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Podniesiono środki bezpieczeństwa we włoskich portach morskich. 

Włoska Straż Przybrzeżna podniosła w czwartek środki bezpieczeństwa w portach morskich masowo 
uczęszczanych przez turystów. W wydanej nocie dowództwo formacji poinformowało, że nasilone zostaną 
kontrole pasażerów oraz pojazdów wjeżdżających na promy. 
Według mediów decyzja ta nie ma związku z żadnym konkretnym zagrożeniem, ale wynika z potrzeby większej 
uwagi i ostrożności z powodu sytuacji międzynarodowej, zaostrzenia się konfliktu w pobliskiej Libii oraz 
większego ruchu wakacyjnego w portach. Tysiące ludzi podróżują codziennie statkami i promami głównie na 
Sycylię i Sardynię, na Capri i Ischię oraz wiele innych wysp, obleganych przez turystów z całego świata. 
Dowódca Straży Przybrzeżnej Vincenzo Melone ogłosił, że nowe rozporządzenie podnosi środki bezpieczeństwa 
z 1. na 2. stopień w trzystopniowej skali. Przewiduje ono, że kontrolom poddany zostanie większy niż dotychczas 
odsetek pasażerów i pojazdów. Ponadto zapowiedziano skrupulatny monitoring wszystkich terenów portowych. 
Środki bezpieczeństwa podniesiono tuż przed szczytem wakacyjnych wyjazdów we Włoszech. 

 
Źródło: pap.pl 

Scandinavian Star: powtórne śledztwo zakończone. 

 
Po trwającym przez dwa lata śledztwie policja nie znalazła nowych tropów dotyczących pożaru, jaki miał miejsce 
w 1990 r. na pokładzie promu Scandinavian Star. W tragedii sprzed 26 lat zginęło 159 osób. 
Wznowione dwa lata temu śledztwo nie pozwoliło znaleźć dowodów na wysuwane wcześniej hipotezy, że 
tragedia mogła być efektem celowego działania. Wiele osób wskazywało, że w 1990 r. na statku doszło do 
podpalenia. Jeden z emerytowanych duńskich ekspertów zasugerował nawet na początku tego roku, że wina leży 
po stronie załogi. Według niego działania te miały być zaplanowaną akcją, a podpalenie miało mieć na celu 
wyłudzenie odszkodowania. Norweska agencja NTB miała ustalić, że właściciel promu Scandinavian Star 
otrzymał 14 milionów dolarów rekompensaty. Policja nie znalazła jednak dowodów, które mogłyby stanowić 
potwierdzenie tej teorii. 
- W tak skomplikowanej sprawie sprzed 24-26 lat nie możemy się niestety spodziewać odpowiedzi na wszystkie 
pytania - powiedział Hans Sverre Sjovold z norweskiej policji. 
Z rozstrzygnięć nie są zadowolone rodziny ofiar katastrofy oraz członkowie fundacji, która domagała się 
wznowienia śledztwa w sprawie przyczyn wypadku. Grupa zarzuca policji, że usunęła z akt śledztwa zdjęcia, 
które mogły mieć istotny wpływ na badanie sprawy. 
Do pamiętnej katastrofy, w której śmierć poniosło 159 osób, doszło 7 kwietnia 1990 r. Statek Scandinavian Star 
płynął wówczas z Oslo do Frederikshavn. Początkowe komunikaty wskazywały, że wszystkie osoby udało się 
uratować. Potem zaczęły jednak napływać coraz bardziej dramatyczne komunikaty. 
Prom Scandinavian Star został zbudowany w 1971 r. W przeszłości wykorzystywany był przez wielu armatorów. 
142-metrowy prom pasażersko-towarowy pod nazwą Stena Baltica pływał m.in. dla Stena Cargo Line. Jednostka 
została zezłomowana w 2004 r. 
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Branża  stoczniowa motorem innowacyjności – europejski sektor stoczniowy 

zdominowany przez prototypy . 

