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tHE COPPER SHIP EXCAVATIONS

BADANIA MIEDZIOWCA

1. INTRODUCTION

The Copper Ship excavations, carried out from 1969 to
1981, have been widely and exhaustively recounted both
in academic and mainstream publications by Professor
Przemystaw Smolarek, who instigated and led this project
(Fig. 1). Huge public interest in the discovery was reflected
by the appearance of numerous reports in the daily press.
The most detailed account of archaeological work on the
shipwreck comes from the scrupulously kept Site Logbook
Sfor Wreck W-5, consisting of four volumes of handwritten
notes covering the period from 14 May 1971 to 30 July
1981. These records were made by Maritime Museum
staff who assisted either Prof. Smolarek during his direct
involvement with the excavations, or the individuals whom
he appointed as site directors in his absence.

Records held at the National Maritime Museum
Archive in Gdansk are an invaluable source of information
on the progress of work carried out over four decades ago.
These documents, which include correspondence of the
period, provide an insight into some of the project details
that, for various reasons, were never mentioned in official
reports. They reveal the enormous energy, determination,
enthusiasm and goodwill of the many individuals and
institutions that participated in this pioneering venture.

The results of investigations conducted after 1981, and
as yet unpublished, including results from the most recent
fieldwork at the shipwreck site, carried out in 2011-2012,
require separate consideration.

2. THE BEGINNINGS OF MARITIME

ARCHAEOLOGY IN POLAND

By the 1960s, various underwater archaeology work
had been carried out in Poland, though this was limited
to sporadic investigations in lakes and rivers, and in the
Szczecin Lagoon, and did not include any strategically
implemented, long-term projects.

The idea of starting systematic underwater exploration
in Poland’s maritime waters was originally postulated by
the then director of the Maritime Museum, Przemystaw
Smolarek, at the First National Maritime Museum
Conference held in Gdansk on 24-25 November 1965
(Smolarek 1966: 33). This suggestion arose primarily
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1. WSTEP

Badania Miedziowca z lat 1969-1981 byty szeroko i wy-
czerpujaco opisywane, zaréwno w publikacjach nauko-
wych, jak i popularnonaukowych, przez inicjatora i kie-
rownika tych badan — prof. dr. hab. Przemystawa Smolarka
(il. 1). Z kolei ogromne zainteresowanie opinii publicznej
znalazto swoje odzwierciedlenie w licznych doniesieniach
prasy codziennej. Najbardziej szczegétowe informacje na
temat przebiegu prac na wraku zawieraja systematycznie
wykonywane zapiski w Dzienniku Badan Wraka W-3,
ktory tworza cztery tomy recznie sporzadzanych notatek,
obejmujacych okres od 14 maja 1971 do 30 lipca 1981 roku.
Autorami ich sg pracownicy Muzeum Morskiego, asystu-
jacy P. Smolarkowi w trakcie jego bezposredniego udziatu
w badaniach lub wyznaczone przez niego osoby, ktére kie-
rowaly pracami w razie jego nieobecnosci.

Nieocenionym zrédlem do zapoznania si¢ z postepami
prac sprzed czterech dekad sa takze dokumenty znajduja-
ce sie¢ w Archiwum Zakladowym Narodowego Muzeum
Morskiego w Gdansku, gdzie zachowala si¢ m.in. kore-
spondencja z interesujacego nas okresu. Dokumenty te po-
zwalaja na dopowiedzenie niektérych szczegolow calego
przedsiewzigcia, o ktérych z réznych przyczyn nie wspo-
minano w oficjalnych doniesieniach. Ich lektura uwidacz-
nia wielka energie, determinacje, entuzjazm i zyczliwo$é
wielu os6b 1 instytucji zaangazowanych w to pionierskie
przedsigwzigcie.

Osobnego omoéwienia wymagaja réwniez niepubliko-
wane dotad badania prowadzone po 1981 roku, w tym wy-
niki ostatnich prac terenowych, prowadzonych w miejscu
zatoniecia Miedziowca w latach 2011-2012.

2. POCZ[}TKI ARCHEOLOGII MORSKIE] W POLSCE

Do lat 60. XX wieku w Polsce podejmowano rézne pra-
ce w zakresie archeologii podwodnej, ktore nie miaty cha-
rakteru konsekwentnie realizowanego, dtugofalowego pro-
gramu badawczego, a ograniczaty si¢ do sporadycznych ak-
cji na jeziorach i rzekach lub tez w Zalewie Szczeciniskim.

Postulat rozpoczecia systematycznych prac i poszuki-
wan podwodnych w polskich akwenach morskich zgtosit
po raz pierwszy 6wczesny dyrektor Muzeum Morskiego
Przemystaw Smolarek na I Ogolnopolskiej Konferencji
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Fig. 1. Professor Przemystaw Smolarek (30 June 1925 —
18 June 1991, Gdansk), first Director of the Maritime
Museum in Gdansk, organiser and leader of the
Copper Ship excavations (photo by L. Nowicz).

II. 1. Prof. dr hab. Przemystaw Smolarek (30 VI 1925
— 18 VI 1991 Gdansk), pierwszy dyrektor Muzeum
Morskiego w Gdansku, organizator i kierownik
badan wraka Miedziowca (fot. L. Nowicz).

from the need to create a museum collection that would
form the basis for exhibitions, educational activities and
research work at the new Maritime Museum founded
five years earlier, of which Smolarek was director. During
World War II, the country’s largest ports, such as Elblag,
Gdansk, Kolobrzeg and Szczecin, not to mention many
other Pomeranian towns, had been reduced to ruins,
resulting in the loss of collections and innumerable items
of maritime art, as well as sailing, shipbuilding and fishing
heritage. This destruction of historic maritime collections
could, in a certain sense, be redressed by planned, large-
scale excavations. The means of attaining this goal were to
include underwater archaeological surveys carried out in
the Baltic. The exploration, even if only partial, of certain
shipwrecks would probably not only be an excellent way of
replacing parts of historic collections, but also of providing
us with new acquisitions of exceptional calibre — wrote
Smolarek (1966).

The undeniable fact remains that the then director of
the Maritime Museum in Gdansk was the main advocate of
pursuing long-term underwater archaeological projects in
Polish maritime waters, which he wrote about in numerous
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Muzealnictwa Morskiego, zorganizowanej w Gdansku
w dniach 24-25 listopada 1965 roku (Smolarek 1969: 33).
Propozycja ta wynikata przede wszystkim z potrzeby stwo-
rzenia zbioréw muzealnych, stanowigcych podstawe dzia-
falnosci ekspozycyjnej, o§wiatowej i badawczej utworzonej
pie¢ lat wezesniej w Gdansku nowej placowki muzealnic-
twa morskiego, ktora kierowat. Poniewaz w trakeie I wojny
$wiatowej legty w gruzach dzielnice staromiejskie najwiek-
szych osrodkéw portowych, takich jak Elblag, Gdansk, Ko-
fobrzeg czy Szczecin, nie wspominajac o wielu innych miej-
scowoséciach pomorskich, wraz z nimi przepadly zaréwno
kolekgje, jak i trudne do oszacowania ilosci przedmiotéw
zabytkowych z zakresu zeglugi, budownictwa okretowe-
g0, rybotéwstwa czy sztuki marynistycznej. Wobec znisz-
czenia dawnych kolekeji historyczno-morskich, doznane
straty mozna by w pewnym sensie zrekompensowa¢ po-
przez planowe, szeroko zakrojone badania terenowe. Jedna
z drog prowadzacych do tego celu mialy by¢ réwniez po-
szukiwania podwodne w Battyku. Eksploracja, nawet tylko
czgsciowa, niektérych wrakéw mogtaby zapewne nie tylko
w znakomity sposéb zastqpié niektore partie dawnych zbio-
roéw, ale i wzbogacié¢ nas w nabytki nieprzecigtnej klasy — pi-
sat Smolarek (1969).

Niezaprzeczalny pozostaje fakt, ze dwczesny dyrektor
Muzeum Morskiego w Gdansku byl gtéwnym oredowni-
kiem rozwijania dtugofalowych badan podwodnych w pol-
skich obszarach morskich, czego dat wyraz w licznych pu-
blikacjach, z tego okresu oraz pdzniejszych. Trzeba nato-
miast nadmieni¢, ze wlasnie w tamtych latach miaty miej-
sce najwieksze osiagniecia z zakresu archeologii morskiej
w innych krajach europejskich, ktére zapewne doskonale
znat 1 ktére prawdopodobnie stanowity dla niego gtéwne
zrédlo inspiracji do zgtaszanych na forum krajowym pro-
pozycji. To wlasnie na poczatek lat 60. XX wieku przypada
gwalttowny rozwdj tej nowej dziedziny i szereg spektaku-
larnych odkryé¢. W 1961 roku w Sztokholmie po 333 latach
zalegania na dnie zostat wydobyty krolewski galeon ,Vasa”,
ktory postanowiono zakonserwowaé w calosci i ekspono-
wac. Niedaleko miejscowosci Skuldelev, znajdujacej si¢ nad
fiordem prowadzacym do dawnej stolicy Danii — Roskilde,
w latach 1959-1962 odstonigto i przebadano pig¢ wrakéw
fodzi i statkéw skandynawskich z XI wieku. Wreszcie
w Bremie w 1962 roku wydobyto z Wezery bardzo dobrze
zachowany wrak statku typu koga z XIV wieku. Badania
wspomnianych jednostek spotkaty si¢ z ogromnym zainte-
resowaniem opinii publicznej, co wptyneto na decyzje o ich
wydobyciu, podjeciu bardzo kosztownych 1 dtugotrwatych
zabiegéw konserwatorskich oraz poézniejszej ekspozycji.
Wspomniane badania archeologiczne staty si¢ takze zalgz-
kiem nowych placéwek muzealnych, niezbednych do reali-
zacji tych prac. Nie mogto to naturalnie ujs¢ uwadze dyrek-
tora nowo powstatej, tworzonej od podstaw instytucji, jaka
byto Muzeum Morskie w Gdansku, tym bardziej, ze z Ole
Crumlinem-Pedersenem, badaczem wrakéw ze Skuldelev
i pierwszym dyrektorem Muzeum Statkéw Wikinskich
w Roskilde, byt on w bardzo zazylych stosunkach.

Poddana dyskusji uczestnikéw wspomnianej konferen-
¢ji w Gdansku propozycja rozpoczecia badan podwodnych
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publications, both at the time and later. It should, however,
be noted that it was exactly during this period that the
greatest achievements in maritime archaeology were being
made in other European countries; Smolarek was no doubt
well aware of them, and they probably provided the main
source of inspiration for the proposals he put forward in
Poland. It was in the early 1960s that rapid developments
were made in this new discipline, accompanied by a series
of spectacular discoveries. In Stockholm in 1961, having
lain submerged for 333 years, the royal galleon Vasa was
raised from the seabed, and the decision was taken to
preserve the ship in her entirety and exhibit her. Near the
village of Skuldelev, in the fjord leading to Roskilde — one-
time capital of Denmark — the remains of five 11th-century
Scandinavian ships were discovered and recorded in 1959—
1962. Finally, in Bremen in 1962 the very well-preserved
remains of a 14th-century type of ship known as a cog
were recovered from the River Weser. These discoveries
generated enormous public interest, which influenced the
decision to raise these shipwrecks, carry out very expensive
and lengthy conservation measures on them and ultimately
put them on display. The archaeological work which
this entailed led to the creation of new museum facilities
essential to the success of this undertaking. Naturally, this
did not go unnoticed by the director of the newly founded
Maritime Museum in Gdansk, all the more so given that
he was on very good terms with Ole Crumlin-Pedersen,
who excavated the Skuldelev shipwrecks and was the first
director of the Viking Ship Museum in Roskilde.

The idea of starting underwater exploration discussed
by participants of the aforementioned Gdansk conference
did not meet with their approval; it was considered
an unrealistic prospect. Perhaps the main flaw in this
proposal was the absence in Polish maritime waters of
a historic shipwreck that would have been of interest to the
museum world. No assessment had been made at that time
of the archaeological heritage potentially concealed by the
Baltic, nor of the people who could have executed the tasks
involved in an underwater archaeological project. It was for
this reason that Smolarek’s work over the next few years
focused on archival studies aimed at gleaning information
about ship accidents and disasters at sea in the Gulf of
Gdansk. In many later publications he recalled compiling
a list of over 100 such events, which unfortunately he never
presented anywhere in full. In successive publications,
recounting the course of work carried out in the 1970s, he
occasionally referred to incidences of maritime disasters
that had taken place within an area extending from
Rozewie to the entrance of Gdansk’s former port, and
which were mentioned in documents held at the State
Archive in Gdansk.

Documents housed in the National Maritime Museum
(NMM) archive show that it was at this time that reports
began to accumulate about shipwreck discoveries.
Information was provided by fishermen, the staff of Polskie
Ratownictwo Okretowe (PRO) — a ship salvage enterprise
involved in the recovery of shipwrecks and the removal
of obstacles to navigation from the seabed, and from
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nie zyskata jednak woéwczas aprobaty; uznano ja za mato
realng. By¢ moze zabraklo gléwnego argumentu w postaci
zlokalizowanego w polskich obszarach morskich, interesu-
jacego z muzealnego punktu widzenia wraku. Brakowalo
takze szerszego rozpoznania podwodnego dziedzictwa
archeologicznego, jakie mogty skrywac wody Battyku oraz
0soéb, ktore takie prace mogtyby wykonaé. Dlatego tez
dziatania P. Smolarka koncentrowaty sie w kolejnych kilku
latach na studiach archiwalnych, majacych na celu zebra-
nie informacji o awariach i katastrofach statkéw w rejonie
Zatoki Gdanskiej. W wielu pézniejszych publikacjach
wspomina on o przygotowaniu liczacego ponad 100 pozy-
¢ji rejestru katastrof, ktory niestety nie zostat nigdy zapre-
zentowany przez niego w calosci. Jedynie w kolejnych pu-
blikacjach, relacjonujac przebieg prowadzonych w latach
70. prac podwodnych, przywolywal on od czasu do czasu
przyklady katastrof morskich, jakie miaty miejsce w prze-
sztosci w rejonie od Rozewia do wejscia do dawnego portu
gdanskiego, wzmiankowanych w dokumentach Archiwum
Panstwowego w Gdansku.

Zachowane w archiwum NMM dokumenty wskazuja,
ze w tym okresie zacze¢to gromadzi¢ zgloszenia i meldun-
ki o odkryciach wrakéw. Pozyskiwano je od rybakéw, od
pracownikéw Polskiego Ratownictwa Okretowego (PRO)
— przedsicbiorstwa zajmujgcego sie¢ wowczas usuwaniem
przeszkdd nawigacyjnych z dna morskiego i wydobywa-
niem wrakéw oraz od Urzedu Morskiego w Gdyni — orga-
nu morskiej administracji panstwowej. Kazdemu zgtoszo-
nemu obiektowi nadawano kolejne oznaczenie: W-1, W-2
itd., a udostepniong przez wspomniane instytucje doku-
mentacje sktadano do odpowiednich teczek w archiwum
muzealnym.

Do 1969 roku zebrane zostaly informacje o czterech
obiektach. W pierwszej teczce dotyczacej wraka W-1
znajdziemy raporty z 1960 roku o odkryciu przez ekipe
nurkowa PRO ze statku ,Smok” pozostatosci zaglowca
z XIX wieku, zalegajacego na gtebokosci 52 m, z ktérego
zachowala si¢ cze$¢ podwodna kadtuba obita blachg mie-
dziang. Latem 1965 roku wptyneta informacja o odkryciu
w Zatoce Gdanskiej na wysokosci Ortowa, na glebokosci
17-18 metréw zaglowca z XIX wieku, ktéry zostat oznaczo-
ny jako W-2 Porcelanowiec. Odkrycia tego dokonata jed-
nostka PRO ,,Czapla” w trakcie poszukiwan resztek todzi
podwodnej. Z wraka wydobyto kotwice, winde¢ kotwiczna
oraz czgsci steru, a takze komplet naczyn ceramicznych.
Kolejnym wrakiem w tworzonym rejestrze (W-3) sg pozo-
statosci niewielkiego statku do zeglugi przybrzeznej ,,He-
lena”, zbudowanego w 1872 roku w Rewie i zatopionego
w 1945 niedaleko Ostonina wskutek dzialann wojennych.
Latem 1969 roku pod kierownictwem Muzeum Morskiego
pletwonurkowie Jacht Klubu Morskiego w Gdyni wykonali
pierwsze ogledziny wraka, szkic dokumentacyjny oraz wy-
dobyli z niego kilka przedmiot6éw. Ostatni obiekt, W-4, to
szkuner gaflowy ,Zawisza Czarny”, nalezacy do Zwiazku
Harcerstwa Polskiego, ktory w 1949 roku zostal zatopiony
na wodach Zatoki Puckiej.

Przytoczone dane wskazuja, ze do 1969 roku P. Smola-
rek nie byl w posiadaniu informacji o obiektach archeolo-
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+ THE COPPER SHIP
MIEDZIOWIEC

Fig. 2. The Copper Ship wreck site marked on a contemporary bathymetric chart produced
by the Marine Surveys Department, Gdynia Maritime Office.

II. 2. Miejsce zalegania wraka Miedziowca zaznaczone na wspélczesnej mapie batymetrycznej,
wykonanej przez Zespét Pomiaréw Morskich Urzedu Morskiego w Gdyni.
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the Maritime Office in Gdynia — the national maritime
administration authority. Each discovery was allotted
a sequential number (W-1, W-2, etc.) and the reports
submitted by these institutions were put on file in the
museum archive.

