceremonii — dyrygowania ludzmi (fatwo
przeoczy¢, ze on kieruje tu praca innych) i niemalze zaklinania, czy raczej
,odczyniania” materii, by poddata sie ludzkiej woli i odptyneta w $wiat juz bez
groznych, a pewnie i niebezpiecznych pomrukéw.

Dume z ujarzmienia kolosa, jaka wybrzmiewa wyraznie w stowach narratora,
wzmacnia wiedza — takze ugruntowana jego osobistym do$wiadczeniem — ze
uroki nieodczynione przynosza nieraz na statkach prawdziwe tragedie. Stawka
stoczniowego rzemiosta jest wiec nie tylko wykonanie produkcyjnego planu czy
rozwigzywanie trudnych technicznych problemoéw, a potem premia, nagroda czy
awans, lecz takie ,,dogadanie sie” ze stalowa materia, by pozostata ona, do korica
zycia statku, po stronie cztowieka, a przeciwko bezwzglednemu zywiotowi wody.

Nawet tak zindywidualizowane opowiesci o stoczniowej robocie uswiada-
miaja, ze statki to przedsiewziecia wspdlne, wymagajace wspolpracy, dobrej
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komunikacji, koordynacji dziatan, wspétodpowiedzialno$ci. By zbudowac statek
od poczatku do konca, trzeba Swietnie dogadywac sie miedzy soba i jeszcze
lepiej rozumiec¢ bez stéw. Zreszta stowa zawodza, gdy trzeba wyobrazi¢ sobie
statek, na ktéry sklada sie rzemie$lnicza, reczna robota tysiecy ludzi. Takiej
wizualizacji lepiej shuza szkice, rysunki, plany, modele. Stocznia miata przez
lata wtasng modelarnie. Zanim zbudowano statek, budowano jego szczegotowy,
tréjwymiarowy model:

Wiec koledzy, ktorzy robili ten model, to z rysunkéw kadlubowych, z tych
rysunkow, ktére potem robiono w metalu, robiono ten model, wszystkie wregi,
ze sklejki. Z cieniutkiej sklejki. Scianki z pleksi. To bylo arcydzielo. To mozna
bylo stac i patrze¢ na to. [...] Co$ pieknego. To byla ta mysl i inzynieria, to byta
taka kawa na tawe, co mozna zrobic.

Tlumaczac mi dalej kolejne etapy projektowania i budowy statku, ten sam
rozmoéwca podpiera sie obrazowa metaforg termitiery:

Jeszcze jest co$ z termitiera... To, jak biuro pracuje, jak mndstwo termitow.
Stocznia w ogble, cata organizacja. Bo to biuro konstrukcyjne, jedna organizacja.
Biuro samo statku nie wybuduje, musi by¢ biuro technologiczne, musza by¢
specjalisci na kazdym wydziale. Specjalisci, generatowie, putkownicy i dobrzy
szeregowcy. Jak w kazdym zawodzie. Stocznia samym biurem nie istnieje. Moze
zaprojektowad, ale juz bez technologéw sobie nie da rady. Bo na pytanie,
powiedzmy... Trzeba technologéw, oni wiedzg jak to wsadzi¢, pierwsza rure.
Wiec to jest jeden wielki organizm?®.

Ale termitiera to wspolnota tylko funkcjonalna. Tymczasem niemal kazdy
rozmoéwca stara sie mnie przekona¢, ze stocznia przed rokiem 2009 — mimo
wszystkich zmian rynkowych, licznych kryzyséw — pozostata przede wszystkim
wspo6lnotg miedzyludzka: wspolnotg pewnych podzielanych przekonan i warto-
Sci, elementarnego zaufania, wspotodpowiedzialnosci za prace, ale i za siebie
nawzajem. Nie chodzi wiec o ,socjal” i utracone stoczniowe przywileje, ani
nawet o sama utrate pracy, lecz o co$ chyba wazniejszego, ale trudniej uchwyt-
nego — 0 poczucie sprawczosci, czasem mistrzostwa w stoczniowym rzemioSle,
o0 poczucie biograficznego sensu, a nieraz wrecz dumy i zyciowego spehienia.