Jak podają statystyki GUS jedno miejsce pracy w stoczni generuje co najmniej 6-7 posad w głębi lądu. 
Prototypowy charakter produktów polskich i europejskich stoczni jest z jednej strony barierą hamującą możliwość 
współdziałania sektorów polskiej gospodarki kładących mniejszy nacisk na atestowanie i innowacyjność swoich 
produktów niż gospodarka morska. Z drugiej, intensywny rozwój sektora stoczniowego jest szansą na ściślejszy 
niż kiedykolwiek związek najbardziej innowacyjnych branż w Polsce- producentów elektroniki i sektora IT, 
producentów wyposażenia okrętowego, a także sektora stoczniowego i branży offshore.  
Nowatorskie czy innowacyjne? 
Istotą innowacyjności w każdej branży przemysłowej jest wprowadzenie na rynek produktu lub zastosowanie 
rozwiązania odmiennego od wcześniej przyjętych standardów. Innowacyjność jest zatem dwuetapowym 
procesem, który składa się z opracowania unikatowego rozwiązania, które nigdy wcześniej nie miało takiego 
zastosowania i sprzedania go klientowi.  
Pojawiają się głosy krytyczne wskazujące, że nie każdy kraj musi być liderem w dziedzinie tworzenia innowacji. 
Przywołuje się tu argumenty oparte na klasycznych teoriach handlu międzynarodowego, według których 
gospodarka kraju powinna specjalizować się w tych obszarach, w których wykazuje ona przewagę nad innymi. 
Polska gospodarka nie jest i nigdy nie była przodująca w innowacyjności na tle głównych graczy europejskiej 
gospodarki. Taki punkt widzenia nie wykazuje związku między wybranym kierunkiem specjalizacji a 
wypracowanym dobrobytem. Pytanie, czy polska gospodarka będzie bazować na stosunkowo niskich kosztach 
pracy oferując stosunkowo mało zaawansowane technologicznie produkty, czy też będzie zmierzać w stronę 
zaawansowanej produkcji i konkurowania jakością nie pozostanie bez wpływu na poziom życia Polaków.  
 Przedsiębiorcy z Dalekiego Wschodu zauważyli, że azjatyckie stocznie mogą wytwarzać ten sam produkt, co ich 
europejskie odpowiedniki, tylko szybciej, taniej i przy mniejszym nacisku na jakość. Większość armatorów 
zaakceptowała niższy poziom zaawansowania technicznego produkowanych w Chinach statków. Taktyka od lat 
stosowana przez Chińczyków jest więc typowym przykładem innowacyjności o charakterze organizacyjnym 
mimo, że w takim działaniu nie obserwujemy żadnego postępu technicznego.  
Wdrożone przez azjatów rozwiązania okazały się zabójcze dla europejskich stoczni. Dopóki rynek będzie nadal 
chłonął tego typu produkty, to europejskie stocznie będą nadal musiały specjalizować się w niszowych 
produktach, gdyż żadne europejskie przedsiębiorstwo nie będzie w stanie konkurować z chińczykami ceną 
wyrobu nie wymagającego wysokich technologii. Mało zaawansowane technicznie jednostki mają tylko za 
zadanie wytrzymać określony okres eksploatacyjny, po czym trafiają na złomowiska.  
Przy postępującej globalizacji i globalnym podziale pracy trudno jest wykreować tak złożony produkt, jak statek, 
jako innowacyjny wyrób przemysłowy mający określoną markę związaną z krajem wyprodukowania. Wiele 
dużych firm oferujących systemy okrętowe, napędy i siłownie są podmiotami międzynarodowymi, prowadzącymi 
biura projektowe w Europie, ale montownie w Chinach. Produkty tych przedsiębiorstw często są opatrzone 
oznaczeniami handlowymi „designed In Germany” czy „designed In Sweden”. Ich rzeczywista jakość jest często 
wielką niewiadomą.  
Opracowanie z 2014r. Analiza, innowacyjność polskiej gospodarki. Stan obecny i rekomendacje podkreśla, że 
polska gospodarka prędzej czy później będzie musiała odejść od konkurencyjności opartej o import myśli 
technicznej. W Polsce z biegiem lat coraz trudniej będzie uzyskać wzrost produktywności pracy w oparciu o 
dotychczasowy model rozwoju. Do dalszego postępu będzie konieczna bardziej zaawansowana działalność, 
zapewniająca więcej wartości dodanej na jednostkę pracy niż stosunkowo proste, pracochłonne zajęcia. 
Naśladowanie państw zachodnich ma ograniczony potencjał, tzn. pozwala osiągnąć państwom co najwyżej 
średni poziom zamożności. W kontekście przemysłu stoczniowego oraz jego otoczenia gospodarczego, oznacza 
to przede wszystkim konieczność kreowania wartości dodanej, realizowanej w polskich stoczniach  
- Powinniśmy być dumni z produktów projektowanych w Polsce. Ważne jest również to, by polskie statki i 
konstrukcje były sprzedawane przez nasz kraj i kojarzone przez nabywców z naszym krajem. Miejsce montażu 
czy spawania konstrukcji to sprawy drugorzędne. Do takiego wniosku doszli Norwedzy, zlecający polskim 
stoczniom wykonanie kadłubów swoich nowoczesnych jednostek, które są następnie wyposażane przez 
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skandynawskie podmioty. Śledząc doświadczenia naszych skandynawskich partnerów należy więc pilnować, by 
wartość dodana pozostała w naszym kraju. Polskie produkty muszą być sprzedawane przez kojarzone z polską 
podmioty gospodarcze- mówi Leszek Wilczyński, Dyrektor ds. Badań i Rozwoju CTO 
Zdolność polskich stoczni do kreowania w swoim otoczeniu biznesowym innowacyjności jest zależna od wielu, 
często wzajemnie sprzecznych czynników. Armatorzy cenią sobie sprawdzone rozwiązania. Budowa statku, 
zwłaszcza towarowego czy pasażerskiego jest ogromną inwestycją, spłacającą się przez szereg lat. Nabywcy 
jednostek nie są więc szczególnie zainteresowani ryzykownym testowaniem nowatorskich i tylko potencjalnie 
innowacyjnych rozwiązań. Motorem zmian w tym sektorze przemysłu są niejednokrotnie odgórne regulacje, nie 
biorące pod uwagę kosztów wdrażania. Ponadnarodowe organizacje wymuszają takie rozwiązania, jak 
ograniczenie emisji tlenków siarki poniżej 0,1% czy stosowanie urządzeń pokładowych zapewniających 
bezpieczne dla środowiska morskiego gospodarowanie wodami balastowymi. Regulacje determinują często 
rodzaj stosowanego przez armatorów paliwa czy też sposobu napędzania jednostek. Ciągłym modyfikacjom 
podlega również sama konstrukcja jednostek. Na pomysły konstruktorów wywierają wpływ nieustannie 
zmieniające się reguły dotyczące kwestii bezpieczeństwa, ochrony środowiska. W ciągu ostatnich lat projekty 