By 1969 information had been amassed about four
shipwrecks. The first file, on wreck W-1, contains reports
dating from 1960 about the discovery, made by a team of
PRO divers working from the SS Smok, of a 19th-century
sailing ship: the extant underwater section of her copper-
clad hull was found at a depth of 52 m. In the summer of
1965, notification was received of the discovery of a 19th-
century sailing ship lying at a depth of 17-18 m in the
Gulf of Gdansk, off the coast of Orfowo. It was designated
shipwreck W-2 and dubbed Porcelanowiec (the Porcelain
Wreck). This discovery was made by the PRO vessel Czapla
whilst searching for the remains of a submarine. An anchor,
a windlass and part of the ship’s rudder were recovered,
as was a set of ceramic tableware. The next entry in the
register (W-3) related to the remains of a small coastal
sailing vessel — Helena, built in 1872 in Rewa and sunk by
military action in 1945 near Oslonino. In the summer of
1969, under the direction of the Maritime Museum, scuba
divers from the Maritime Yacht Club in Gdynia carried out
an initial inspection of this wreck, drafting a sketch plan
and retrieving several items from it. The last shipwreck,
W-4, was the gaff schooner Zawisza Czarny, owned by
the Polish Scouting Association, which went down in the
waters of Puck Bay in 1949.

The cited details show that up until 1969 Smolarek
had no information about any archaeological remains
of sufficient significance to convince the public and the
supervisory authorities of the Maritime Museum of the
need to instigate systematic underwater investigations.
The first important steps confirming that such discoveries
could be expected in the not-too-distant future had,
however, already been taken.

3. DISCOVERY OF THE SHIPWRECK

Plans to enlarge Gdansk’s seaport by building the
Northern Port on the Gulf of Gdansk proved to be the
turning point in the development of maritime archaeology
in Poland. Trawling in order to detect and remove any
potential obstructions impeding navigation in the port
approaches, its fairway and anchorage area was one of the
tasks planned in conjunction with this expansion project.
It was to be performed by vessels from the Maritime Office,
work commencing on 16 June 1969. It was an operation
that was also to involve Bryza — a PRO vessel carrying
scuba divers who, in the event of an obstacle being located,
would descend to the seabed to carry out an inspection.
Any objects that may have hindered navigation were
immediately cleared. The operation was completed on 4
November 1969. It brought to light two shipwrecks that are
among the most important archaeological discoveries ever
made in Polish maritime waters.

Further details are available about the circumstances
surrounding the discovery of the second of these wrecks
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gicznych, ktérych ranga moglaby przekona¢ szersza opinig
publiczng oraz organy nadzorujace dziatalnos¢ Muzeum
Morskiego o koniecznosci rozpoczecia systematycznych
prac podwodnych. Wykonane jednak zostaty pierwsze,
wazne i znaczgce kroki potwierdzajace, ze takich odkryé
nalezy si¢ spodziewaé w niedalekiej przyszlosci.

3. ODKRYCIE WRAKA

Punktem zwrotnym w rozwoju archeologii morskiej
w Polsce okazaly si¢ plany inwestycyjne powigkszenia
portu morskiego Gdansk poprzez budowe zlokalizowane-
g0 bezposrednio nad Zatoka Gdanska Portu Pétnocnego.
W zwigzku z tym przedsigwzigciem zaplanowano m.in.
wykonanie tratowania w celu wykrycia i usunigcia ewentu-
alnych przeszkéd nawigacyjnych w rejonie przedpola por-
tu gdanskiego, toru wodnego oraz rejonu kotwicowiska.
Zadanie to miaty wykonaé jednostki Gdanskiego Urzedu
Morskiego, ktore przystapity do prac16 czerwca 1969 roku.
W akeji uczestniczyt réwniez statek Polskiego Ratownic-
twa Okretowego ,,Bryza”, z poktadu ktérego — w przypad-
ku natrafienia na przeszkod¢ — na dno schodzil nurek,
dokonujac ogledzin. Obiekty mogace stanowi¢ przeszkody
nawigacyjne bylty od razu usuwane. Roboty te zostaty za-
konczone 4 listopada 1969 roku. W ich trakcie natrafiono
na dwa wraki, ktére naleza do grupy najwazniejszych od-
kry¢ archeologicznych, jakich dokonano dotychczas w pol-
skich obszarach morskich.

Wigcej informacji mamy o okoliczno$ciach odkrycia
drugiego wraku, oznaczonego jako W-6, ktéry od po-
czatku wzbudzat duze zainteresowanie opinii publiczne;j.
Zostat on odkryty 20 pazdziernika w trakcie tralowania
przez jednostki ,,Hydrograf 10” i ,Hydrograf 11”. Pierwsze
ogledziny wskazywaty, ze znaleziono wypetnione kamie-
niami balastowymi fragmenty cz¢sci dennej drewnianego
okretu, z rozrzuconymi wokét licznymi lufami armatnimi.
Bardzo wczesnie zaczgto wysuwaé przypuszczenia, ktore
w pelni potwierdzity sie w toku pézniejszych prac, ze sa
to pozostatosci szwedzkiego okretu ,,Solen”, ktéry zatonat
podczas bitwy pod Oliwg w 1627 roku (Smolarek 1970).

Wezesniej jednak, jeszcze latem 1969 roku, w odle-
glosci kilku kabli od wraka W-6, w czasie wspomnianych
trafowan hydrograficznych odkryto inny wrak, oznaczony
jako W-5. Wedtug dzisiejszych pomiaréw zalegal on na po-
zycji 54° 27’ 47, 2677 N 1 18° 42’ 29, 796” E, w odleglosci
6,5 km w kierunku NNE od gtéwek dzisiejszego wejscia do
portu gdanskiego (il. 2).

W tym przypadku rozpoznanie wartosci zabytkowej
znaleziska i przekazanie informacji o jego odkryciu do or-
ganéw administracji morskiej oraz do muzeum zajeto wiele
miesi¢cy. Obecnie dysponujemy drukowang relacjg Anto-
niego De¢bskiego, bezposredniego $wiadka odkrycia, ktéra
warto w tym miejscu przytoczyé w wigkszych fragmentach,
gdyz dobrze ukazuje atmosfere i rzeczywisto§¢ prowadzo-
nych wéwczas prac nurkowych (Dgbski 2000: 193-197).

Catkowicie inng przygode przezytem, réwniez z Bogda-
nem Betdowskim, na Zatoce Gdarskiej. [...] Czgsto bytem
na poktadzie ,Bryzy” jako inspektor i nurek jednoczesnie.
Przy jednym z kontrolnych zejsé pod wodg, raptem... Bogdan
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(W-6), which from the very beginning excited considerable
public interest. It was discovered on 20 October during
trawling work carried out by the vessels Hydrograf 10 and
Hydrograf 11. On first inspection, it appeared that parts of
the bottom section of a wooden warship filled with ballast
stones had been found, with numerous cannon barrels
scattered around them. It was very quickly suspected that
these were the remains of the Swedish warship Solen, which
had been lost during the Battle of Oliva in 1627 (Smolarek
1970). These suspicions were fully confirmed during the
course of further investigations.

Earlier, however, in the summer of 1969, several cable
lengths from wreck W-6, another shipwreck (W-5) had
been discovered during the previously mentioned trawling
operation. Its location has been recorded as 54° 27° 47.267”
N / 18° 42’ 29.796” E, 6.5 km north-northeast of the
present-day entrance to the Port of Gdansk (Fig. 2).

In this particular case, assessing the historical value of
this discovery and reporting it to the national maritime
administration and to the museum took many months.
The account of events published by Antoni Debski, an
eyewitness to the discovery, is worth citing at greater
length, as it gives a good idea of the atmosphere and reality
of the diving work carried out at that time (Debski 2000:
193-197).

I experienced an entirely different adventure, also with
Bogdan Betdowski, in the Gulf of Gdansk. [...] I was often
aboard the Bryza as an inspection diver. During one of the
underwater inspections suddenly... Bogdan announced over
the phone that he'd found the remains of an old wooden ship.

— Antek! Get down here and see for yourself. There are
visible hull remnants with piles of cargo in the middle — he
proclaimed.

I was wearing a lightweight diving suit, and it was only
a matter of minutes before 1 found myself on the seabed next
to Bogdan. He waved me over with his left hand, a heavy
diving knife clasped in his right. [...] He pointed with the
knife to the place that he'd previously been jabbing at, but
I could see nothing of any interest, not least because the
thrust of the knife had raised a small cloud of silt. Finally,
Bogdan handed me his knife and gestured to me to try and
clean part of whatever it was that was protruding from the
pile. I could immediately feel that there was an oddly shaped
metal object beneath the knife blade. Scraping away further
I finally noticed a yellow metallic glint, reminiscent of... No,
surely not — I thought.

Bogdan pulled me aside and took the knife from me,
using it to write in capital letters in the silt:

IT’S GOLD. Then, gesturing with his finger, he signalled
that 1 was to keep quiet and that we should return to the
surface.

Aboard the Bryza the crew, as usual, asked what lay
at the bottom and what it looked like. For a while I was
convinced that we'd found gold from the remains of some vast
treasure that had melted in a ship fire several hundred years
ago. Bogdan and I dismissed the crew’s questions, saying
that it didn’t seem to be anything interesting, but it would
need closer scrutiny.
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przez telefon oznajmit, ze znalazl szczqtki starego, drewnia-
nego statku.

— Antek! Zejdz pod wodg, to sam zobaczysz. Widoczne sq
resztki kadtuba i jakies kupy tadunku na srodku — oznajmit.

Bytem ubrany w lekki skafander, i nie trwato kilka mi-
nut, gdy znalaztem si¢ na dnie, obok Bogdana. Przywolywat
mnie gestami lewej reki, a w prawej trzymat ci¢zki nurko-
wy noz. [...] Wskazat mi nozem miejsce, w ktdre poprzed-
nio dziobngt, ale ja dalej nic nie widziatem ciekawego, tym
bardziej, ze po uderzeniu nozem wzniosta sic mata chmur-
ka mutu. Wreszcie Bogdan wreczyl mi swiéj néz i na migi
pokazat, abym sam sprébowat oczysci¢ kawatek czegos, co
wystawato z kupki. Od razu poczutem pod nozem, ze to me-
tal o dziwnym ksztatcie. Skrobigc dalej nozem dostrzegtem
w koncu zotty metaliczny blysk, podobny do... Nie, to chyba
niemozliwe — pomyslatem.

Bogdan odciggngl mnie troche na bok, odebrat mi néz
i napisat nim w mule duzymi literami: TO JEST ZEOTO.
Nastepnie palcem pokazat mi, ze mam byc cicho i ze wycho-
dzimy na powierzchnig.

Na poktadzie ,Bryzy” zatoga jak zwykle wypytywata co
jest na dnie i jak wyglgda. Na pewien czas uwierzylem, ze
znalezlismy zloto, ktdre jest pozostatosciq po jakims wielkim
skarbie stopionym w czasie pozaru statku kilkaset lat temu.
Pytania zatogi zbywalismy z Bogdanem, ze to niby nic cie-
kawego, ale jeszcze trzeba doktadnie sprawdzié.

— Wyglada na to ze znalezlismy balast denny statku za-
glowego i resztki kadtuba — stwierdzit Bogdan. — Na stepce
lezq cztery sterty kamieni.

W rozmowie — tylko z Bogdanem — ustaliliSmy, ze skarbu
nie da si¢ ukry¢ przed innymi i wiadomos¢ o znalezisku roz-
niesie si¢ btyskawicznie.

— Wszystko zostanie skonfiskowane i jeszcze bedg ktopoty
— stwierdzitem.

Z blyszczqcymi oczami z podniecenia Bogdan zapropo-
nowat, abym zszedt na trap z torbq i wydobyt troche dla nas.

— Powiemy zatodze, ze idziesz zbieraé jakies tam probki,
a potem odbiore torbe od ciebie przy trapie.

Zszedtem na dno z torbq, mlotkiem i nozem. Zaczynajqc
od szczytu jednego z czterech pagérkow, probowatem naj-
pierw recznie wyciggngé kawat stopionego skarbu. Udato
mi si¢ to dosyé tatwo. Wyrwatem spod mutu i piachu cos
w rodzaju okrqglego placka, pieczonego na gorqcej blasze,
o0 Srednicy okoto pigédziesieciu centymetrow, grubosci okoto
trzech centymetréw. Powierzchnia krqzka byta bardzo po-
rowata, wkazujqca na to, ze pierwotnie ten blyszczqcy zot-
tym kolorem metal roztopiony zostat na bardzo nieréwnym
podtozu. Utwierdzito mnie to jedynie w przekonaniu, ze to
jednak zloto, roztopione w czasie pozaru statku z roznych
mniejszych przedmiotow, ktdre topiqc si¢ przybraty postaé
krgzka o dziwnie bgblowatej powierzchni. Podniecenie moje
wzrastalo, a wybujata wyobraznia malowata rozne pomysty
i beztroskq przysztosc, w ktorej stac mnie bedzie na wszystko.

— Najpierw trzeba wydoby¢ tylko maty kawateczek pla-
stra — myslatem — i w miar¢ doktadnie go zbadac. Nastepnie
trzeba szyprowi ,Bryzy” zamqci¢ w glowie tak, aby Zle za-
pisat pozycje wraku, co da czas na dalszq penetracj¢ z pry-
watnej todzi.
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— It looks like we’ve found the bottom ballast of a sailing
ship and the remains of a hull — said Bogdan. — There are
Jour heaps of stones lying on the keel.

Talking it over — solely with Bogdan — we agreed that it
would be impossible to conceal the treasure from the others,
and that news of the discovery would spread like wildfire.

— They’ll confiscate the lot and there’ll be trouble to boot
— I exclaimed.

His eyes gleaming with excitement, Bogdan suggested
that I climb down the diving ladder with a bag and retrieve
some for ourselves.

— We'll tell the crew that you're going down to take
samples of some sort, and then I'll take the bag from you by
the ladder.

I descended with a bag, a hammer and a knife. Starting
from the top of one of the four mounds, I tried at first to
remove a piece of the melted treasure by hand, which
I managed quite easily. From beneath the silt and sand
I removed something resembling a round flatbread cooked
on a hotplate; it was around 50 cm in diameter and about
3 om thick. Its surface was very porous, indicating that the
shiny, yellow metal had originally lain on something very
uneven when it melted. This only confirmed my belief that it
was indeed gold made up of various smaller objects that had
melted down during a fire aboard ship, subsequently taking
on the form of a circular slab with a strangely bubbly surface.
My excitement grew as my vivid imagination conjured up
numerous images and the prospect of a carefree future in
which nothing would be beyond my means.

— To begin with, all we need to do is recover a small
piece of the slab — I thought to myself — and have it analysed
as thoroughly as possible. Then we’ll have to confuse the
skipper of the Bryza into recording the shipwreck’s position
inaccurately, which will give us time for further exploration
using a private vessel.

Gripped by such thoughts and escalating emotions,
I broke off a piece of the extracted slab with the help of
a hammer and diving knife, using a boulder protruding from
the seabed as an anvil. Having put the detached fragment
in my bag, 1 covered it with bits of rotten wood and several
fist-sized stones. Working hard with my diving fins I pushed
away from the bottom, swimming up towards the diving
ladder, visible just beneath the surface. Bogdan stood at the
top of the ladder, using his body to block everyone else’s access
to me, or rather to my filled-up bag, which I immediately
handed over to him. Once on board 1 feigned tiredness and
boredom. Removing my diving suit I noticed that Bogdan
was gradually emptying the bag, carefully peering inside,
before removing a piece of wood or a stone. Some of the crew
looked on, but with no great interest. Only the boatswain
washed some of the stones, carefully examining them. All
of a sudden he cried out enthusiastically, holding one of the
stones in his hand:

— Gentlemen! I swear to God!... This is a stone cannonball.
You can clearly see marks that seem to have been left by two
centres of a turning lathe, besides which it’s almost perfectly
spherical.
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Targany przez podobne mysli i narastajgcq emocje, odta-
matem kawatek wyrwanego plastra za pomocq mtotka i nur-
kowego noza, uzywajqc jako kowadta wystajqcy z dna glaz.
Wiozytem go do torby, przykrywajqc kawatkami zgnitego
drewna i kilkoma kamieniami wielkosci pigsci. Cigzko pracu-
jac ptetwami oderwatem si¢ od dna, ptyngc w strong widocz-
nego tuz pod powierzchniq trapu nurkowego. Na poktadzie
stat Bogdan w wejsciu na trap, zastaniajqc wszystkim swoim
ciatem dost¢p do mnie, a wlasciwie do mojej wypetnionej
torby, ktérq mu natychmiast podatem. Po wejsciu na poktad
udawatem zmgczonego i znudzonego. Zdejmujqc skafander
zauwazytem, ze Bogdan stopniowo opréznia torbg, z uwagq
zaglqdajgc do jej Srodka, zanim wydobyt kawatek drewna
lub kamien. Niektorzy z zatogi przyglgdali si¢ temu, ale
bez specjalnego zainteresowania. Jedynie bosman obmywat
niektore kamienie i przygladat si¢ im z zainteresowaniem.
W pewnym momencie wykrzyknql z entuzjazmem, trzyma-
jac jeden z kamieni na dloni:

— Panowie! Jak Boga kochaml!... To jest kamienna kula
armatnia. Widaé wyraznie §lady obrébki na dwiéch kiach,
jakby w tokarni, a przy tym jest prawie idealnie kulista.

Po tym stwierdzeniu, prawie cata zatoga otoczyta bos-
mana kotem, podziwiajgc kamienny pocisk armatni z przed
kilkuset lat.

— Bosman! Jedna dla mnie na pamiqtke — krzykngtem.