Byly kryzysy, byly okresy, gdzie byly problemy z wyplatami, ze dostawaliSmy
np. na raty pieniadze albo z op6zZnieniem. Ja w ogdle to tez widziatem tak, ze...

% 7 wywiadu o sygnaturze W-9.
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Mysle, ze do tego zawodu trafiata spora czes¢ takich ludzi, dla ktérych pienigdze
nie byty najwazniejsze. Bo gdyby byty pieniadze najwazniejsze, to poszliby
zupehie gdzie indziej. Tylko najwazniejsza byta sama ta praca i jakas satysfakcja
z tego czy innego powodu. Czy z powodu, ze cztowiek czuje sie zwigzany
z morzem, czy bardziej z tego, jak ja, Ze mnie interesowalo to rozwigzywanie
probleméw. I samo to, Ze widzialem swoje postepy, sprawiato jakas rados¢>.

To cytat z wywiadu z rozméwca, ktdry zaczat prace w gdynskiej stoczni — po
ukoniczeniu prestizowego Wydziatu Budowy Okretéw Politechniki Gdanskiej
— w roku 1989. Nie méwi wiec o doswiadczeniu pracy w socjalizmie, lecz
o zawodowym i zaktadowym etosie, ktéry przetrwat okres transformacji, ale nie
przetrwat likwidacji stoczni produkujacej duze statki od poczatku do konca. Ten
rozmoéwca nadal jest inzynierem okretowym, nadal buduje statki w jednej
z licznych niewielkich prywatnych firm dziatajacych na polskim rynku i reali-
zujacych gtéwnie zagraniczne zlecenia. Czynnosciowo tak podobna ta dzisiejsza
praca — wobec tamtej — jawi sie jako zwyczajna, dosy¢ banalna. Rozptynat sie
gdzies tamten sens: stoczniowy etos, satysfakcja z dobrze wykonanej roboty, ze
sprawczego udziatu w tworzeniu czego$ duzego i waznego od poczatku do konca,
z uczestnictwa w pewnej zawodowej wspolnocie, szerszej niz stocznia, bo
obejmujacej caly stoczniowy Swiat.

Zal [po pracy w Stoczni Gdynia — P.F.] zostat zdecydowanie, bo kazdy widzi, ze
to juz nie jest to samo. [...] Te idee to juz nie s wymyslane tutaj, tylko przychodza
gotowe. To juz jest przystosowanie do produkcji tych rozwiazan, ktére kto$
wymyslit inny, a nie my wymysliliSmy. Coraz mniej jest ludzi, ktérzy moga to
robi¢, bo szkolenia nie ma i ciggtosci®.

Mowa tu o projektowaniu, ale ten opis rozmdéwca rozciaga na caly proces
produkcji statkow, wlaczajac w niego takze ksztalcenie stoczniowcéw — od
robotnikow przez technikéw po inzynier6w réznych specjalnosci i projektantow.
Tamten zintegrowany stoczniowy $wiat juz nie istnieje. Rozpadat sie stopniowo,
ale zwodowanie ostatniego wielkiego statku w Stoczni Gdynia wiosng 2009 roku
mozna uznac za symboliczny moment tego procesu — przejscie progu jego
nieodwracalnosci. Zza tego progu widac juz wyraznie, ze: Jest po prostu inaczej
Swiat zorganizowany. Przede wszystkim ten miedzyludzki, tu tak mocno mate-
rialnie i strukturalnie zaposredniczony.