badawczo-rozwojowe w dużej mierze koncentrowały się na redukcji poziomu hałasu. Wszystkie wymienione tu 
działania są polem do polepszenia pozycji konkurencyjnej stoczni. W sytuacji, gdy proponowane przez 
przedsiębiorstwo stoczniowe rozwiązania okażą się tańsze i skuteczniejsze od propozycji konkurencji, mamy do 
czynienia z postępem i innowacyjnością odczuwaną w całej branży stoczniowej.  
W Polsce można wyszczególnić kilka przedsiębiorstw stoczniowych, które w ostatnich latach z sukcesem 
realizują projekty nowoczesnych konstrukcji stoczniowych. Firmy te mogą pochwalić się sukcesami w skali co 
najmniej europejskiej. Wśród nich prym wiedzie Grupa Gdańskiej Stoczni Remontowej i gdyński Crist. Problem 
polega na tym, że w nowoczesnym, europejskim przemyśle stoczniowym standardy wyznaczają unikatowe, 
pojedyncze projekty statków pasażerskich, konstrukcji offshore, jednostek przeznaczonych do obsługi morskich 
farm wiatrowych i platform wydobywczych, czy zlecenia związane z urządzeniami przeładunkowymi w portach. 
Innowacje kojarzą się natomiast z masowymi działaniami gospodarczymi. Dla porównania w sektorze IT mamy 
do czynienia z produkcją na poziomie milionów lub nawet miliardów sztuk, zaś produkty biotechnologiczne są 
dostępne na całym świecie.  
-  Realizacja niestandardowej, prototypowej jednostki wymaga już na etapie projektu zaangażowania co najmniej 
kilkudziesięciu projektantów, biegłych w stosowaniu najnowszych trendów technologicznych. Kolejny etap - 
montaż produktu finalnego również wiąże się z koniecznością zatrudnienia dużej grupy najwyższej klasy 
stoczniowych specjalistów. Polski przemysł stoczniowy nie może się skupiać na odtwórstwie zagranicznej myśli 
technicznej tylko z opracowania własnej. Polskie stocznie muszą być znane z umiejętności zaprojektowania i 
oddania w ręce armatora jednostek o dowolnym stopniu skomplikowania - oznajmia Leszek Wilczyński. 
Istotną cechą najbardziej zaawansowanych jednostek przeznaczonych do kooperacji z sektorem offshore, 
obsługujących morskie obiekty techniczne takie, jak wieże morskich farm wiatrowych czy platformy wydobywcze 
jest dzielność morska, mierząca możliwość bezpiecznego eksploatowania statku przez określony okres w roku. 
To istotna informacja pokazująca przydatność jednostek do pełnienia określonego typu zadań, przy 
jednoczesnym zapewnieniu załodze bezpieczeństwa. Konieczność zapewnienia statkom PSV czy AHTS jak 
najlepszych zdolności manewrowych na wzburzonym morzu przy silnym wietrze, wyposażenia jednostki w 
system dynamicznego pozycjonowania, szereg urządzeń nawigacyjnych i komunikacyjnych generuje potrzebę 
stosowania coraz bardziej innowacyjnych i konkurencyjnych rozwiązań. Konstruktorzy projektują statki z coraz 
bardziej niestandardowymi formami i konstrukcjami kadłuba. Dzioby statków dawniej charakterystyczne 
wyłącznie dla krążowników sprzed I wojny światowej są obecnie rozwiązaniami konstrukcyjnymi, 
zaadaptowanymi do projektów statków cywilnych, eksploatowanych na określonych akwenach. Kadłuby o 
nowych kształtach w pewnych warunkach pogodowych sprawdzają się lepiej od tradycyjnych konstrukcji.  
Być może nowoczesny prom pasażersko-samochodowy stanie się wkrótce innowacyjnym produktem 
eksportowym polskich stoczni. Należy jednak pamiętać, że na europejskim rynku panuje ogromna konkurencja, 
gdyż cały europejski przemysł stoczniowy od lat specjalizuje się już w statkach pasażerskich oraz realizacji 
promów pasażersko-samochodowych. W programach ramowych Unii Europejskiej nie brakuje znanych, 
zrealizowanych projektów. Konkurować z zachodnioeuropejskimi stoczniami można jedynie oferując unikalny pod 
jakimś względem produkt.  
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Zdaniem Leszka Wilczyńskiego w Polsce zbyt rzadko wspomina się o poziomie gotowości technicznej. Określa 
ona poszczególne etapy pracy nad technologią przed wdrożeniem jej do praktyki gospodarczej. Przedsiębiorca 
jest skazany na wykonanie całego szeregu czynności bez udziału jednostek naukowych, co wyraźnie zwiększa 
ryzyko wdrażania innowacji do praktyki gospodarczej. Wdrażanie rozwiązań innowacyjnych nie sprowadza się do 
zlecenia uczelni czy jednostce naukowej prac badawczych, lecz wiąże się z wykonaniem szeregu prac 
rozwojowych czyli czynności sprawdzających w środowisku pracy opracowanego urządzenia.  
Ostatnio na unowocześnianie się branży stoczniowej wpływa również otwarcie światowej żeglugi na nowe 
akweny charakteryzujące się odmiennymi warunkami żeglugi, a także zmieniające się uwarunkowania 
ekonomiczne i klimatyczne. Najkrótsza droga z Europy do Azji wiedzie przez Morze Arktyczne. Za sprawą zmian 
klimatycznych ten szlak jest dostępny dla statków przez dłuższy niż kiedykolwiek wcześniej okres w roku. 
Żegluga w pobliżu gór lodowych i przy arktycznych warunkach pogodowych wymaga diametralnie innych 
rozwiązań technologicznych niż stosowanych w przypadku jednostek płynących przez środek Pacyfiku.  
- Zwróciłbym również uwagę na tegoroczne plany złomowania rekordowo dużej liczby kontenerowców. Na złom 
pójdzie ok. 150 statków o pojemności blisko pół mln. TEU. Poszerzenie Kanału Panamskiego sprawiło, że pewna 
klasa kontenerowców wychodzi z eksploatacji. Średnia pojemność złomowanych jednostek wynosi 3 tys. TEU. 
Zapewne część statków będzie złomowana nim armatorzy zaczną czerpać z nich zakładane zyski- zauważa 
Wilczyński. 
Kanał Panamski został poszerzony m.in. z tego względu, że szlak przez Kanał Sueski wiedzie przez akweny, na 
których występuje zagrożenie napadami pirackimi. Sam rejon Bliskiego Wschodu jest niestabilny, co wiąże się z 
koniecznością szukania innej drogi łączącej Chiny z Europą.  
Istnienie polskich stoczni jest więc powiązane z wymienionymi tu zależnościami innowacyjnymi. Wpisywanie się 
w globalne trendy stanowi przymus dla wszystkich stoczni europejskich. Na Dalekim Wschodzie realizuje się 
obecnie budowę 95% światowego tonażu. Europejscy przedsiębiorcy muszą więc oferować kontrahentom 
produkty niestandardowe, nasycone innowacjami.  
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MSR Gryfia remontuje dla największych armatorów.  