To odkrycie zaintrygowato wszystkich na poktadzie na
tyle, ze Bogdan madgt spokojnie opréznic¢ torbe i schowaé inte-
resujqcy nas kawatek metalu. W kabinie nurkowej, zaraz po
przebraniu sie, rozpoczelismy wstepne badania wydobytego
z dna metalu. W swietle neondwki, po zarysowaniu nozem,
metal I$nit fantastycznym zéttopomarariczowym kolorem.
Nie ulegato wqtpliwosci, ze wrak jest stary, co potwierdzaty
kamienne kule armatnie i ze przebyl pozar, co potwierdza-
ty szczqtki drewna z wyraznymi zwegleniami. Zwrdcitem
uwage na wyraznq zielonkawq patyne pokrywajqcq metal
w miejscach oczyszczonych z mutu i smaru przypominajq-
cego smotg.

— Widocznie stopito si¢ sporo mosieznych lub miedzia-
nych czesci skarbu — stwierdzit Bogdan. — Trzeba wydobyé
tego wiegcej i mate kawateczki daé¢ do analizy. W tym na
pewno jest duza zawartosé zlota.

Podzielatem opinie Bogdana. Wszystko wskazywato na
to, ze wrak jest bardzo stary i na potwierdzenie naszych
przypuszczen nalezy go jeszcze doktadnie przeszukaé. Byc¢
moze uda si¢ znalez¢ nie stopiony kawatek ztota w postaci
jakiegos naszyjnika, lub cos w tym rodzaju.

— Zaraz po podwieczorku ide do wody — stwierdzit Bog-
dan — nazbieram co si¢ da, podczepi¢ do linki, a nastepnie
przenios¢ kotwice przynajmniej o dwiescie metréw. Jak si¢
nadmucham w ciezkim sprzecie, to poderwe kotwice bez tru-
du. Nie wazy wigcej jak pigédziesigt kilo. Zdryfuje nas, ze az
mito i nikt tego nie zauwazy.

Tak tez si¢ stato. Przed rozpoczeciem dryfu zdqzytem
zrobié¢ swoje namiary i okreslic wltasng pozycje. Bytem hob-
bystq w nawigacji, totez moja pozycja byta znacznie doktad-
niejsza od wpisanej do dziennika przez szypra o cate dwa-
dziescia sekund na wschéd. W tej sytuacji nie trzeba byto
przenosié¢ kotwicy. Nie mogtem jednak poinformowac o tym
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After this pronouncement, nearly all of the crew
surrounded the boatswain in a circle, admiring the several-
hundred-year-old cannonball.

— Boatswain! One for me as a souvenir — I called out.

This discovery captured the attention of everyone on
board sufficiently to allow Bogdan to comfortably empty the
bag and hide the piece of metal that had caught our interest.
Once in the diver’s cabin, having quickly changed out of our
diving suits, we began to examine the metal I'd prised from
the seabed. Viewed under a neon light, when scratched with
a knife the metal glinted an incredible yellow-orange. There
was no doubt that the shipwreck was old, as confirmed by
the stone cannonballs, and that it had suffered a fire, which
was evident from the charring visible on the timber remains.
I noticed that the metal was covered with a distinct greenish
patina where it had been cleaned of silt and a tar-like grease.

— It looks like lots of brass or copper pieces of the treasure
must have melted — said Bogdan. — We need to bring up more
of this and have some small fragments of it analysed. It’s
bound to have a high gold content.

I agreed with Bogdan. Everything pointed to the fact that
the shipwreck was very old, and to confirm our suspicions
we'd need to carry out a more thorough search of it. Maybe
we’'d manage to find a piece of unmolten gold in the form of
a necklace or something of the sort.

— Immediately after tea I'm going back in the water —
Bogdan declared — I'll collect what I can and attach it to the
rope; then I'll move the anchor at least two hundred metres.
If I inflate myself in my heavy diving gear I'll easily manage
to lift the anchor. It doesn’t weigh more than fifty kilos. We'll
drift away like nobody’s business and no one will notice.

And so it happened. Before we started to drift I managed
to take some readings and determine our position for myself.
Navigation was a hobby of mine, so the position I calculated
was much more accurate than that noted by the skipper in
the logbook: a whole twenty seconds further east. This being
the case, there was no need to move the anchor; however,
I couldn’t pass this information on to Bogdan over the dive
telephone for obvious reasons. About an hour after Bogdan
had gone down to the bottom 1 noticed that my readings
were changing and we were clearly being carried along by
the wind. None of the crew noticed, which filled me with glee.

At last Bogdan called in on the telephone and announced
that he was returning to the surface. He told me to remove
the bag attached to the rope before he came out of the water.
Having brought it aboard the Bryza, we found that it
was filled exclusively with stone cannonballs. In the end it
transpired that this was also a treasure, though at the time
we had no idea of its value.

With our underwater tasks completed, that same day
I asked the skipper to take his bearings again to determine
our position, as by my calculations our position was different
to that recorded in the ship’s log. The skipper gave a derisory
smile, but repeated the process of determining our position
before weighing anchor. After enough time had elapsed for
him to chart our position —somewhat irritated — he declared:

— The wind’s picked up a bit, and loosened the anchor’s
hold on the sand at the bottom. I've got our previous position.
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Bogdana przez telefon nurkowy ze zrozumiatych wzgledow.
Po uptywie okoto godziny od zejscia Bogdana na dno za-
uwazytem, ze moje namiary si¢ zmieniajq i wyraznie niesie
nas z wiatrem. Nikt tego nie zauwazyl z zatogi, co napetnito
mnie wesotosciq.

W koricu Bogdan zameldowat przez telefon i oswiadczyt,
ze wychodzi na powierzchnig. Przed swoim wyjsciem kazat
wyciggnqé torbg umocowang do linki. Po wydobyciu jej na
poktad ,Bryzy” stwierdzilismy, ze wypetniona jest samymi
kamiennymi kulami. W koricu byt to tez skarb, tylko ze nie
zdawalismy sobie wowczas sprawy z jego wartosci.

Po zakornczeniu prac pod wodg tego dnia zwrdcitem sie
do szypra, aby okreslit dodatkowo naszq pozycje, ttumaczqce
to tym, ze moje wyliczenia pozycji z namiaréw rézniq si¢ od
zapisu w dzienniku okr¢towym. Szyper usmiechnqt si¢ lekce-
wazqco, ale ponowit namiary przed wyciggnigciem kotwicy.
Po pewnym czasie, koniecznym do wykreslenia pozycji — tro-
ch¢ zdenerwowany — oswiadczyt:

— Wiatr troche stezal, inspektorze, i popuscita kotwica
na piaszczystym dnie. Mam poprzedniq pozycje. Nie bedzie
ktopotu ze znalezieniem wraku nastepnego dnia. Powziglem
pewne podejrzenie i dlatego powiedziatem do szypra:

— Pozycja w dzienniku rézni si¢ od mojej o prawie pét
mili, ale biore to na karb mojego braku doswiadczenia.

— Pt mili, méwisz pan?... A w jakim kierunku?

— Na pétnoc, panie skiper. Wyraznie na pdtnoc. Spraw-
dzatem trzy razy — odpowiedziatem ktamiqgc, i czekatem na
reakcje szypra. Widziatem wyraznie, jak po moim ostatnim
zdaniu jasnieje mu w oczach.

— Nie martw si¢ pan inspektorze — dodat juz z wyraznym
usmiechem Swiadczqcym o jego samozadowoleniu. — Opricz
dziennika mam jeszcze swoje prywatne zapiski z namiaréw
— zakoriczyt.

Zrozumiatem od razu, ze szyper celowo wpisat do dzien-
nika troch¢ inng pozycje. Nie dziwito mnie to w koricu, jako
ze wraki zawsze owiane byly mgietkq tajemnicy i krqzyly
o nich legendy wsréd zatég Ratownictwa Morskiego, i nie
tylko. Jeszcze tego samego wieczoru, po powrocie do portu
w Gdyni, bylisSmy z Bogdanem u znajomego jubilera. Nie
znalazt w naszym tajemniczym metalu ani krzty ztota. Ana-
liza wykazata, ze dostarczony przez nas kawatek metalu to
zwykta miedz, ale za to wysokoprocentowa i bez zanieczysz-
czen. MieliSmy jednak nadzieje, ze zloto jeszcze znajdziemy
i moze jeszcze jakies drogie kamienie.

Nastepnego dnia pogoda utrzymywata si¢ przy sta-
nie morza 2 stopnie B. WyszliSmy normalnie ,Bryzq” na
pozycje. Bytem ciekaw, czy szyper znajdzie wrak bez spe-
cjalnych ktopotow. Znalazt wrak za pierwszym podejsciem.
Kiedy sonda rozpoczeta rysowanie wzniesienia na dnie,
ponad dwumetrowej wysokosci wzgdrek, rzucilismy ptawke
i nastgpnie ustawiliSmy statek na kotwicy. Bogdan, jak zwy-
kle, pierwszy poszedt pod wodg. Okazalo sig, ze jego wysitek
z poprzedniego dnia zwiqzany z podnoszeniem kotwicy nie
przyniost rezultatu. Szyper byt dobrym fachowcem w swo-
im zawodzie i chciat wyraznie zachowaé odrobing tajemnicy
o0 wraku dla siebie. Nie zmienit zapisu w dzienniku odnosnie
pozycji, pomimo ze wyraznie si¢ roznita od rzeczywistej. Kie-
dy robitem namiary, zapytat mnie z wyraznq ironiq w gtosie:
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There’ll be no problem in finding the wreck tomorrow. My
suspicions were now aroused, so I said to the skipper:

— The position in the logbook differs from mine by almost
half a mile, but I put that down to my lack of experience.

— Half a mile, you say?... In which direction?

— North, Skip. Distinctly north. I checked it three times —
I lied, and waited for the skipper’s reaction. I clearly saw his
eyes light up after my last sentence.

— Not to worry, Inspector — he added with a smile which
clearly revealed that he was pleased with himself. — I've got
my own private notes of the bearings in addition to those in
the log — he concluded.

I realised at once that the skipper had deliberately
recorded a slightly different position in the logbook. This
didn’t surprise me as, after all, shipwrecks were always
shrouded in an air of mystery, and legends about them were
rife among Maritime Rescue crews, and others besides. That
same evening, on returning to the port of Gdynia, Bogdan
and 1 visited a jeweller friend. He found not a scintilla of
gold in our mysterious metal. His analysis revealed that the
piece of metal we'd recovered was ordinary copper, though
it was high-grade and had no impurities. Nonetheless, we
remained hopeful that we'd still find gold and maybe also
some precious stones.

The following day conditions at sea remained rated at 2
on the Beaufort scale . We set sail as usual aboard the Bryza,
heading for our position. I was curious to see whether the
skipper would have any difficulties in locating the shipwreck.
He found it at the first attempt. When the echo-sounder
started tracing the outline of a mound rising over two metres
above the seabed, we cast a buoy overboard and then dropped
anchor. Bogdan, as ever, was the first to enter the water.
It turned out that his work in shifting the anchor the day
before had not had the desired effect. The skipper was good
at his job and had evidently wanted to keep a little of the
shipwreck’s mystery to himself. He hadn’t changed the entry
in the logbook regarding the wreck’s position, despite the fact
that it clearly differed from the true location. As I was taking
my bearings he asked me with a distinct note of irony in his
voice:

— What direction do you make our position today in
relation to yesterday’s?

— Today I make it half a mile to the south — I replied with
a smile. — Another two years’ practice and my reckoning
might come out the same as yours — I added, not wishing to
disabuse him of his mistaken opinion about my navigation
skills. We both had the same piece of the mystery, except that
I knew what he knew, but he didn’t know that I knew too.

That day we started bringing the copper slabs to the
surface in baskets. Naturally, they aroused the interest of
the crew and that of the PRO management, who had been
notified by radio. From that day the shipwreck was dubbed
the ‘Copper Ship’, and the name has stuck to this day.

The operation to lift the copper slabs lasted several
days. There were several tons of them and after a period of
sensationalism and various analyses, the copper was finally
sold off as scrap because companies received bonuses for
supplying scrap metal, especially if it was of the non-ferrous
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— W jakim kierunku wyszta panu pozycja dzisiaj w sto-
sunku do wczorajszej?

— Dzisiaj wyszto mi pét mili na potudnie — odpartem
z uSmiechem. — Jak jeszcze poéwicze ze dwa lata, to moze
bedzie tak samo jak u pana — dodatem, nie wyprowadzajqc
g0 z blednej opinii o moich mozliwosciach nawigacyjnych.
Obaj mielismy t¢ samq czqstke tajemnicy, z tym tylko, ze
ja wiedziatem co on wie, a on nie wiedziat, ze ja tez wiem.

Tego dnia rozpoczglismy wydobywanie plastrow miedzi
w koszach na powierzchnig. Wzbudzaty oczywiscie zaintere-
sowanie zatogi i — powiadomionej radiowo — dyrekcji PRO.
Od tego dnia wrak statku nazwano ,Miedziowiec” i tak juz
pozostato do dzisiejszych czasow.

Prace wydobywcze, zwiqzane z plastrami miedzi, trwaty
kilka dni. Bylo tego kilka ton, i po okresie sensacji i roznych
analiz miedz trafita na ztom, poniewaz przedsi¢biorstwa do-
stawaty premig¢ za odstawiony ztom, a szczegolnie za koloro-
wy. Dopiero po dtugim okresie czasu puknigto si¢ w glowy.
Okazalo si¢, ze znaleziona przez ,Bryz¢” miedz byla lana
celowo w plastry, tatwe do r¢cznego zatadunku i pochodzita
z Wegier sprzed kilkuset lat. Miata wiec duzq wartos¢ muze-
alng, jako rzadki eksponat.

[...] Z tej przygody i zetknigcia si¢ z odleglq przeszloscig
pozostaty mi kamienne kule oraz kawatek miedzianego pla-
stra. Kule oddatem w pizniejszym czasie do Muzeum Mor-
skiego, natomiast kawatek miedzianego krqzka mam do dzis.

Wedtug relacji Lecha Nowicza, pdzniejszego wielolet-
niego kierownika badan podwodnych, informacja o cen-
nym ladunku trafita do Muzeum Morskiego dosé¢ przy-
padkowo — poprzez zaprzyjaznionego z dyrektorem Smo-
larkiem Andrzeja Benesza, dziatacza zeglarskiego i posta
na Sejm, wlasciciela jachtu motorowego ,Esperanto”,
ktéry natrafil na ztomowcu na tadunek miedzi wydobyty
przez PRO. Przemystaw Smolarek natychmiast udat sie
w to miejsce wraz Jozefem Skonka i zaczeli przekonywaé
prowadzacego sklad, ze skorodowane ptyty nie stanowia
warto$ciowego surowca i najlepiej bedzie je przekazaé¢ do
muzeum (Nowicz 2011). Od tego momentu podjeto tez
oficjalne dziatania zmierzajace do przejecia tadunku oraz
objecia ochrong odkrytego wraka. Swiadectwem tego sa
rézne pisma z tego okresu, jakie zachowaty si¢ w archiwum
zaktadowym NMM.

Zadanie nie bylo proste, o czym $wiadczy fakt, ze ofi-
cjalne zgloszenie wystane przez PRO o ,,wydobyciu w trak-
cie prac tralowych w Zatoce Gdanskiej w miesigcach czer-
wiec — lipiec 1969 roku z wraka starego zaglowca stopu
miedzi o réznych ksztattach i wadze” trafito do organéw
administracji morskiej dopiero 7 marca 1970 roku. 18 mar-
ca 1970 roku Gdanski Urzad Morski wydat decyzje o tym
znalezisku, orzekajac, ze ,,zostato ono zakwalifikowane do
kategorii débr o znaczeniu zabytkowym i przekazuje w ca-
fosci wydobyte mienie nieodptatnie na rzecz muzeum”.
Ostatecznie 25 kwietnia 1970 roku do zbioréw muzeum
trafity 124 wlewki miedzi o réznych wymiarach ilacznej
wadze ok. 950 kg. Zostaly one wpisane do inwentarza mu-
zealnego pod numerem 567.

Niestety, nie udalo si¢ ostatecznie wyjasni¢, jaka
taczna ilos¢ tadunku miedzi zostala wydobyta w trakcie
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Fig. 3. Scuba diver Jerzy Wasilkowski shows off the copper
cargo removed from the wreck during the 1973 excavation
campaign. Other participants have similar photographs, and this
is an image which has often been reproduced in many earlier
publications about the Copper Ship (photo by L. Nowicz).

IL. 3. Pletwonurek Jerzy Wasilkowski pokazuje na poktadzie
tadunek miedzi wydobyty z wraka w trakcie badan
w 1973 roku. Podobne zdjecia majg tez inni uczestnicy
badan, a motyw ten byl powielany w wielu wezesniejszych
opracowaniach dotyczacych Miedziowca (fot. L. Nowicz).

variety. It was only long after the event that we slapped our
collective foreheads. It transpired that the copper discovered
by the Bryza had intentionally been cast in slabs for easy
manual loading, and had been imported from Hungary
several hundred years earlier. Hence it would have been of
considerable museum value as a rare exhibit.

[...] What I was left with to remind me of this adventure
and my brush with the distant past were some stone balls
and a piece of copper slab. At a later date I donated the
cannonballs to the Maritime Museum, but to this day I still
have a piece of copper disc.