31 Z wywiadu o sygnaturze W-11.
2 7 wywiadu o sygnaturze W-11.
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sk
* *

W tym samym doku, w ktérym stoczniowcy z Gdyni zbudowali ostatni
statek firmowany przez Stocznie Gdynia, polskie firmy budujq dzi$ nowoczesne,
specjalistyczne, bardzo zaawansowane technologicznie i bardzo drogie statki
(obok wykonywanych tam remontéw, napraw, budowania elementéw statkow
i innych poteznych stalowych konstrukcji). Jeden z takich statkdw, niewielki
prom hybrydowy napedzany energia elektryczng przeznaczony do przewozu
pasazerdw i samochodéw miedzy finskimi wyspami, zdoby?t niedawno nagrode
w miedzynarodowym konkursie na statek roku*. Wiele innych polskich firm
stoczniowych z Gdyni i Gdanska (tu w szczegdlnoSci nastepczyni Stoczni
PéInocnej, czyli Remontowa Shipbuilding) rozwija sie dynamicznie, cieszac sie
miedzynarodowym uznaniem i dobrg pozycja na globalnym rynku budowy
statkdw (czy szerzej: produkcji stoczniowej) — w swoim produkcyjnym segmen-
cie czy niszy. Mozna wiec powiedzie¢, ze polski przemyst stoczniowy ma za
sobg udang transformacje z socjalistycznej gospodarki planowej do globalnej,
kapitalistycznej rynkowej. Przez lata deficytowe, zadtuzone stocznie panstwowe
upadly — w ich miejsce, dostownie, weszly stocznie prywatne, ktore dobrze dzis
prosperuja, dajac prace (co niekoniecznie znaczy: zatrudniajqc) tysigcom ludzi.
To przejscie, cho¢ dla wielu ekonomicznie trudne, byto przez panstwo asekuro-
wane. A dynamiczny tréjmiejski rynek pracy szybko wchionat zwolnionych
stoczniowcow, przynajmniej specjalistom pozwalajac pozosta¢ w zawodzie.
Wielu innych wyjechato do pracy za granice, zdecydowanie poprawiajac swoja
sytuacje finansowa w krétkim czasie.

Z zastrzezeniami taka historyczno-gospodarcza narracje o polskim przemy-
Sle okretowym da sie z powodzeniem zbudowac. Takze jako pochodna europej-
skiej i globalnej historii przemian w przemysle stoczniowym (i szerzej w prze-
mysle w ogéle) w ostatnich dekadach, w ktorych niemal cata produkcja duzych
statkéw transportowych przeniosta sie do Azji, gtdwnie Korei i Chin, wymusza-
jac na stoczniach europejskich niszowa specjalizacje, budowe luksusowych
proméw pasazerskich albo matych, technologicznie skomplikowanych i drogich
statkéw czy specjalistycznych wodnych konstrukcji. Z tymi zmianami co wiaza
sie zmiany jak, nie tylko w stoczniach czy przemysle, ale w sposobie rozumie-
nia i ,,konstruowania” ludzkiej pracy (sama materialnos$¢ stoczniowej roboty nie
zmienila sie zasadniczo, cho¢ sa dzi$ lepsze techniki spawalnicze i sprawniejsze

3 Ship of the Year Award” w konkursie Marine Propulsion Awards 2018 — prom
o nazwie ,,Elektra” wybudowata polska stocznia CRIST SA, dzialajaca na terenie bylej
Stoczni im. Komuny Paryskiej/Stoczni Gdynia SA i wykorzystujaca jej centralng infrastruk-
ture, przede wszystkim duzy suchy dok i potezny dzwig suwnicowy.
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urzadzenia dzwigowe). Swiat pracy — w tym tej stoczniowej — jest po prostu
inaczej zorganizowany, zZeby raz jeszcze przywotac stowa jednego z narratorow.

Moi rozméwcy maja zwykle znakomitg Swiadomosé, nieraz takze nieuchron-
no$¢ tych zmian. Wielu orientuje sie w sukcesach polskich firm stoczniowych,
niektérzy sami w nich jeszcze pracuja, inni majq znajomych czy cztonkow
rodziny. Wszyscy lubig swoje miasto, méwiac, ze Zyje sie w nim coraz lepiej
i przyjemniej, nieraz cytuja popularne badania o jako$ci miejskiego zycia,
w ktérych Gdynia od lat przoduje.