MSR Gryfia wyremontowała chemikaliowiec Tour Pomerol, należący do Team Tankers. Był to już kolejny remont 
statku tego armatora w Morskiej Stoczni Remontowej Gryfia.   
Główny zakres remontu związany był z naprawą konstrukcji stalowej kadłuba, w tym elementów ze stali 
nierdzewnej duplex. Podczas remontu wykonano też naprawę systemu ładunkowego, napędowego i sterowego, 
urządzeń pokładowych oraz systemów siłowni okrętowej wraz z silnikiem głównym. Ciekawostką technologiczna 
jest pomalowanie śruby napędowej i innych elementów wyposażenia w podwodnej części kadłuba farbą 
silikonową.  
Tour Pomerol ma 120 m długości i 20 m szerokości. Jednostka została zbudowana w 1998 r. 
Armator statku – Team Tankers z flotą 40 chemikaliowców należy do dziesiątki największych operatorów statków 
tego typu na świecie.  
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Sposób na wyższe stawki – armatorzy kotwiczą kontenerowce. 

Według portalu wnp.pl ponad 300 statków o łącznej pojemności 800 tys. TEU stało bezczynnie na świecie na 
początku lipca, czyli także na początku szczytu sezonu eksportu z Azji. W lipcu 2015 i 2014 bez pracy było o ¼ 
mniej kontenerowców. 
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Do takiego kroku linie żeglugowe zostały zmuszone niskimi stawkami frachtu i słabym popytem na transport 
oceaniczny drobnicy, stwierdza Drewry Shipping Consultants. 
Np. sojusz G6 postanowił zakotwiczyć przejściowo pięć z sześciu kontenerowców o pojemności 6600 TEU na linii 
transpacyficznej (Azja-Ameryka).  
Po modernizacji Kanału Panamskiego bezczynnych stoi coraz więcej kontenerowców dawnej klasy panamax 
(4000-5000 TEU), bowiem są zastępowane statkami o dwukrotnie większej pojemności. 
„Możemy tylko spekulować, że przewoźnicy próbują nie tylko kotwiczyć statki, lecz również w inny sposób 
podnieść stawki frachtu w umowach spotowych dla kontenerowców pływających” – powiedział analityk Drewry.  
Stawki frachtu w umowach bieżących znów zaczęły rosnąć od połowy lipca, po jednotygodniowym piku w końcu 
czerwca, a spadku na początku lipca. 
W końcu lipca stawki te skoczyły do średniego poziomu 745,20 USD/TEU, czyli porównywalnego z ub. rokiem, w 
tym na linii Azja – Europa Północna wzrosły do 1004 USD/TEU, według danych Shanghai Containerized Freight 
Index.  
Jednak już w pierwszym tygodniu sierpnia nastąpiła korekta i średnio poziom SCFI zmalał o 8,7 proc., jak wynika 
z opublikowanego dziś wskaźnika. 
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Pierwszy europejski kongres robotyczny w Polsce. 