According to Lech Nowicz, later long-serving head of
underwater excavations, news of this valuable cargo reached
the Maritime Museum quite by chance — through a friend of
Director Przemystaw Smolarek’s: Andrzej Benesz, an active
member of the sailing community, a member of parliament,
and owner of the motor yacht Esperanto, who came upon
a consignment of copper recovered by the PRO at a scrap
merchant’s yard. Smolarek immediately made his way to
the yard, together with Jozef Skonka, and started trying to
convince its owner that the corroded slabs were not valuable
raw materials and that it would be best to hand them over
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pierwszych prac eksploracyjnych. Jeszcze rok po przeka-
zaniu wspomnianej partii fadunku wystano do PRO pismo
z pro$ba o przekazanie kopii atestu nurkowego dotycza-
cego tego wraku oraz o szczegélowe wyjasnienia na temat
wydobytych z niego w 1969 roku przedmiotéw. W archi-
wum NMM brak dokumentéw, ktére wskazywatyby, ze
prosba ta zostala spelniona.

Z relacji Antoniego Debskiego wynika, ze bardzo cze-
sto wydobywane zabytkowe przedmioty, gléwnie wlewki
miedzi, stawaty si¢ swoistg pamiatka w prywatnych zbio-
rach osob, ktére nurkowaty na wraku w 1969 roku. Do po-
siadania tego typu obiektow przyznato si¢ pozniej jeszcze
kilka osob, ktore nurkowaty na Miedziowcu w latach 1971-
1976. Stad tez wida¢, ze tadunek, jaki ostatecznie trafit do
muzeum, zostal uszczuplony w trakcie pierwszych prac
eksploracyjnych i trudno dzisiaj oceni¢, w jak znacznym
stopniu (il. 3).

4. BADANIA WRAKA W LATACH 1971-1973

W 1970 roku gtéwne wysiltki badawcze éwezesnego
Muzeum Morskiego skupity si¢ na badaniach wraka W-6,
tak wiec pierwsze rozpoznanie wraka W-5 przeprowadzo-
no dopiero w maju 1971 roku przy okazji badan ,,Solena”.

Przybraly on forme trzech jednodniowych wyplynigé
z Gdanska (w dniach 14, 20 i 28 maja), do ktérych wyko-
rzystano jednostke GUM-u ,Hydrograf 2”. Uczestniczyta
w nich grupa czterech zmieniajacych sie pletwonurkéw
Morskiego Klubu Podwodnego ,,Neptun” LOK: L. Nowicz,
J. Wojdyta, K. Mielczarek i C. Bogustawski, asystenci mu-
zealni: M. Wegrocka i B. Olszewska oraz kierujacy caloscig
P. Smolarek.

Po oznaczeniu bojkami przypuszczalnej pozycji zalega-
nia wrak zostat szybko zlokalizowany przy wykorzystaniu
echosondy. Wedlug zapiséw na echogramie gtebokos¢ nad
wrakiem wynosita 13,7 m, a gleboko$¢ dna w tym miej-
scu 14,5 m (il. 4). Wéwezas to zanotowano blednie pozy-
cje wraku jako 54° 27° 94” N i 18° 42’ 65” E (zamiast 54°
27,94 N1 18° 42,65 E), czgsto podawang w poézniejszych
opracowaniach.

W trakcie trzech dni nurkowych wykonano pomiary,
sporzadzono pierwsze podwodne szkice, podjeto probe
wykonania fotografii oraz odstonigcia tadunku. Pierwsze
nurkowania ujawnity, ze wrak przedstawia si¢ jako owalna
bryta o nieregularnych ksztaltach, miejscami przysypana
nalotem piasku badz pokryta omutkami, zalegajaca na kie-
runku 160°-340°, o dtugosci ok. 16 m, szerokosci okoto 6
miod 0,20 do 1,30 m wysokosci. Przy jednej z krawedzi ze-
wnetrznych widoczny byt fragment konstrukeji burty, zto-
zony z polamanych wregéw i ledwie dostrzegalnego pasa
poszycia. W kilku innych punktach, na obwodzie bryly,
stwierdzono pojedyncze elementy konstrukcyjne statku
drewnianego. Powierzchnig bryly kryjacej wrak stanowita
twarda, jednolita warstwa zlepow, ktora byta mieszaning
tadunku, m.in. smoty drzewnej, produktéw korozji tadun-
ku elementéw zelaznych oraz piasku morskiego i okruchéw
mineralnych. Ta gruba warstwa stanowita rodzaj powloki
konserwujacej wnetrze wraka. Byta na tyle twarda, ze pro-
by jej usunigcia przy pomocy szpachelek, topatek i foméw
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to the museum (Nowicz 2011). It was at this point that
official measures were taken to try and secure the cargo and
protect the shipwreck, as attested by various documents of
the time which survive in the NMM archive.

This was no simple task, highlighted by the fact that
the PRO’s official declaration about “the recovery of copper
alloy of various shapes and weight from the wreck of an old
wooden sailing ship during a trawling operation carried
out in the Gulf of Gdansk in June — July 1969” did not
reach the maritime administration until 7 March 1970.
On 18 March 1970, the Maritime Office issued a decision
about the shipwreck, ruling that “it has been classified as
a historically significant property and is to be entrusted in
its entirety and free of charge to the museum”. Ultimately,
on 25 April 1970, 124 copper ingots of various sizes, jointly
weighing around 950 kg, joined the museum collection.
They were recorded in the museum catalogue under entry
number 567.

Unfortunately, exactly how much of the copper cargo
had been removed during the initial exploratory work
was never established. One year after the aforementioned
portion of the cargo had been given to the museum, a letter
was sent to the PRO requesting a copy of the diver’s report
about the shipwreck and detailed explanations about the
items which were recovered from it in 1969. There are no
records in the NMM archive to suggest that a reply was
ever received.

It would appear from Antoni Dg¢bski’s account that
the artefacts recovered, mostly copper ingots, very often
became mementos in the private collections of divers who
had examined the wreck in 1969. Several other people who
had dived on this wreck in 1971-1976 also later admitted to
having similar items in their possession. Thus, it is evident
that the cargo which eventually came to the museum had
been pared down during the first exploratory operations,
though to what degree it is now difficult to gauge (Fig. 3).

4. EXCAVATIONS IN 1971-1973

In 1970 the Maritime Museum’s principal fieldwork
efforts focused on the excavation of shipwreck W-6, hence
the first assessment of wreck W-5 was not carried out until
May 1971 during the course of work on Solen.

This task took the form of three one-day sorties from
Gdansk (on 14, 20 and 28 May) aboard Hydrograf 2 —
avessel owned by the Maritime Office. Taking part were
an interchanging group of four scuba divers from the
“Neptun” Maritime Underwater Club of the National
Defence League: L. Nowicz, J. Wojdyta, K. Mielczarek and
C. Bogustawski; two museum curators: M. Wegrocka and
B. Olszewska; and the campaign director: P. Smolarek.

Having marked its probable position with buoys,
the wreck site was quickly located using echo-sounding
equipment. The echogram indicated that the depth above
the wreck amounted to 13.7 m, the seabed lying at a depth
of 14.5 m (Fig. 4). It was then that the shipwreck’s location
was erroneously recorded as 54° 27° 94” N /18° 42’ 65” E
(instead of 54° 27.94’ N / 18° 42.65’ E), this position often
being cited in later publications.
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Fig. 4. The shipwreck as recorded by the echo-
sounder on Hydrograf 2 on 14 May 1971,
a—seabed, b —wreck, ¢ —sea surface.

Il. 4. Zapis wraka na echosondzie ,,Hydrografa 2”
sporzadzony 14 maja 1971 roku: a — dno Zatoki,
b —wrak, ¢ — powierzchnia morza.

okazaly si¢ zadaniem bardzo trudnym. Mimo tego w kilku
miejscach udalo si¢ odstoni¢ wystajace z warstw zlepow
fragmenty drewnianych beczek. W bryle tkwily tez liczne
owalne wlewki miedzi.

Pierwszy trzydniowy rekonesans, poza rozpoznaniem
ksztattu i ogdlnego charakteru wraku, potwierdzil, ze
mogt on by¢ szczatkiem drewnianego statku towarowego.
Jednocze$nie skonstatowano, ze ewentualne badania by-
tyby trudne ze wzgledu na niebezpieczenstwo zagrazajace
ze strony przeplywajacych statkoéw. Wrak zalegat bowiem
w poblizu toru podejs$ciowego do portu, do ktérego zawija-
fo w owym czasie, czgsto przeptywajac nad wrakiem, na-
wet kilka tysi¢cy statkéw rocznie. Niemniej jednak stwier-
dzone $lady tadunku w postaci miedzi i beczek zachecaty
do dokladniejszego poznania obiektu.

Takiemu celowi stuzyly prace przeprowadzone przez
muzeum w kolejnych dwéch sezonach, w 19721 1973 roku.
Miaty one charakter kilkunastodniowych akcji prowadzo-
nych ze statkow uzyczonych przez GUM, przy udziale pra-
cujgcych spotecznie ptetwonurkéw z tréjmiejskich klubéw
nurkowych. Niestety, ze wzgledu na niesprzyjajace warun-
ki atmosferyczne na Battyku prace byty czesto przerywane.

W momencie odkrycia Miedziowca w Polsce nie bylo
archeologa z wyksztalceniem akademickim, ktéry bylby
w stanie pokierowa¢ i wykonywaé¢ podwodne badania ar-
cheologiczne w morzu. P. Smolarek, historyk z wyksztal-
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During three days of diving, measurements were taken,
preliminary underwater sketches were drawn, and attempts
were made to take some photographs and to excavate part
of the cargo. The first dives revealed that the shipwreck
presented itself as a roughly oval mass, some parts of it
buried beneath a deposit of sand or covered with mussels;
it was aligned 160°-340°, and measured approximately
16 m long, around 6 m wide and 0.20-1.30 m high. At one
of the outer edges of this mound, part of one of the vessel’s
sides, made up of broken frames and a barely discernible
section of planking, could be seen. Individual structural
components of the wooden ship were also noted at several
other points around the circumference of the wreck. The
surface of the mound encasing the wreck consisted of
a hard, homogeneous layer representing an amalgam of the
vessel’s jumbled cargo (which included pine tar), corrosion
products emanating from the iron elements of the cargo,
sea sand and mineral debris. This thick layer formed a kind
of protective coating that had preserved the shipwreck’s
interior. It was so hard that attempting to remove it using
trowels, spatulas and crowbars proved to be a very difficult
exercise. Nevertheless, a few months later sections of
wooden barrel protruding from this shell had successfully
been exposed. Numerous oval copper ingots were also
present within the wreck mound.

The initial three-day reconnaissance, other than
determining the shape and general nature of the
shipwreck, confirmed that it could represent the remains
of a wooden cargo vessel. It also demonstrated that any
archaeological work would be difficult to execute in view
of the threat posed by passing ships, as the wreck lay near
the approach channel to the port, which was used at that
time by up to several thousand ships per year, often passing
directly above the wreck site. Despite this, the discovery of
a cargo of copper and barrels made it tempting to explore
the wreck in greater detail.

This was the aim of the work carried out by the
Maritime Museum over the next two seasons: 1972 and
1973. These operations, each lasting between 10 and 20
days, were conducted using vessels loaned by the Maritime
Office, with the help of scuba diver volunteers from Tri-City
diving clubs. Regrettably, adverse weather conditions on
the Baltic meant that this work was frequently interrupted.

At the time of the Copper Ship’s discovery, there were no
academically qualified archaeologists in Poland who would
have been capable of directing and carrying out underwater
excavations at sea. Smolarek, a trained historian, had
a knowledge of underwater archaeology that was based on
foreign literature and had been built up thanks to his own
contacts abroad. He was contacted by eager scuba divers
— people of various professions who declared that they
were willing to work for the benefit of the museum in their
spare time. So began a joint effort to introduce increasingly
effective methods of shipwreck recording and excavation.
Numerous discussions and attempts to test new procedures
were evident in each season of work on the W-5 wreck.
Smolarek was particularly interested in the progress of the
underwater excavation and was frequently present aboard
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cenia, dysponowat oczywiscie wiedza na temat archeologii
podwodnej, opartag na zebranej literaturze zagranicznej
ibudowana na podstawie wlasnych kontaktéw zagranicz-
nych. Zgtaszali si¢ do niego chetni ptetwonurkowie — oso-
by réznych profesji, ktére wyrazaly cheé pracy na rzecz
muzeum w swoim wolnym czasie. Wspdlnym wysitkiem
zaczeto wige wprowadzaé coraz efektywniejsze metody
dokumentacji oraz eksploracji wrakéw. Liczne dyskusje
oraz proby testowania nowych rozwigzan byty widocz-
ne w kazdym sezonie badan W-5. Dyrektor Smolarek byt
niezwykle zainteresowany postepem badan podwodnych
i czgsto przebywatl na poktadzie jednostek, z ktérych pro-
wadzono nurkowania. Relacje nurkéw i ptetwonurkéw nie
wystarczyly mu jednak i ktérego$ dnia sam zanurkowat na
Miedziowcu w skafandrze nurka klasycznego z poktadu
jednostki Marynarki Wojennej (Nowicz 2010: 262).

Nalezy tutaj podkresli¢, ze od samego poczatku prac
podwodnych starano si¢ wprowadzaé najnowoczesniejsze
metody badan i dokumentacji, dostepne w danym mo-
mencie, a standardem wykonywanych od poczatku prac
podwodnych byl obowigzek sporzadzenia dokumentacji
rysunkowej i fotograficznej przed wykonaniem jakichkol-
wiek dziatan wydobywczych.

W roku 1972 tacznie przepracowano na wraku efek-
tywnie 13 dni, w okresie od 28 sierpnia do 17 grudnia. Pra-
ce zmierzaty do sporzadzenia doktadniejszej dokumentacji
rysunkowej i fotograficznej oraz bardziej szczegbtowego
rozpoznania wraka poprzez wykonanie sondazy wewnatrz
kadtuba. Od 28 lipca do 9 wrze$nia prace wykonywata
z udostepnionego przez GUM ,Kontrolera 1” i, Kontrole-
ra 9” sekeja archeologiczna Morskiego Klubu Podwodnego
»Neptun” LOK, kierowana przez inz. Zbigniewa Toma-
szewskiego, w sklad ktérej wehodzili: kmdr por. Jozef Rem-
bisz, Andrzej Zbyra, mgr inz. Wlodzimierz Kowalewski,
Andrzej Buczkowski, Zdzistaw Balcerak oraz lekarz Zbi-
gniew Tomaszunas. Prace z ramienia muzeum nadzorowat
archeolog mgr Wiestaw Stepien.

Przystepujac do sporzadzenia rysunku wraka, prébo-
wano postuzy¢ si¢ metodg triangulacyjna, byta ona jednak
(w tym przypadku) zbyt pracochfonna i nie zdala egza-
minu. Zastosowano wigc wyprébowang wezesniej na W-6
metode z ramg pomiarowa, modyfikujac ja do sytuacij,
jaka miata miejsce na Miedziowcu. Poczatkowo pierwsze
rysunki pod woda wykonywano na biatym plétnie nacia-
gnietym na drewniang rysownice, ktére to rozwigzanie
w praktyce byto bardzo niewygodne. W NMM zachowalo
si¢ kilka takich ptécien z dokumentacja W-6 wykonang na
ptétnie. Lech Nowicz zaproponowat wykorzystanie biatej
plyty winidurowej, na ktérej wyrzynano skale, zazwyczaj
1:20, przenoszona nast¢pnie na kalke techniczng i papier
milimetrowy (il. 5).

Wzdtuz bokéw wraka wbito w grunt co 2 m punkty
reperowe, a przeciagni¢ta miedzy nimi linka utworzyta
prostokat o wymiarach 14 x 6 m. Rama ta, spoziomowa-
na, stata si¢ punktem wyjscia dla sporzadzenia rysunku
warstwicowego, a p6zniej — wykonania rzutéw wnetrza
wraka. Do tego celu wykorzystywano miernice o boku
2m, zaopatrzong w suwnice pomiarowg i ,woézek”. Do
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Fig. 5. A scuba diver records the contents of grid squares BC-BIC1, 1975 (photo by L. Nowicz).
IL. 5. Pletwonurek rysujacy pod woda zabytki w kwadracie BC-B1Cl1, rok 1975 (fot. L. Nowicz).

the support vessels from which diving took place. However,
the reports of the divers and scuba divers were not enough
for him, and one day he dived down to the Copper Ship
himself, wearing a classic diving suit, from aboard a Polish
Navy vessel (Nowicz 2010, p. 262).

From the very beginning of the underwater
archaeological work, every effort was made to apply the
most modern research and recording methods available
at the time, and it was standard practice to compile an
obligatory drawn and photographic record before any
excavating took place.

In 1972 a total of 13 days’ work was carried out on
the shipwreck, between 28 August and 17 December.
These efforts focused on producing more detailed site
drawings and photographs, and on making a more
thorough assessment of the wreck by examining its hull
using trial trenches. Work was carried out from 28 July to
9 September by the archaeology section of the National
Defence League’s “Neptun” Underwater Maritime Club
using the vessels Kontroler 1 and Kontroler 9, loaned by the
Maritime Office. The section was led by Engineer Zbigniew
Tomaszewski, and those taking part were: Commander
Jozef Rembisz, Andrzej Zbyra, Wtodzimierz Kowalewski,
Andrzej Buczkowski, Zdzistaw Balcerak and Zbigniew
Tomaszunas, medical doctor. Archaeological supervision
was carried out on behalf of the museum by Wiestaw
Stepien.
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narysowania rzutéw poziomych stuzyta kratownica skre-
cona z elementéw metalowych rur i z tworzyw sztucznych,
o wymiarach 2 x 2 m, wyskalowana co 20 cm. Ruchome
wsporniki (nogi) umozliwiaty jej poziomowanie. Kratow-
nice ustawiano kolejno w pasach wyznaczonych przez lin-
ki ramy podstawowej, z ktéra byta niwelowana. Rysunki
wykonywano w skali 1:20.