To wszystko nie znosi jednak glebokiego poczucia straty, nie utatwia pogo-
dzenia z rozpadem ich stoczniowego $wiata. Ten Swiat stabilizowat ich cale
biografie, nie tylko zawodowe, dajac poczucie sensu, a nawet dumy. Wytwarzat
wspolnote — te realn, codzienna, i te wyobrazona, symboliczng. Mimo wielu
turbulencji, kryzyséw, probleméw — zaskakujaco jednak mato obecnych w nar-
racjach stoczniowcéw — dawat poczucie stabilno$ci w okresie transformacyjnej
destabilizacji wielu porzadkéw. Byt tez, zaryzykuje mocniejszg teze, warunkiem
mozliwosci zawigzania ,,Solidarno$ci” — zainicjowanej przeciez wlasnie w tam-
tej stoczniowej rzeczywistosci. Co najmniej jednym z wielu warunkdw, ale —
mysle — kluczowym. W dzisiejszym $wiecie pracy — tez tej stoczniowej — taki
ruch spoteczny nie méglby sie zawiaza¢. Ten ruch zreszta, co te wywiady
wyraznie pokazujg, skierowany by} na zewnatrz stoczni — do centrali, ,,do
Warszawy”. Zwykle pytatem rozméwcdw, co robili po zakonczeniu strajkow.
I zawsze zaskakiwato mnie ich zaskoczenie tym moim pytaniem: Jak to co?
WrociliSmy do pracy, budowac statki, realizowac plan (zamoéwienie, kontrakt).

Wywiady z gdynskimi stoczniowcami daja szczegdlng perspektywe na
polska transformacje. Wasciwie nie opowiadaja jej historii, ani nawet historii
samego zaktadu w ostatnich kilku dekadach — w kazdym razie nie w sensie jego
formalnoprawnych przeksztatcen, kolejnych restrukturyzacji, zmian kierownic-
twa itp. Zamiast tego pokazuja zréznicowane biografie, w ktorych stoczniowe
rzemiosto, od robotniczego po inzynierskie, okazuje sie gtéwna sila sprawcza,
a jego finalne efekty — spektakularne statki budowane wspélnie, na miejscu,
naocznie, od poczatku do korica — Zrédlem nie tylko zawodowej dumy i od$wiet-
nej satysfakcji, ale glebszego, egzystencjalnego sensu. Skupienie uwagi na pracy
i statkach odwracato ja od zachodzacych wokot zmian, nie tylko w przemysle
stoczniowym i nie tylko ,transformacyjnych”, ale historycznych w Swiecie
pracy — w najszerszym mozliwym sensie. Dlatego gdy w 2009 roku odptynat
w morze ostatni budowany w Gdyni statek, wielu moich rozméwcow spostrze-
glo, Ze stoi na nieznanym sobie ladzie. A przeciez nie ruszalo sie z miejsca.
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SHIPYARD - TRANSFORMATION - SPOKEN STORIES.
OR THE MEANING-MAKING POWER OF GDYNIA'S SHIPS

SUMMARY

This essay tells the story of a very specific experience of labor in the Polish shipyard
industry, which faced radical economic, social and, here particularly important, cultural
transformations. Analyzing biographical narrative interviews with shipyard workers and
engineers, and referring to visual historical sources (pictures, movies), I am showing
decomposition of the ethos of shipyard work. That ethos was built, on one hand, upon
feeling of participation in a complex social drama, whose main actor was — imagined
and (becoming) real — huge vessel (“the biggest movable think created by man”). On the
other hand — on proudness of doing very sophisticated, intricate, craft. This anthropolo-
gical analysis of working experience, is not avoiding confrontation with “socialist pro-
paganda”, very strong in this field, as well as with participation in “Solidarnos¢ carnival”,
which was experiences of the most of my interviewees. Both these historical contexts
do not weaken, but rather strengthen, meaningfulness of the shipyard labour for their
work (and lives). But what strengthen this feeling is radical decomposition of shipyard
work sense, which took place in the last years — though there are modern vessels and
other sophisticated sea constructions produced in Gdynia today.

Keywords: shipbuilding industry, transformation, work, life/work meaning, oral
history, biographical analysis
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