Prezentacja założeń do Polskiej Strategii Kosmicznej, spotkania networkingowe środowiska związanego z branżą 
kosmiczną oraz warsztaty mentoringowe – na to wszystko mogą liczyć uczestnicy pierwszego Europejskiego 
Kongresu Robotycznego (ERC – European Robotics Congress). W Centrum Wystawienniczo-Kongresowym w 
Jasionce koło Rzeszowa już 12 września spotkają się przedstawiciele ministerstw, agend rządowych, biznesu i 
nauki, którzy będą rozmawiać o możliwościach rozwoju sektora kosmicznego i szansach, jakie stwarza on dla 
polskiej gospodarki. 
W ramach Europejskiego Kongresu Robotycznego odbędzie się konferencja gospodarczo-naukowa sektora 
kosmicznego i okołokosmicznego, poświęcona głównym założeniom i celom Polskiej Strategii Kosmicznej oraz 
strategicznym aspektom rozwoju kadr i zarządzania talentami. Ponadto w programie znalazł się blok spotkań 
networkingowych oraz warsztaty mentoringowe na temat komercjalizacji projektów innowacyjnych, dedykowane 
przedsiębiorcom i zespołom odbywających się w tym samym czasie zawodów European Rover Challenge. 
Na konferencję ERC złożą się dwa główne panele tematyczne. W ramach pierwszego  
z nich Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Rozwoju Jadwiga Emilewicz, zaprezentuje założenia do Polskiej 
Strategii Kosmicznej, jako elementu Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju. Wystąpienie Minister Emilewicz 
podczas European Robotics Congress rozpocznie oficjalnie konsultacje społeczne w tym temacie. W tym bloku 
udział weźmie także Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Nauki i Szkolenictwa Wyższego - dr Piotr Dardziński. 
Drugi panel konferencji, z udziałem zagranicznych eskpertów, dotyczyć będzie potencjału i możliwości rozwoju 
kadr w sektorze kosmicznym. 
Europejski Kongres Robotyczny odbędzie się równolegle z III edycją European Rover Challenge – największego 
wydarzenia robotyczno-kosmicznego w Europie, w ramach którego organizowane są międzynarodowe zawody 
łazików marsjańskich oraz pokazy naukowo-technologiczne dla szerokiej publiczności. 
Organizatorami Kongresu są: Europejska Fundacja Kosmiczna i Województwo Podkarpackie. Patronat honorowy 
nad ERC 2016 objęły: Ministerstwo Rowoju, Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyższego, Narodowe Centrum 
Badań i Rozwoju. Partnerami wydarzenia są: Europejska Agencja Kosmiczna, Polska Agencja Kosmiczna, 
Polska Agencja Rozwoju Przedsiębiorczości, Związek Pracodawców Sektora Kosmicznego, MathWorks, DPS 
Software, Centrum Transferu Technologii Politechniki Krakowskiej oraz SpeedUp Venture Capital Group. 
Więcej informacji oraz rejestracja na Europejski Kongres Robotyczny pod adresem:congress.roverchallenge.eu. 
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Wydarzyło się 8 sierpnia - kalendarium  