W trakeie tych rob6t przede wszystkim rozrysowano
plerwszy plan warstwicowy, wykonano przekroje wzdtuz-
ne i poprzeczne obiektu, fotografie oraz szczegélowy ob-
rys calosci (il. 6). Kontynuujac préby zbadania elemen-
téw skrajnych wraka, stwierdzono obecno$¢ od strony
potudniowo-zachodniej krawedzi w postaci dtugiej klepki
poszycia, ktéra od strony poludniowej konczyla sie przy
masywnym elemencie konstrukeyjnym, zalegajacym sko-
$nie i dalej niewidocznym pod warstwa zlepéw. Od strony
pétnocno-wschodniej bryty odkryto fragmenty 4 klepek
poszycia burty, utozone na zaklad, a takze wystajace wregi
odstoniete wzdtuz krawedzi bryty.

Przy pomocy pradownicy napedzanej pompa wodna
zaczeto odstania¢ zagrzebane w piasku pozostatosci ka-
dluba oraz fadunku. Od 6 wrze$nia pojawia si¢ pierwszy
zapis w Polowej Ksiedze Wplywu Muzealiow (t. I-III),
w ktérej odnotowywano numer polowy, kod miejsca lo-
kalizacji, opis oraz rysunek lub fotografie. Wydobywane
zabytki byty numerowane wg schematu: W-5/XXX/7X,
gdzie W-5 stanowi numer wraka, XXX — kolejny numer
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Fig. 6. One of the first maps of the wreck site, made in 1972 by Z. Balcerzak, J. Rembisz, Z. Tomaszewski and A. Zbyra.

I1. 6. Jeden z pierwszych planéw, wykonany w 1972 roku przez Z. Balcerzaka, J. Rembisza, Z. Tomaszewskiego i A. Zbyre.

Attempts were made to plot the shipwreck using
triangulation; however (in this case), this technique
proved too labour intensive and was not pursued. Thus,
the grid frame method that had earlier been tested on
wreck W-6 was adopted, modifying it to best suit the
circumstances of the Copper Ship site. Initially, drawings
were made underwater on white canvas stretched across
a wooden drawing board, which in practice proved to be
very cumbersome. Several of these canvases with drawings
of the W-6 wreck are still held at the NMM. It was Lech
Nowicz who suggested using sheets of white PVC on which
a scale was etched (usually 1:20), and then transferring the
drawings onto tracing paper and graph paper (Fig. 5).

Stakes were driven into the seabed at 2-m intervals along
the edges of the shipwreck, the string stretched around them
forming a 14 x 6 m rectangle. This levelled frame provided
the starting point for producing a contour drawing, and —
later — for drafting plans of the wreck interior. To this end
a horizontally mounted 2-m-long measuring staff with a
sliding crossbar was used. Plans were drawn with the aid
of a 2x2m grid frame divided into 20 cm squares which
was made from metal pipe parts and plastic components
and was fitted with adjustable supports (legs) to allow for
its levelling. The grid was positioned within tracts defined
by the lines of the rectangular frame, with which it was
levelled. Drawings were drawn at 1:20 scale.

The first contour map of the site was the principal result
of this work; longitudinal and transverse cross-sections of
the wreck were also recorded, photographs were taken and
a detailed outline of the whole wreck was drawn (Fig. 6).
Continuing attempts to examine the peripheral parts of the
wreck, a long plank was noted at its southwest edge. The
plank terminated to the south next to a massive structural
component lying at an angle, the remainder of it concealed
beneath the layer of concreted remains. To the northeast
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w ksiedze wptywu, a 7X — rok pozyskania. Wiele obiek-
téw zostato wydobytych w postaci scalonej wraz z innymi,
wewnatrz duzych bryl. Brylom tym przypisywano kolejne
numery, a znalezionym w nich przedmiotom, po oddziele-
niu, nadawano dodatkowy numer, zapisywany na samym
koncu, np. W-5/XXX/75/1, W-32/XXX/75/2 itd. Po za-
konczeniu procesu konserwacji zabytki byly przekazywa-
ne do poszczegblnych dzialéw muzeum, gdzie dostawaty
muzealne numery inwentarzowe zgodne z numeracjg po-
szczegOlnych dzialéw. Numery te zawieraja skrét nazwy
dziatu, itak zapis: CMM/BO/XXXX oznacza, ze zabytek
znajduje si¢ w Dziale Historii Budownictwa Okretowego,
CMM/HZ/XXXX — w Dziale Historii Zeglugi, a CMM/
SM/XXX — w Dziale Sztuki Marynistycznej. Dodatkowe
oznaczenie NW wskazuje, ze zabytek zostal wpisany do
rejestru pomocniczego zabytkéw niklej wartosci. Zabytki,
ktorych proces konserwacji do tej pory si¢ nie zakonczyt,
nadal pozostaja oznaczone tylko numerem polowym.

Od 1 pazdziernika prace na wraku koncentrowaty sie
na sporzadzaniu dokumentacji fotograficznej. Zdjecia wy-
konywatl Lech Nowicz z grupa zmieniajacych sie ptetwo-
nurkéw (Z. Tomaszewski, K. Mielczarek, Z. Jarocki) z po-
ktadu jachtu motorowego ,,Esperanto”.

W listopadzie do prac w morzu korzystano z uzyczo-
nego statku-bazy nurkowej m.v. ,Czapla”, nalezacego do
PRO. Kontynuowano wykonywanie dokumentacji foto-
graficznej, podjeto rowniez probe eksploracji warstwy zle-
péw z wykorzystaniem ezektora powietrznego o $rednicy
200 mm, w ktéry byta wyposazona wspomniana jednost-
ka. Dzialania te mialy na celu sprawdzenie, jak gleboko
w dnie zalegaja pozostatosci kadtuba i fadunku. W bada-
niach poza Lechem Nowiczem i ptetwonurkami z ,,Neptu-
na” (Z. Tomaszewski, K Mielczarek, A. Redlarski, A. Bu-
kowski, W. Ramach, J. Wicki, J. Kaim) brali udziat nurko-
wie zawodowi PRO: Adam Dtugosz oraz F. Laszczyk (il. 7).
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of the main body of the wreck, pieces of four overlapping
strake planks from the ship’s side were found, extending
into frames uncovered along the edge of the wreck.

A pump-powered water jet was used to begin uncovering
the remains of the hull and cargo buried in the sand. On 6
September the first entry appears in the site finds register
known as the Polowa Ksiega Wptywéw Muzealiow (vols. I-
I1T), which features a site record number, a find location
code, a description and a drawing or photograph. The
recovered finds were numbered using the following format:
W-5/XXX/7X, where W-5 denotes the wreck number, XXX
— the consecutive number in the finds register, and 7X —
the year of acquisition. Many of the recovered items were
fused with large lumps of other material from the wreck.
These lumps were ascribed successive find numbers, and
any artefacts found within them, once separated, were
allocated an extra number added at the end of the main find
number (e.g. W-5/XXX/75/1, W-32/XXX/75/2, etc.). Once
conservation of these artefacts had been completed they
were passed on to the individual museum departments,
where they were ascribed museum accession numbers
appropriate for the particular department. These numbers
include an abbreviation of the department name, hence
the entry: CMM/BO/XXXX denotes that the artefact is
stored in the History of Shipbuilding Department, CMM/
HZ/XXXX — the History of Inland Shipping Department,
and CMM/SM/XXX — the Maritime Art Department. The
addition of the abbreviation NW indicates that the artefact
was entered in the supplementary register for artefacts of
negligible value. Those artefacts for which conservation
treatment has not yet been completed are still identified
solely by their site record number.

From 1 October work at the wreck site focused on
compiling a photographic record. Photographs were taken
by Lech Nowicz with a group of alternating scuba divers
(Z. Tomaszewski, K. Mielczarek and Z. Jarocki) working
from the motorboat Esperanto.

In November the floating dive base MV Czapla,
loaned by the PRO, was used for work at sea. Photographic
recording of the site was continued and an attempt was
made to examine the concreted layers using a 200-mm-
diameter airlift with which the MV Czapla was equipped.
The aim of this operation was to determine how deeply
buried the remains of the hull and cargo were. Other
than Lech Nowicz and scuba divers from the “Neptun”
club (Z. Tomaszewski, K Mielczarek, A. Redlarski, A.
Bukowski, W. Ramach, J. Wicki and J. Kaim), Adam
Dtugosz and F. Laszczyk — professional divers from the
PRO - also took part in this work (Fig. 7).

Having finally managed to remove the outer layer, the
divers became mired in a sticky tar that filled the entire
shipwreck. When using the airlift, this tar continually
and completely blocked its suction nozzle. From that point
onwards this became one of the major problems faced
during excavation (Fig. 8).

The material removed using the airlift was brought up
on board to a metal basket where W. Stgpien was working.
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Fig. 7. Work aboard Czapla in 1972. A. Dtugosz tells P. Smolarek
how work is progressing, whilst W. Stepien records their
conversation on a tape recorder (photo by L. Nowicz).

II. 7. Scena z prac na pokladzie ,Czapli” w 1972 r.
A. Dtugosz relacjonuje P. Smolarkowi postepy prac,
co dokumentuje W. Stepien, nagrywajac wypowiedz

na tasme magnetofonowg (fot. L. Nowicz).

Fig. 8. A scuba diver works on the Copper Ship
using an airlift (photo by L. Nowicz).

I1. 8. Pletwonurek pracuje z ezektorem powietrznym
na Miedziowcu (fot. L. Nowicz).

Gdy udalo si¢ wreszcie zdjaé warstwe zewnetrzng, pte-
twonurkowie ugrzezli w lepkiej smole, ktéra wypetniata
caty wrak. W czasie pracy ezektorem smota bezustannie
i doktadnie zalepiata ssawe z glowicy ezektora. Odtad az
do konca robét byt to jeden z powazniejszych probleméw,
jakie wystapily podczas prowadzonych na stanowisku ba-
dan (il. 8).

Urobek ezektora byt wyprowadzany na poktad, do me-
talowego kosza, przy ktérym pracowal W. Stepien.
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Fig. 9. Plan of the wreck remains recorded in 1973; note the exposed cargo of barrels in squares C and D.

I1. 9. Plan pozostatosci wraka wykonany w 1973 roku, uwage zwraca odstonigty fadunek beczek w kwadracie CiD.

In grid square D3!, next to the inner face of the ship’s
side, there was an area where the layer of concretions
was thin. After a long and laborious process, this layer
was carefully removed across an area of several square
metres. Three well-preserved barrels were the first objects
to emerge from beneath this layer. They were found lined
up against the ship’s side, reaching a hefty unidentified
timber beam. Beneath this row of barrels was another one,
of which four were initially visible. Alongside these barrels,
at the same level but further to the northwest, were two
more rows, each consisting of four barrels. This layout and
the wedges between the barrels showed that they were still
in their original stowing positions. Two of the barrels were
retrieved — both were empty. They measured around 80 cm
in height and had a head diameter of approximately 42 cm.
Each one was made from 12 staves of 12-13 cm in width
and 1.5 cm thick, and was bound with wooden hoops.
Marks resembling a letter ‘M’ or ‘W’ were carved into the
barrel heads. By the end of the 1972 excavation season,
several complete barrels had been brought to the surface
along with barrel components, a copper ingot and samples
of various substances taken for analysis.

In 1973 work resumed along the same principles, being
carried out by scuba divers from the “Neptun” club as
part of summer training camps led by Engineer Zbigniew
Tomaszewski (J. Wasilkowski, S. Otto, W. Staroniewicz,
A. Zbyra, ]. Rembisz, M. Kostra, Z. Jarocki, W. Sobolak,
A.
Borzyszkowski, S. Sompolski, R. Nowicz, Z. Swiatowski,

K. Dutkiewicz, T. Bogdanski, R. Sucholewski,
M. Jarocki, M. Tomaszewski and W. Wotosiak). Vessels on
loan from the Maritime Office were used once again, as was
the private yacht of A. Benesz and a vessel belonging to the
National Defence League. Lech Nowicz was responsible

' A new site grid with differently numbered grid squares was set
up during each excavation season. In order to standardise this
system the locations referred to throughout this publication are
cited in relation to the grid which was laid out in 1975, when
the majority of the cargo was recovered.
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W kwadracie D3!, tuz przy burcie, ale juz po stronie
wewnetrznej, natrafiono na miejsce, w ktc’)rym warstwa
zlepow byta cienka. Po dtugich i bardzo Zzmudnych zabie-
gach udalo si¢ delikatnie jg zdjac¢ na przestrzeni kilku me-
trow kwadratowych. Pod warstwa ta ukazaly si¢ najpierw,
tuz przy burcie, trzy dobrze zachowane beczki. Lezaty one
wzdtuz burty, dochodzac do niezidentyfikowanej podow-
czas masywnej belki. Pod tym rzedem beczek zalegat na-
stepny, ktéry — na odstonietym wtedy odcinku — sktadat si¢
z czterech beczek. Obok niego, na tym samym poziomie,
w kierunku péinocno-zachodnim, zalegaty dwa dalsze rze-
dy, kazdy zlozony réwniez z czterech beczek. Uktad ten
oraz tkwigce migedzy beczkami kliny dowodzity, ze spoczy-
waty one w swym oryginalnym zasztauowaniu. Dwie z tych
beczek wydobyto — byly puste. Ich wymiary wynosity: wy-
soko$¢ okoto 80 e¢m, $rednica denka okoto 42 cm. Wyko-
nane byty z 12 klepek, szerokosci 12-13 ¢m i grubosci 1,5
cm, zwigzanych drewnianymi obejmami. Na denkach za-
uwazono wyryte znaki podobne do litery ,M” lub ,W”. Pod
koniec sezonu badawczego 1972 roku wydobyto wreszcie
na powierzchnie kilka catych beczek oraz ich fragmenty,
wlewke miedzi i probki réznych substancji do analiz.

W 1973 roku kontynuowano badania na podobnych za-
sadach. Prace prowadzili ptetwonurkowie klubu ,,Neptun”
w ramach szkoleniowych obozéw letnich, kierowanych
przez inz. Zbigniewa Tomaszewskiego (J. Wasilkowski, S.
Otto, W. Staroniewicz, A. Zbyra, J. Rembisz, M. Kostra,
Z. Jarocki, W. Sobolak, K. Dutkiewicz, T. Bogdanski,
A. S.

R. Nowicz, Z. Swiatowski, M. Jarocki, M. Tomaszewski,

R. Sucholewski, Borzyszkowski, Sompolski,

W. Wotosiak). W dalszym ciggu korzystano z uzyczonych

jednostek GUM-u, prywatnego jachtu posta A. Benesza
oraz jednostek LOK-u. Za dokumentacje fotograficzng

I 'Wkazdym sezonie badawczym na wraku montowano nowa siat-
ke pomiarowa, ktorej oznaczenia zmienialy si¢. W celu ujednoli-
cenia tego systemu lokalizacje we wszystkich tekstach niniejszej
pracy sa przedstawione w stosunku do siatki, ktéra wytyczono
w 1975 roku, kiedy wydobyto najwigksza czes¢ tadunku.
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for photographic recording. Wiestaw Stepien and Jozef
Kuszewski directed this work on behalf of the museum.
During the period from 11 June to 22 October a total of
14 days’ work was carried out at sea. In addition to further
site recording (drawings and photographs) the portion of
the wreck within grid squares C and D was also excavated
using a pump-powered water jet (Fig. 9).

The site finds register for 1973 has no entries for
any items brought to the surface, as on this occasion the
lifting of any artefacts from the seabed had to be agreed
in advance to fit in with the capacities and schedules of
the conservation units collaborating on this project (those
of the Museum of Archaeology and Ethnography in £6dz
and the National Museum in Poznan). Thus, the barrels
and other artefacts removed from the shipwreck were
temporarily set aside beyond the wreck site and stored
there on the seabed.

At the same time, preliminary conservation measures
were being carried out on the first of the recovered
copper ingots and barrels received from the PRO. Shortly
afterwards they were put on display at the National
in Gdansk

exhibitions abroad. The barrels and copper featured in the

Maritime Museum and in temporary
international exhibition Hansa in Europe, held in Cologne
from 8 June to 8 September 1973, and in the History of
Polish Seafaring exhibition held in Malmé in the autumn of
that year. The recovered items of cargo and the underwater
excavation of the Copper Ship was beginning to attract

ever greater interest, both at home and abroad.

5. RESCUE EXCAVATIONS FROM 1974 TO 1981

In 1974 significant changes were introduced in the
existing programme of the W-5 shipwreck excavations. The
opening of the Northern Port saw new anchorage being
delimited within the roadstead of the Port of Gdansk. The
site where the wreck lay happened to be in the middle of
the newly designated anchorage for tankers. Such large
vessels casting huge anchors while awaiting entrance to the
port, posed a very real threat of destruction to the Copper
Ship’s hull and cargo.

It became clear very quickly that these fears were not
unfounded. The first dives on the wreck in 1974 were
made on 14 August by K. Mielczarek and J. Wasilkowski
when, working in conjunction with the Maritime Office,
they marked the site with a wreck buoy. They found that
the shipwreck mound had been badly damaged, some
parts of it had been crushed, and the vessel’s structural
components and cargo of timber had been scattered. The
evidence observed pointed to the fact that this damage had
been inflicted by the anchor and chain of one of the ships
mooring at this location. This new set of circumstances
prompted the decision to abandon systematic long-term
excavation in favour of starting a rescue archaeology
operation.

By 20 August the next phase of work at this site had
begun, its aim — other than to clear up the damage — being
to reassess the wreck’s state of preservation, this time with
a view to determining methods for its lifting.
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odpowiedzialny byt Lech Nowicz. Pracami z ramienia
muzeum kierowali mgr Wiestaw Stepien oraz mgr Jozef
Kuszewski. Eacznie w okresie od 11 czerwca do 22 paz-
dziernika przepracowano na morzu efektywnie 14 dni.
Poza uzupelnieniem dokumentacji rysunkowej i fotogra-
ficznej, eksplorowano rejon wraka w kwadratach C i D
z wykorzystaniem strumienia wody z pompy (il. 9).

W polowej ksiedze wpltywéw muzealiéw za rok 1973
nie odnotowano zadnego przedmiotu wydobytego na po-
wierzchnig, gdyz ewentualne podniesienie zabytkéw z dna
musiato by¢ tym razem uprzednio uzgodnione z mozliwo-
$ciami 1 wolnymi terminami tych pracowni konserwator-
skich, z ktérymi wspétpracowano (Muzeum Archeologicz-
ne i Etnograficzne w todzi, Muzeum Narodowe w Pozna-
niu). Stad tez podnoszone z wraka beczki i przedmioty za-
bytkowe byty chwilowo umieszczane poza obrebem wraka
i tam skfadowane na morskim dnie.

W tym samym czasie pierwsza cze$¢ z przekazanych
przez PRO wlewek oraz wydobyte beczki zostaty wstepnie
zakonserwowane. Wkrétce potem trafity one na sale eks-
pozycyjne Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku
oraz na wystawy czasowe organizowane za granicg. Beczki
i miedz pokazano na miedzynarodowej wystawie ,Hanza
w Europie” w Kolonii w dniach 8.06-8.09.1973 roku oraz
na wystawie ,Dzieje zeglugi polskiej” w Malmd jesienia
tegoz roku. Wydobywane partie tadunku oraz badania
podwodne Miedziowca zaczety wywotywacd coraz wigksze
zainteresowanie, zaréwno w kraju, jak i za granica.

5. BADANIA RATOWNICZE WRAKA

W LATACH 19741981

Rok 1974 przynidst szereg istotnych zmian w do-
tychczasowym programie badan wraka W-5. W zwiazku
z otwarciem Portu PéInocnego na redzie portu gdanskiego
wytyczono nowe kotwicowiska. Miejsce zalegania Mie-
dziowca znalazlo si¢ w czgsci Srodkowej nowo wyznaczone-
go kotwicowiska dla zbiornikowcéw. Te duzych rozmiaréw
statki, rzucajace tu swoje potezne kotwice w oczekiwaniu
na wejscie do portu, stwarzaly realng grozbe zniszczenia
kadtuba i fadunku.

Bardzo szybko okazato sig, ze obawy te nie sa bezpod-
stawne. Pierwsze nurkowania na wraku w sezonie 1974
roku wykonali 14 sierpnia K. Mielczarek i J. Wasilkowski
przy okazji umiejscowienia wspdlnie z Urzedem Morskim
plawy wrakowej. Stwierdzili oni, ze wrak zostal mocno
uszkodzony, niektére bryly zostaty pokruszone, za$ ele-
menty konstrukeyjne i tadunek drewna porozrzucane i roz-
wleczone. Zaobserwowane $lady $wiadczyty wymownie, ze
zniszczenia te zostaly uczynione przez kotwice i fancuch
ktorego$ ze statkéw cumujacych w tym miejscu. Wspo-
mniane nowe okolicznosci wptynety na decyzje o koniecz-
nosci rezygnacji z systematycznych dlugofalowych badan
na rzecz rozpoczgcia prac o charakterze ratowniczym.

Od 20 sierpnia rozpoczeto wige kolejny etap prac na
wraku, ktérego celem mialo by¢ — poza uporzadkowaniem
zniszczen — ponowne rozpoznanie jego stanu zachowa-
nia, tym razem jednak pod katem okreslenia metod jego
wydobycia.
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Fig. 10. Lech Nowicz during the survey
in 2011 (photo by W. Ossowski).

I1. 10. Lech Nowicz podczas badan
w 2011 roku (fot. W. Ossowski).

The capacity for conducting underwater exploration
was improving significantly with each passing year thanks
to the personal involvement of Przemystaw Smolarek
and his resolute implementation of the changes he had
envisioned for the museum in his charge. On 7 October
1972, the Maritime Museum in Gdansk was awarded the
status and name of Polish Maritime Museum in Gdansk,
and as the years went by so this institution’s organisational
capabilities steadily grew?.

Steps were taken to assemble an in-house excavation
team, consisting of scuba divers employed in the newly
formed Underwater Survey and Excavation Department.
They included experienced divers who, in their spare time,
had already been participating in the work on the Copper
Ship since the autumn of 1969. Lech Nowicz was appointed
head of underwater operations, taking up his post at the
museum on 16 June 1973 (Fig. 10). On 1 October of that
same year Zbigniew Jarocki was employed as a diver,
mariner and technical specialist (Fig. 11).

During this pioneering period, most of the equipment
required for underwater archaeology was unavailable in

2 In December 2013 the name was again changed to the National
Maritime Museum in Gdansk
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Fig. 11. The first members of the Maritime Museum’s
permanent team of divers: Ryszard Sucholewski (left)
and Zbigniew Jarocki (photo by L. Nowicz).

II. 11. Pierwsi cztonkowie stalej ekipy nurkowej
Muzeum Morskiego: od lewej Ryszard Sucholewski
i Zbigniew Jarocki (fot. L. Nowicz).

Mozliwosci prowadzenia badan podwodnych ulegaty
z roku na rok znacznemu polepszeniu dzieki osobistemu
zaangazowaniu P. Smolarka i konsekwentnie realizowanej
wizji zmian w kierowanej przez niego instytucji. 7 paz-
dziernika 1972 roku Muzeum Morskie otrzymato status
inazwe Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku,
aw kolejnych latach stopniowo wzrastal potencjat organi-
zacyjny tej placowki?.

Zaczeto tworzy¢ whasng ekipe badaweza, ztozona z ple-
twonurkéw zatrudnionych w utworzonym Dziale Badan
i Poszukiwan Podwodnych. Znalezli si¢ tutaj do§wiadczeni
pletwonurkowie, ktérzy juz od jesieni 1969 roku wspétpra-
cowali przy badaniach w swoim czasie wolnym. Kierowni-
kiem prac podwodnych zostat Lech Nowicz (il. 10), zatrud-
niony w muzeum od 16 czerwca 1973 roku. 1 pazdziernika
tego samego roku na etacie nurka, marynarza i specjalisty
ds. technicznych zaczat pracowaé Zbigniew Jarocki (il. 11).

W tym pionierskim okresie wigkszosci niezbednego
oprzyrzadowania do archeologicznych prac podwodnych
nie mozna byto zakupi¢ w Polsce. W tej sytuacji ujawnit sig
w pelni wyjatkowy zmyst techniczny i talenty manualne
Lecha Nowicza, ktory braki w wyposazeniu specjalistycz-
nym wypetnial samodzielnie projektowanym i wlasnorecz-
nie wykonywanym sprz¢tem. Przygotowat we wlasnym za-
kresie obudowy do aparatéw fotograficznych, akwaplany
do prowadzenia poszukiwan podwodnych, wykonywat
urzadzenia do sporzadzania dokumentacji rysunkowej,
balony wydobywcze, z platéw pianki kleit skafandry do
nurkowania itp.

? Zarzadzeniem z dnia 10 grudnia 2013 r. Minister Kultury
i Dziedzictwa Narodowego zadecydowat o zmianie nazwy in-
stytucji na Narodowe Muzeum Morskie w Gdansku.
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Poland. This situation brought to the fore the exceptional
technical flair and manual skills of Lech Nowicz, whose
remedy for this lack of specialist equipment was to
singlehandedly design and make his own. He built camera
housings and aquaplanes for conducting underwater
surveys, made lifting balloons and devices for site recording,
and pieced together diving suits from foam sheets.

In late 1973 and early 1974 further progress was made
and facilities for carrying out underwater archaeological
work were improved. Above all, the museum acquired
its own ship for underwater investigations: a much used
B-12 type fishing vessel that had previously belonged to
the “Koga” Fishing and Fishing Services Enterprise, and
was given the name Modra Woda. This was a large vessel
(L 24m, B 64 m, D 2.6 m, three-cylinder 200-225 HP
Voélund engine, maximum speed 9 knots), equipped with
nine cabin berths, a kitchen, a mess room and a sizeable
cargo hold that served as accommodation for larger groups
of scuba divers.

From this moment onwards it was possible to plan
underwater campaigns at more favourable times, and
conduct them using the museum’s own full-time team of
divers, assisted by volunteers. In 1975 the well-worn Modra
Woda was replaced by another vessel: Michat Siedlecki
II. This former research vessel of the Maritime Fishing
Institute was a somewhat more modern B-25 type trawler
of similar size, and was renamed Wodnik (Fig. 12).

Both vessels were large enough to allow for several-day
operations in the Gulf of Gdansk. They were fitted with
pumps and air compressors which enabled the use of water
jets and airlifts to efficiently clear sand and silt from objects
buried in underwater contexts. They were also equipped
with booms allowing artefacts to be lifted onto the deck.
In spite of this, there were numerous problems to tackle,
such as assembling a professional crew of mariners for the
ship. Ultimately, diver acquaintances with the necessary
authorisation filled these posts as volunteers, whilst Lech
Nowicz took on the role of skipper.

During this period Gdansk’s municipal authorities
allocated the Brama Zulawska city gate as a premises for
the museum to set up a conservation unit specialising
in the treatment of artefacts recovered from aquatic
environments. In 1974 modification work within this
building was completed, and the furnishing of the
conservation laboratory began; the first conservator was
alsohired—Maria Dyrka MSc, agraduate of the Department
of Chemistry, Gdansk University of Technology. Thus,
the foundations had been laid for conducting in-house
conservation of artefacts recovered from the sea.

All of these changes meant that the National Maritime
Museum was becoming increasingly capable of carrying
out large-scale operations to lift and conserve historic
remains discovered at sea.

Thanks to the goodwill of the Maritime Office, the
Copper Ship site was marked with a special wreck buoy
fitted with a light, prohibiting vessels from dropping
anchor in the vicinity. This ban was also announced in
official Notices to Mariners.
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Fig. 12. Wodnik — the National Maritime Museum’s
second support vessel for carrying out systematic
underwater surveys in the Baltic (photo by L. Nowicz).

I1. 12. Wodnik — drugi statek Narodowego Muzeum
Morskiego przeznaczony do prowadzenia systematycznych
badan podwodnych na Battyku (fot. L. Nowicz).

Na przetomie 1973 i 1974 roku nastapit dalszy wzrost
oraz polepszenie zaplecza do prowadzenia prac podwod-
nych. Przede wszystkim muzeum uzyskato wlasny statek
do badan podwodnych. Byt to wystuzony superkuter ry-
backi typu B-12, nalezacy uprzednio do Przedsigbiorstwa
Potowo6w i Ustug Rybackich , Koga”, ktéry zostat nazwany
»Modra Woda”. Byla to jednostka o sporych rozmiarach
(L-24 m, B-6,4, T-2,6, silnik Vélund, 3 cylindry, 200-225
KM, predkosé 9 weztéw), wyposazona w 9 miejsc do spania
w kabinach, kuchnie, mese i tadownie, ktéra petnita funk-
cje sypialni dla wigkszych grup ptetwonurkow (il. 12).

Od tej pory mozliwe byto zaplanowanie dogodniej-
szych terminéw badan prowadzonych przez wlasna, eta-
towa ekipe pletwonurkéw, wspomaganych przez wolon-
tariuszy. W 1975 roku wystuzona ,Modra Woda” zostata
zastgpiona przez inng jednostke: dawny statek badawczy
MIR-u ,,Michat Siedlecki II”, nieco nowocze$niejszy kuter
typu B-25 o podobnych rozmiarach, ktérego nazwe zmie-
niono na ,Wodnik” (il. 12).

Obydwie jednostki byly na tyle duze, ze umozliwiaty
kilkudniowe operowanie na wodach Zatoki Gdanskiej.
Zamontowano na nich pompy i sprezarki umozliwiajace
efektywne odstanianie zasypanych piaskiem i pokrytych
mutem obiektéw podwodnych z wykorzystaniem pradow-
nicy lub ezektora powietrznego. Miaty na wyposazeniu
bomy pozwalajace na wydobywanie zabytkéw na poktad.
Mimo to borykano si¢ z wieloma problemami, jak cho¢by
ze skompletowaniem zawodowej zatogi marynarzy na sta-
tek. W tej sytuacji obsadg zapewniali, pracujac spotecznie,
zaprzyjaznieni pletwonurkowie posiadajacy odpowiednie
uprawnienia, za$ funkeje szypra petnit Lech Nowicz.
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Fig. 13. Stern post (T) of the Copper Ship lying
in situ with timber knee (WZL), garboard plank
(KL) and keel (S) (photo by L. Nowicz).

I1. 13. Tylnica (T) Miedziowca in situ z weztéwka
(WZL), przystepkowa klepka poszycia (KL)
oraz stgpka (S) (fot. L. Nowicz).

Efforts to raise the wreck began with an assessment
of whether its structure was strong enough to withstand
lifting. However, as long as the thick layer of concretions
remained caked onto the wreck it was impossible to
determine what portion of the ship had survived on the
seabed and in what condition. Excavation in the area where
cracks had appeared as a result of damage inflicted by an
anchor revealed the presence of stowed barrels beneath
the concretions. It was then that the first barrel containing
iron nuggets was retrieved. Attempts to move and raise the
entire wreck ended in failure.

A stout timber component was uncovered in grid
squares B1-B2; its distinctive shape and the presence of
rabbets made it clear that this was one of the vessel’s end-
posts. As a result, the projecting plank earlier observed on
the west side could be identified as the garboard strake.
Removing sand from beneath this timber revealed that the
keel was buried further below, lying in line with the base of
the wreck mound, on its southwest side. An airlift was used
to clean the entire length of the keel, which measured over
16 m. Thus it became evident that the ship’s stern was on the
southeast side, the bow lay to the northwest and the timber
found in grid squares B1-B2 was the stern post (Fig. 13).

The distribution of these structural components
indicated that the remains on the seabed were those of the
stern end of the ship’s starboard side. To determine whether
any other parts of the hull had survived, trial trenches were
excavated around the wreck using an airlift. This, however,
revealed only isolated structural components and items of
cargo, and no other significant portion of the ship’s side
was found. A number of small areas were also examined
beneath the wreck, but this likewise revealed no other
parts of the hull.

Efforts were still being made to employ the most
modern underwater working methods available in Poland.
In September and October 1974, at the Museum’s request,
Hydrobudowa II loaned her bathyscaphe to assess how
useful this submersible might be for further archaeological
work. The bathyscaphe Meduza I was built in 1967 on the
initiative of members of the Gdansk-based “Posejdon”
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W tym samym okresie wladze Gdanska przydzielily
muzeum Brame Zulawska na zorganizowanie pracow-
ni konserwatorskiej, specjalizujacej si¢ w zabezpieczaniu
przedmiotéw wydobywanych ze §rodowiska wodnego.
W 1974 roku prace adaptacyjne w tym budynku zostaty
zakonczone, pracowni¢ zacz¢to wyposazaé, zaangazowa-
no tez pierwszego konserwatora, ktérym byta absolwentka
Wydzialu Chemicznego Politechniki Gdanskiej, mgr inz.
Maria Dyrka. Tym samym stworzono podstawy do samo-
dzielnej konserwacji zabytkéw wydobywanych z morza.

Wszystkie te zmiany powodowaty, ze Narodowe Mu-
zeum Morskie stawalo si¢ instytucja mogaca realizowad
duze akcje wydobywania z morza i zabezpieczania obiek-
toéw zabytkowych.

Dzigki zyczliwosci Gdanskiego Urzedu Morskiego
miejsce zalegania wraka oznakowano specjalng ptawa
$wietlng, zakazujaca rzucania kotwic w tym rejonie. Za-
kaz ten zostat réwniez ogloszony w urzedowych ,Wiado-
moéciach Zeglarskich”.

Prace zmierzajace do wydobycia wraka rozpoczeto od
ustalen, czy jego konstrukcja jest wystarczajaco wytrzy-
mata, aby mozna bylto go podnies¢. Dopdki jednak bryte
pokrywata gruba warstwa zlepow, nie sposéb byto stwier-
dzi¢, jaka cze$¢ statku zachowata si¢ na dnie i w jakim jest
stanie. Eksploracja w miejscu spekan, powstatych wskutek
zniszczen dokonanych przez kotwicg pokazata, ze pod
warstwa zlepdéw znajduja sie beczki stanowiace fadunek.
Wydobyto wtedy po raz pierwszy beczke zawierajaca bryt-
ki zelaza. Préby ruszenia i wydobycia calosci zakonczyty
sie niepowodzeniem.

Odstonigto masywny element drewniany z kwadratu
B1-B2, ktérego charakterystyczny ksztatt i naciosy pozwo-
lity bez trudu zidentyfikowaé go jako stewe. Tym samym
wystajaca klepke zauwazong wezesniej od strony zachod-
niej mozna bylo okresli¢ jako przystepkowy pas poszycia.
Podkop pod tym elementem ujawnit, ze glebiej w piasku
znajdowala si¢ stepka. Zalegala ona zatem wzdtuz podsta-
wy bryly od strony potudniowo-zachodniej. Za pomoca
ezektora odstonigto ja na calej dtugosci ponad 16 m. Tym
samym stalo si¢ jasne, ze rufa statku znajduje si¢ po stronie
potudniowo-wschodniej, dziob zalega w kierunku pétnoc-
no-zachodnim, a stewa znaleziona w kwadratach B1-B2
jest tylnica (il. 13).