15 sierpnia wydarzyło się sporo rzeczy na przełomie lat. Między innymi: 
1769 r. –  Urodził się Napoleon Bonaparte. 
1920 r. – Rozpoczęła się Bitwa Warszawska, nazwana później cudem nad Wisłą. 
1940 r. – Do obozu Auschwitz przywieziono pierwszy transport więźniów z Warszawy. Było w nim: 513 więźniów 
z Pawiaka oraz 1153 z łapanek ulicznych. 
1941 r. –  Niemcy zamordowali około 250 przedstawicieli polskiej inteligencji ze Stanisławowa ( mord w Czarnym 
Lesie). 

Klasyfikacja medalowa w Rio.  
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Kursy walut (kursy średnie NBP) 
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● ● ● 

Taksówkarz wiozący marynarza pędzi jak wariat pomimo mgły gęstej jak mleko. 
- Jak pan w takiej mgle potrafi tak szybko jeździć? - odzywa się niespokojnie marynarz. 
- A wy, tam na morzu, jak sobie radzicie we mgle? 
- Pływamy według przyrządów. 
- No właśnie, ja też - za siedemdziesiąt groszy będzie dworzec. 
 
 

● ● ● 
 

Jak zarabiać pieniądze na Facebooku? 
1. Zaloguj się na Facebooka. 
2. Wejdź w ustawienia. 
3. Dezaktywuj konto. 
4. Idź do pracy. 
 
 

● ● ● 

Pytanie na Fanpage'u fanów militariów: 
Czy jeśli wyciągnę zawleczkę z granatu, to da się ją włożyć z powrotem? Proszę o szybką odpo. 
 
 
  