Uktad wszystkich elementéw konstrukeyjnych wska-
zywal w tym momencie, ze zachowana na dnie partia wra-
ka jest rufowq czescia prawej burty statku. Aby ustalié, czy
nie zachowaly si¢ jeszcze inne czg¢éci kadtuba, wykonano
wkopy sondazowe ezektorem wokét wraka. Poza pojedyn-
czymi elementami konstrukeyjnymi lub zabytkami pocho-
dzacymi z tfadunku nie natrafiono jednak na zadng wiek-
szg partie burty. Wykonano réwniez niewielkie podkopy
pod wrak, ktére takze nie ujawnity nowych partii kadtuba.

W dalszym ciggu prébowano wykorzystywa¢ do badan
najnowsze metody prac dostepne w Polsce. We wrze$niu
i pazdzierniku 1974 r. na prosb¢ muzeum Hydrobudowa
IT uzyczyla swego batyskafu dla okreslenia przydatnosci
tej kabiny w dalszych badaniach. Batyskaf ,,Meduza I” po-
wstat wroku 1967 z inicjatywy cztonkéw gdanskiego klubu
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club as a habitat — an underwater hut which can be lived
in for extended periods. This was the Polish response to
experiments introduced in 1962 by Jacques Cousteau. It
was designed by Antoni De¢bski and Aleksander Lassaud
and built at the Paris Commune Shipyard in Gdynia. In
1970 Meduza was taken over by the “Hydrobudowa” Water
Engineering Research and Development Centre; it was
rebuilt and served as a submersible from 1972, fulfilling
the role of a diving bell and a decompression chamber
for geological work on the seabed, mostly linked to the
construction of the Northern Port. During excavation
of the Copper Ship, methods for recording the diving
operation with the help of cable television were tested
using Meduza, as was recording the wreck on videotape. It
was hoped that these materials would prove useful during
winter discussions and expert consultations on the subject
of formulating a strategy for lifting the wreck.

Data garnered about the hull’s state of preservation
allowed work to begin at the turn of 1974 on a detailed plan
for raising the Copper Ship. Preparations encompassed
devising a technical and organisational plan for this salvage
operation and a scientific procedure for recovering and
preserving the shipwreck. Previously published reports
from Przemystaw Smolarek’s work (1979a), indicate
that plans for raising the Copper Ship were drafted and
discussed in early 1975. Extant archival documents reveal
that in the winter and spring, the NMM Directorate held
a series of in-depth talks with various companies, offices
and authorities in order to attract help and support for this
project. However, it was not until June that Smolarek’s
efforts began to deliver tangible results. The Ministry
of Foreign Trade and Maritime Affairs authorised the
Maritime Office to finance the raising of the wreck. On
1 July 1975 this office formally commissioned the PRO
to salvage the Copper Ship and to submit their project
proposal for this operation by 30 July.

This proposal, devised by Master Mariner Witold
Poinc and experts in underwater engineering work from
the PRO, survives among the NMM'’s archival documents
(CMM/AAP/4278). It records that the above-water weight
of the wreck and its cargo was estimated at over 80 tons.
The plan was to tunnel under the wreck in order to pass
slings beneath the hull, and then to lift it out of the water
and bring it to rest on a pontoon using specially designed
equipment and two floating cranes. It was foreseen that this
task would take a total of 22 working days to complete, the
estimated cost of the entire undertaking being calculated
at 1,168,000 zlotys. Work was to begin in August 1975.

In order to finalise the details of how this operation
was to proceed, a meeting was held on 18 August at the
Maritime Office between representatives of the maritime
administration, maritime rescue services, the Board
of Museums and Historical Preservation and museum
professionals, including archaeological consultants: Prof.
Andrzej Nadolski of the Institute of the History of Material
Culture, Polish Academy of Sciences, £6dz and Prof.
Kazimierz Zurowski of Nicolaus Copernicus University,
Torun.
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,Posejdon” jako habitat — domek podwodny do dtugotrwa-
fego przebywania pod woda. Byla to polska odpowiedz na
eksperymenty rozpoczete w roku 1962 przez J. Cousteau.
Zaprojektowana przez Antoniego Debskiego i Aleksan-
dra Lassauda, zbudowana zostala w Stoczni im. Komuny
Paryskiej w Gdyni. W roku 1970 ,Meduza” zostala prze-
jeta przez Osrodek Badawczo-Rozwojowy Budownictwa
Wodno-Inzynieryjnego ,,Hydrobudowa”, przebudowana
iod roku 1972 stuzyta jako podwodna kabina, spetniaja-
ca funkcje dzwonu nurkowego i kabiny dekompresyjnej do
prac geologicznych na dnie morza, gléwnie przy budowie
Portu Pétnocnego. W trakcie badan Miedziowca probowa-
no przy uzyciu ,Meduzy” metod dokumentacji prac nur-
kowych z wykorzystaniem telewizji kablowej oraz sporza-
dzania na ta$mie magnetowidowej dokumentacji wraka.
Metody te zamierzano wykorzysta¢ w okresie zimowych
dyskus;ji i konsultacji z wybranymi specjalistami w sprawie
ustalenia koncepcji podniesienia wraka.

Uzyskane dane na temat stanu zachowania kadtuba
pozwolity przystapi¢ na przetomie 1974 i 1975 roku do
sporzadzenia szczegdtowego planu wydobycia Miedziow-
ca. Przygotowania obejmowaty opracowanie planu tech-
nicznego i organizacyjnego akcji oraz koncepcji naukowej
wydobycia i zabezpieczenia wraka. Z lektury wczesniej
opublikowanych sprawozdan z badan P. Smolarka (1979)
wynikatoby, ze koncepcja wydobycia zostata przygotowa-
na i przedyskutowana na poczatku 1975 roku. Zachowane
dokumenty archiwalne wskazuja, ze zimg i wiosng dyrek-
cja NMM prowadzita szereg intensywnych rozméw z réz-
nymi przedsigbiorstwami, urzedami i wladzami w celu zy-
skania pomocy i poparcia dla swojego zamierzenia. Jednak
dopiero w czerwcu starania P. Smolarka zaczety przynosi¢
konkretne efekty. Ministerstwo Handlu Zagranicznego
i Gospodarki Morskiej upowaznito GUM do sfinansowa-
nia kosztéw wydobycia wraka. Urzad ten oficjalnie w dniu
1 lipca 1975 roku zlecit PRO wydobycie wraka oraz przesta-
nie do 30 lipca tegoz roku projektu koncepcji wydobycia.

Projekt ten, sporzadzony przez kpt. zw. Witolda Po-
inca oraz ekspertow z zakresu techniki robot podwod-
nych z Polskiego Ratownictwa Okretowego, zachowat si¢
w materialach archiwalnych NMM (CMM/AAP/4278).
Oszacowano w nim cigzar wraka z tfadunkiem nad woda
na ponad 80 ton. Planowane prace zaktadaty podkopanie
si¢ pod wrak i przetozenie paséw nosnych pod kadlubem
oraz wydobycie i ztozenie na pontonie przy wykorzystaniu
specjalnie zaprojektowanego oprzyrzadowania oraz dwéch
dzwigéw ptywajacych. Eacznie czas pracy okre§lano na 22
dni robocze, a koszt przedsigwzigcia w catoscei szacowano
na 1 168 000 ztotych. Zaktadano rozpoczecie prac w sierp-
niu 1975 roku.

W celu ostatecznego ustalenia metody postgpowania
zorganizowano 18 sierpnia w siedzibie Gdanskiego Urzedu
Morskiego spotkanie pomigdzy przedstawicielami admini-
stracji morskiej, ratownictwa morskiego oraz Zarzadu Mu-
zebéw 1 Ochrony Zabytkéw a muzeologami, w tym konsul-
tantami archeologicznymi: prof. dr. Andrzejem Nadolskim
z IHKM PAN w todzi oraz prof. dr. Kazimierzem Zurow-
skim z Uniwersytetu im. Mikotaja Kopernika w Toruniu.
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The author has been unable to access any documents
summarising the results of these deliberations, but it can
be assumed that the costs of the planned salvage procedure
were deemed to be excessive. Hence, several days later, on
22 August 1975, Przemystaw Smolarek turned to the Polish
Navy Command requesting that they carry out the entire
operation. Thanks to the personal interest in this mission
taken by Admiral Ludwik Janczyszyn, it was decided that
the wreck would be raised by the Polish Navy’s maritime
rescue service as part of their training exercises. A group of
experts from the Polish Navy ultimately devised their own
version of the project to salvage the wreck.

Also nearing completion at this time was the task of
preparing a site for the recovered wreck, where recording
work could be carried out, the cargo could be removed, the
hull dismantled and preliminary conservation measures
be taken. To this end a metal barge, 30 m long and 9 m
wide, had been moored on the River Motlawa opposite
the Great Crane, where the Maritime Museum had its
headquarters. Used car tyres and sandbags were placed
on the barge to create a bed on which to rest the salvaged
hull. A lightweight roof made of metal poles covered with
canvas was built, an electricity supply was laid on, and
a system of hoses and sprinklers was installed to maintain
appropriate moisture levels for the recovered ship remains.
Modra Woda was moored alongside to provide amenity
rooms for those working aboard the barge. Essential
preparations were made at the Conservation Laboratory
in the Brama Zutawska gate, and agreements were reached
regarding collaboration with other conservation units in
L6dz, Poznan and Warsaw. The museum also employed
additional staff to complete the necessary recording and
conservation work within a short space of time.

Preparatory work under water began on 18 June 1975.
The main task was to record the wreck’s existing state of
preservation and ready it for being brought to the surface
(Fig. 14). It was also planned to remove any loose-lying
cargo and other artefacts in the vicinity. The underwater
archaeological work, of which Lech Nowicz was director,
used Wodnik as its diving base.

During this period efforts were made to increase the
number of full-time archaeologists in the Underwater
Survey and Excavation Department. Joining Wiestaw
Stepien, on 1 August, Andrzej Bojarowski was taken on
as a curator, henceforth meticulously recording entries in
the site log and the finds register. The museum also gained
anew member of support staff — on 15 September Ryszard
Sucholewski took up the post of scuba diver and mariner.
Nevertheless, experienced archaeologists from other
institutions were also additionally employed to carry out
survey and recording tasks.

In the first part of that season, which lasted until July
1974, the excavation and recording work was directed by
archaeologists from the Institute of Archaeology, Nicolaus
Copernicus University, Torun: Gerard Wilke, and Andrzej
Kola with his wife Wiestawa Matuszewska-Kola. In addition
to the four-man ship’s crew, the expedition was also joined
by between 10 and 20 alternating volunteer scuba divers.
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Fig. 15. Method used for producing a contour map of
the cargo in 1975 —after A. Kola & G. Wilke 1983.

I1. 15. Metoda wykonania planu wysokosciowego tadunku
stosowana w 1975 roku —wg A. Koli i G. Wilke, 1983.

Autor nie dotarl do dokumentu, ktéry podsumowat
wyniki tych rozméw, ale mozemy przypuszczad, ze koszt
projektowanej operacji uznano za zbyt wysoki. Dlatego
kilka dni p6zniej, 22 sierpnia 1975 roku P. Smolarek zwro-
cil si¢ do Dowddztwa Marynarki Wojennej z prosba o wy-
konanie catosci prac. Dzigki osobistemu zainteresowaniu
admirata Ludwika Janczyszyna zapadla decyzja, ze wrak
podniesiony zostanie przez stuzbe ratownictwa morskiego
Marynarki Wojennej w ramach zaje¢ ¢wiczebnych. Grupa
specjalistow Marynarki Wojennej opracowata ostatecznie
wlasna wersj¢ projektu wydobycia wraka.

W tym czasie dobiegaty juz konca podjete wezesniej sta-
rania, zmierzajace do przygotowania miejsca planowanego
ztozenia wydobytego wraka, gdzie miano wykona¢ prace do-
kumentacyjne, zdjecie fadunku, demontaz wraka i pierwsze
zabiegi konserwatorskie. W tym celu na Mottawie naprzeciw
Zurawia, gdzie miescita sie siedziba muzeum, zacumowano
metalowg barke o dtugosci 30 m i szerokosci 9 m. Na barce
przygotowano zapas zuzytych opon samochodowych i wor-
kéw wypetnionych piaskiem, ktére miaty tworzy¢ rodzaj fo-
zyska dla zabytku. Wykonano zadaszenie w postaci lekkiej
konstrukeji z rur metalowych pokrytych brezentem, dopro-
wadzono przewody elektryczne oraz zainstalowano system
wezy 1 spryskiwaczy dla utrzymania wydobywanych obiek-
tow we wlasciwej wilgotnosci. Przycumowana obok ,,Modra
Woda” petni¢ miata funkcje pomieszczen socjalnych dla eki-
py pracujacej na barce. Wykonane zostaty niezbedne przygo-
towania w Pracowni Konserwatorskiej w Bramie Zutawskiej,
porozumiano si¢ tez w sprawie wspdlpracy z pracowniami
konserwatorskimi w £odzi, Poznaniu i w Warszawie. Zatoga
muzealna zostata uzupelniona o szereg dodatkowych oséb,
niezbednych do wykonania w krétkim czasie czynnosci do-
kumentacyjnych i konserwatorskich.

Przygotowawcze badania podwodne rozpoczeto 18
czerwea 1975 roku. Gléwne zadanie polegato na wyko-
naniu rysunkéw dokumentacyjnych aktualnego stanu
zachowania 1 przygotowaniu wraka do wyciagniecia na
powierzchnig (il. 14). Planowano réwniez wydobycie zale-
gajacych wokét luznych partii tadunku i zabytkéw. Prace
podwodne, ktérych kierownikiem byt Lech Nowicz, wyko-
nywano z ,Wodnika”.
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Fig. 16a. Elevation measurements of extant clusters of cargo and transverse cross-sections drawn in July 1975.

II. 16a. Pomiary wysoko$ciowe zachowanych bryt fadunku oraz przekroje poprzeczne wykonane w lipcu 1975 roku.

Fig. 16b. Elevation plan of the W-5 Wreck drawn in July 1975 —after A. Kola & G. Wilke 1983.
I1. 16b. Plan wysokosciowy wraku wykonany w lipcu 1975 r. — wg A. Koli i G. Wilke, 1983.

During this campaign a contour map of the site was
made, work on creating a site plan at 1:20 scale began, areas
around the wreck were excavated, and the wreck’s timbers
were cleaned using an airlift. A levelling staff and tripods
were used in making the detailed contour map (Fig. 15).
Starting from the grid line at the southeast end, having
levelled the staff, readings were taken every 20 cm along
this stretch, 30 elevation measurements being recorded in
total. The tripods and staff were then moved on to the next
section in 50 cm increments, before again levelling the
staff and taking further readings. These were later checked
using a grid frame (Fig. 16). The recording methods and
results were described in detail in a report written by the
archaeologists who were in charge of this task (Kola &

Wilke 1983).

100

W omawianym okresie starano si¢ wzmocni¢ obsadg
etatowg archeologéw Dziatu Badan i Poszukiwan Podwod-
nych. Obok Wiestawa Stepnia od 1 sierpnia zatrudniono
jako asystenta Andrzeja Bojarowskiego, ktéry odtad do-
konywat skrupulatnie zapisow w Dzienniku Badan oraz
Polowej Ksiedze Wptywéw Muzealiow. Powigkszono tak-
ze grupe pracownikéw technicznych — od 15 wrze$nia na
etacie ptetwonurka i marynarza zaczat prace Ryszard Su-
cholewski. Mimo tego do wykonania prac pomiarowych
i dokumentacyjnych zatrudniono jeszcze dodatkowo do-
$wiadczonych archeologéw z innych instytucji.

W pierwszym okresie, ktéry trwal do potowy lipca
1974 roku, bezposrednio badaniami archeologicznymi
kierowali archeolodzy z Instytutu Archeologii Uniwersy-
tetu Mikotaja Kopernika w Toruniu: Gerard Wilke oraz
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From 15 July to 31 August 1975 work on the wreck was
carried out principally by scuba divers from the “Wrak”
Academic Underwater Explorers Club from Warsaw, under
the direction of archaeologist Zdzistaw Skrok and NMM
staff member Adam Koperkiewicz. Examination of the area
immediately around the wreck was continued, an airlift
being used to excavate the hull structure in the vicinity
of the keel and stern post. Further progress was also made
on creating a general site plan. Once the entire surface had
been cleaned with an airlift, any loose, solitary structural
components and other objects were allotted inventory
numbers from the finds register, after which — having been
plotted on the site plan — they were successively removed
and taken to the barge (Fig. 17).

Steps were also taken to lift en masse the smaller
clumps of material overlying the cargo. Removal of the
layer of concretions from the first cluster in grid squares
E3-D4 and the crack in the concreted outer shell made
it much easier to separate the individual clumps and part
them from the hull structure. These clumps, appropriately
tagged, were placed in a large sisal bag laid out next to the
wreck, which was then raised onto Wodnik’s deck using
the on-board derrick, and later taken to the project base
on the Motlawa. There they were examined, dismantled,
drawn and photographed before being transferred to the
Conservation Laboratory. This approach was incomparably
less time and labour intensive than removing the caked-on
concretions and examining the clusters of material under
water. This method was used for recovering all artefacts
and smaller concreted clusters of moderate weight.

During the course of material being removed and the
hull structure being cleaned, it became evident as the
planking was exposed that the keel and stern post were
only loosely attached to the vessel’s side, which was itself
cracked both lengthways and widthways. This damage had
probably been incurred at the time of the ship’s sinking,
when she went down stern first, coming to rest on the
seabed on her starboard. It became clear that it would be
impossible to raise these sections together in one piece.
Hence it was decided to take the safer option of lifting the
wreck’s individual components separately.

On 16 September, with the main part of the hull
structure and the heaviest concreted matter still lying on
the seabed, maritime rescue units from the Polish Navy
joined the salvage effort. Commander Jerzy Jacinski was
responsible for the operation’s technical management,
whilst directing work at the wreck site from the deck of
rescue ship R-21 was Lieutenant Stanistaw Gnitka. The
derricks of this vessel, which had a far greater hoisting
capacity than the one on Wodnik, were used to remove the
largest concreted masses and other remnants of the cargo.

Before this took place, the Polish Navy divers, equipped
with classic diving suits, used powerful water jets and
crowbars to prise these features loose, allowing slings to be
placed beneath them.

The salvage operation began from the prow end with
the removal on 18 September of mass W5/374/75, which
measured approximately 2.1 x 1.5m and occupied grid
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Andrzej Kola wraz z zong Wiestawa Matuszewska-Kola.
Sktad ekspedycji poza czteroosobowa zatoga statku uzu-
pelniali zmieniajacy si¢ pletwonurkowie-wolontariusze
w liczbie od kilku do kilkunastu oséb.

W ramach tych prac wykonano plan wysokosciowy
(warstwicowy), rozpoczeto sporzadzanie calosciowego pla-
nu w skali 1:20, penetracje wokot wraka, oczyszczano row-
niez konstrukeje wraka przy uzyciu ezektora. Do wykona-
nia szczegétowego rysunku warstwicowego wykorzystano
stojaki i fate (il. 15). Rozpoczynajac od linii konczacej bok
potudniowo-wschodni, po spoziomowaniu taty, wykonano
na tym odcinku co 20 cm tacznie 30 pomiaréw wysokosci.
Nastepnie przesuwano stojaki i fate co 50 cm na kolejne od-
cinki, poziomujac tate i zdejmujac pomiary wysokosci. Byty
one pozniej kontrolowane przy pomocy kratownicy (il. 16).
Metody i wyniki dokumentacji zostaly szczegdtowo przed-
stawione w opracowaniu przygotowanym przez archeolo-
gow kierujacych tymi pracami (Kola, Wilke 1983).

Od 15 lipca do 31 sierpnia 1975 roku prace badawcze
na wraku wykonywali gtéwnie ptetwonurkowie z Akade-
mickiego Klubu Turystyki Podwodnej ,Wrak” z Warszawy
pod kierownictwem archeologa mgr. Zdzistawa Skroka
oraz pracownika NMM Adama Koperkiewicza. Konty-
nuowano rozpoznanie bezposredniej okolicy wraka, od-
stanianie z wykorzystaniem ezektora konstrukeji kadtuba
w rejonie stepki i tylnicy oraz sporzadzanie planu ogdlne-
g0. Po oczyszczeniu catej powierzchni ezektorem wszyst-
kie luzne, pojedyncze elementy konstrukcyjne i przedmio-
ty zostaty opatrzone numerami inwentarzowymi polowej
ksiegi wptywu muzealiéw, a nastepnie — po naniesieniu ich
na plan ogélny — byty sukcesywnie podnoszone i przewo-
zone na barke (il. 17).

W tym okresie przystapiono do podnoszenia w ca-
fosci mniejszych bryt kryjacych fadunek. Dzigki zdjeciu
warstwy zlepéw z pierwszej bryty w kwadratach E3-D4
i peknigciu skorupy, rozdzielenie poszczegdlnych bryt
i odlaczenie ich od podioza konstrukeji nie nastreczato juz
tak duzych trudnosci. Bryty te, odpowiednio oznakowane,
przenoszono do duzej siatki sizalowej roztozonej obok wra-
ka, ktéra nastepnie wydobywano bomem na poktad ,Wod-
nika”, a potem przewozono do bazy na Mottawie. Tu byty
one badane, rozbierane, rysowane, fotografowane, ana-
stepnie przekazywane do Pracowni Konserwatorskiej. Ten
tryb postepowania byl nieporéwnanie mniej czasochtonny
i pracochtonny niz zdejmowanie twardych zlepéw i ba-
danie bryl pod woda. W ten sposéb wydobyto wszystkie
przedmioty zabytkowe i bryty o mniejszym ciezarze.

W trakcie podejmowania bryt i czyszczenia konstruk-
¢ji, w miar¢ odstaniania poszycia okazato sig, ze stgpka
i tylnica s tylko luzno zwigzane z burta, za$ sama burta
jest peknigta wzdluznie i poprzecznie. Przypuszczalnie
nastapilo to w czasie katastrofy, gdy statek poszed! na dno
z przechylem na rufe i opadt na prawa burte. Stalo si¢ ja-
sne, ze niemozliwe bedzie wydobycie wszystkich tych ele-
mentow facznie. Zdecydowano si¢ wige na bezpieczniejsze,
osobne podnoszenie poszczegdlnych fragmentéw wraka.

16 wrze$nia w sytuacji, gdy na dnie pozostata gléwna
cze$¢ konstrukeji kadtuba i najcigzsze bryty z tadunkiem,
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Fig. 18. The Polish Navy salvages a concreted mass of cargo (W-5/374/75) (photo by L. Nowicz).
I1. 18. Wydobycie przez Marynarke Wojenng bryty tadunku nr inw. W-5/374/75 (fot. L. Nowicz).

Fig. 19. Part of the starboard (W-5/377/75) is salvaged by the Polish Navy (photo by L. Nowicz).
II. 19. Wydobycie przez Marynarke Wojenna fragmentu prawej burty nr inw. W-5/377/75 (fot. L. Nowicz).
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Fig. 20. Salvaged cargo mass W5/376/75 (photo by L. Nowicz).
I1. 20. Wydobyta bryta tadunku W5/376/75 (fot. L. Nowicz).

squares EF, EI-F1 (Fig. 18). That same day also saw the
removal of a large section of the starboard amidships (W-
5/377/75), c. 7 m long and 2.5 m wide, which still retained
acargo of wainscot (Fig. 19). This part of the vessel
comprised 6 strakes, 18 frames and twobroad ceiling planks.
Having cleaned the entire structure, it was intentionally
deposited in the Mottawa, close to the barge, and was not
retrieved from this location until 26 November 1996, after
which it was taken to the Conservation Laboratory. This is
currently the largest section of the ship’s starboard which
survives intact and is on display at the museum.

Another large portion of cargo (W5/376/75), primarily
consisting of barrels, was also recovered on 18 September
from an area between the aforementioned structure and
the keel (Fig. 20).

On the next day a further portion of cargo (W-
5/378/75), measuring 1.6 x 1.2 x 0.7 m and also made up of
barrels, was brought aboard the Polish Navy’s rescue ship
having been removed from grid squares FG-F1GI. This
was followed by a small cluster (W5-375/75) in DE-DIEI,
which measured 1.9 x 0.9 m and was found to contain
barrels and bundles of iron (Fig. 21). A similar feature
(W-5/373/75) comprising iron bundles, recorded in grid
squares C1DIC2D2 was the last item salvaged that day.

The largest part of the hull structure (W5/460/75),
namely the upper stern end of the starboard, approximately
7m long and 4m wide, remained on the seabed. It
consisted of 18 frames, originally reinforced by 11 strakes.
Six broad ceiling planks and two sockets for a transverse
reinforcement timber survived inside the structure.
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do pracy przystapity jednostki ratownictwa morskiego Ma-
rynarki Wojennej. Kierownictwo techniczne sprawowat
kmdr por. mar. inz. Jerzy Jacinski, a roboty na stanowisku
prowadzit z pokladu okretu ratowniczego R-21 kpt. mar.
Stanistaw Gnitka. Bomy okretu R-21, o znacznie wigkszym
udzwigu niz ,,Wodnika”, postuzyty do wydobycia najwigk-
szych bryt oraz innych pozostalosci fadunku.

Przed wydobyciem nurkowie MW, wyposazeni w ska-
fandry klasyczne, podmywali bryty pradownicg o silnym
strumieniu wody lub podwazali fomami w taki sposéb, aby
byto mozliwe podiozenie pod nie stropéw.

Wydobywanie rozpoczgto od strony czesci dziobo-
wej. 18 wrzesnia zostata wydobyta bryla oznaczona jako
W5/374/75, o wymiarach okoto 2,1 x 1,5 m, zalegajaca
w rejonie kwadratéw E, F, EI-F1 (il. 18). Tego samego dnia
podniesiono duzy fragment prawej burty z rejonu $rédo-
krecia, oznaczony jako W-5/377/75, o dtugosci ok. 7 me-
tréw i szerokosei 2,5 metra, na ktérym zachowat sig jeszcze
fadunek wanczosu (il. 19). Element ten tworzylo 6 paséw
poszycia, 18 wreg oraz dwie szerokie potnice. Po oczysz-
czeniu catej konstrukeji zostal on celowo zatopiony w Mo-
ttawie niedaleko barki, skad wydobyto go dopiero 26 listo-
pada 1996 roku i przewieziono do Pracowni Konserwacji.
W chwili obecnej jest to najwiekszy fragment burty zacho-
wany w catosci i eksponowany na salach wystawowych.

W tym samym dniu z rejonu pomiedzy elementem opi-
sanym wyzej a stepka wydobyto jeszcze kolejna, wigksza
partie tadunku (W5/376/75), sktadajaca si¢ przede wszyst-
kim z kilkunastu beczek (il. 20).
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Fig. 21. Grid placed over cargo mass W5/375/75 for detailed drawing (photo by L. Nowicz).
I1. 21. Siatka kratownicy rozciggnieta nad bryta fadunku W5/375/75 w celu wykonania doktadnego rysunku (fot. L. Nowicz).

Fig. 22. Frames and lifting slings prior to the salvage of the main section of the Copper Ship (photo by L. Nowicz).

II. 22. Wregi oraz stropy przed wydobyciem zasadniczej czgsci konstrukeyjnej Miedziowca (fot. L. Nowicz).
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Fig. 23. The principal structural section of hull, complete with a concreted mass of cargo,
salvaged by the Polish Navy on 17 October 1975 (photo by L. Nowicz).
II. 23. Moment wydobycia przez Marynarke Wojenna w dniu 17 pazdziernika 1975 roku zasadniczej
czesei konstrukeyjnej kadtuba wraz ze znajdujaca si¢ na niej bryta tadunku (fot. L. Nowicz).

Evidence of fire damage was clearly visible across the whole
of the starboard’s upper surface. This part of the hull was
half-filled with cargo in the form of barrels laden with
iron and a bundle of iron, the entire mass being labelled
W-5/459/75.

In order to recover this largest section, the Polish Navy
divers began tunnelling beneath it at right angles to the
keel. Initially, a 220-mm-diameter airlift was used for this
task, before employing a 50-mm low-pressure hand jet to
flush out sand and extend the tunnel. Once the tunnel was
complete, a steel cable was used to guide a 30-35 cm-wide
lifting sling with a capacity of 50 tons beneath the wreck.
The same procedure was repeated to fit further lifting
slings. When this work was over, Lech Nowicz took a series
of underwater photographs recording the condition of the
ship immediately prior to its removal (Fig. 22).

The first salvage attempt, planned for 15 October,
was called off because of adverse weather conditions.
Efforts were resumed two days later. The Gdansk Harbour
Master’s Office issued orders that ships entering or leaving
the port had to maintain a sufficiently safe distance from
the wreck site to avoid creating even the smallest waves
that might affect the floating crane operating above it. The
floating crane was towed into position by tug H-19 (both
vessels were owned by the Polish Navy).

The exact sequence of events that followed was recorded
in the Site Log by Andrzej Bojarowski. The crane hook was
lowered into the water at 2.14 pm. A Polish Navy diver
at the bottom attached the lifting sling to this hook, and
having checked the entire rigging equipment, at 3.40 pm
the crane was set in motion. At 4.15 pm the hook emerged
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Dzien p6zniej na poktadzie okretu ratowniczego Mary-
narki Wojennej znalazla si¢ cze$¢ fadunku (W-5/378/75)
zalegajaca w kwadracie FG-F1G1, o wymiarach 1,6 x 1,2, x
0,7 m, réwniez z beczkami. Nastepnie wydobyto niewielkg
bryte (W5-375/75) o wymiarach 1,9 na 0,9 m, spoczywaja-
cg w rejonie DE-DIEI, w ktérej stwierdzono obecnosé be-
czek 1 wigzek zelaza (il. 21), a na koniec podobny element
(W-5/373/75) ztozony z wiazek zelaza, zalegajacy w kwa-
dracie C1DIC2D2.

Na dnie pozostata teraz najwigksza cze$é konstruk-
¢ji, oznaczona numerem W5/460/75, czyli gorna, rufowa
cze$¢ burty o dlugoscei ok. 7 m i szerokosci 4 m. Element
ten skladal si¢ z 18 wregdw, pierwotnie wzmacniajacych
11 paséw poszycia. Od strony wewnetrznej zachowalo sie
6 szerokich potnic oraz dwa otwory na belke usztywnienia
poprzecznego. Na calej goérnej powierzchni burty wystepo-
watly wyrazne §lady ognia. Ta cz¢$¢ konstrukeji wypetnio-
na byta do potowy tfadunkiem w postaci beczek z zelazem
oraz wigzek zelaza oznaczonych jako bryta W-5/459/75.

W celu wydobycia tego najwigkszego fragmentu nur-
kowie klasyczni Marynarki Wojennej przystapili do wy-
konania pod nim podkopdéw, poprzecznych w stosunku
do polozenia stepki. Poczatkowo wykorzystywali ezektor
o $rednicy 220 mm, nast¢pnie do podkopéw wprowadzono
pracujaca pod ci$nieniem pluczke o Srednicy 50 mm, ktora,
rozptukujac piasek, przedtuzata podkop. Po przebiciu pod
wrakiem tunelu taczacego oba podkopy przeciagnieto pod
dnem wraka za pomoca prowadnicy (liny stalowej) pas no-
$ny, szerokosci 30—-35 cm. No$nos¢ stropu wynosita 50 ton.
W ten sam sposéb wykonano kolejne podkopy, zakladajac
pasy nosne. Na zakonczenie tych rob6t Lech Nowicz wy-
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Fig. 24. The shipwreck’s structural remains lie on the barge whilst P. Smolarek and
G. Wilke discuss the details of recording them (photo by L. Nowicz).

I1. 24. Widok na pozostatosci konstrukeji ztozone na barce, przy ktérej P. Smolarek
1 G. Wilke omawiajg szczegdty dokumentacji (fot. L. Nowicz).

from the water, followed by the ship remains complete
with cargo — successfully negotiating the critical moment
of breaking the surface of the water (Fig. 23). At 4.40 pm
the operation came to an end and the wreck was grounded
on the deck of the floating crane. The timber structure of
the starboard was safely stowed, and the crane was slowly
led in convoy by other Polish Navy vessels to Gdansk.

Not all aspects of the salvage operation were entirely
successful — a fact not mentioned in any documents, but
which is evidenced in surviving film footage and eyewitness
accounts. The starboard section was positioned at an acute
angle as it was being raised, and on breaking the surface of
the water various parts of the cargo started to break away
from it and fall back down to the seabed. At around 7 pm
the crane pontoon docked at the Westerplatte quayside.
On the morning of 18 October the crane lifted the wreck
onto a towed barge that promptly set off in the direction of
the Mottawa. At 2.30 pm the barge arrived at the quayside
outside the Great Crane.

Over the coming days the recovered cargo started
being dismantled and recording work was carried out (Fig.
24). The salvaged structural elements of the vessel were
recorded under the supervision of Jerzy Litwin, then Head
of the History of Shipbuilding Department. In the first
days of November, with the help of boat builders from the
Joseph Conrad-Korzeniowski Yacht Yard, most of these
elements were stripped down to their component parts
(Fig. 25). Individual components were numbered, tied
together with ropes and deposited in the Mottawa, where
they awaited conservation.
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konat jeszcze seri¢ zdje¢ podwodnych, ilustrujacych stan
obiektu tuz przed jego podniesieniem (il. 22).

Pierwsza préba podniesienia, planowana na 15 paz-
dziernika, zostata odwotana ze wzgledu na niekorzystne
warunki pogodowe. Do akeji przystapiono ponownie dwa
dni pézniej. Holownik H-19 przyholowat na miejsce akeji
dzwig plywajacy (obie jednostki nalezaly do Marynarki
Wojennej). Kapitanat Portu Gdansk zarzadzit, aby stat-
ki wchodzace lub wychodzace omijaty nasze stanowisko
w odleglo$ci niezagrazajacej najmniejszym falowaniem
dzwigowi pltywajacemu, pracujacemu nad wrakiem.

Dokladny przebieg operacji
w Dzienniku Badan przez Andrzeja Bojarowskiego. Hak
dzwigu opuszczono do wody o godz. 14.14. Znajdujacy si¢
na dnie nurek MW zalozyt na 6w hak strop, a po przepro-

zostal  odnotowany

wadzeniu kontroli calego oprzyrzadowania, o godz. 15.40
dzwig rozpoczat swa prace. O godz. 16.15 wynurzyt si¢ na
powierzchnig¢ hak, nastgpnie za$ cala bryla kadtuba i ta-
dunku — przechodzgc szczgsliwie krytyczny punkt przeta-
mania lustra wody (il. 23). O godz. 16.40 operacja zostata
zakonczona, a wrak znalazt si¢ na pomoscie dzwigu. Kon-
strukcja drewniana burty zostala bezpiecznie zlozona,
dzwig konwojowany przez jednostki MW ruszyt powoli do
Gdanska.

Operacja wydobywcza nie we wszystkich szczegétach
przebiegla pomyslnie, o czym nie wspomniano w zadnym
dokumencie, ale czego $wiadectwem s3a zachowane mate-
riaty filmowe oraz relacje $wiadkéw. Wydobywany frag-
ment burty podczas podnoszenia znajdowat si¢ w pozycji
pod ostrym katem do pionu i po przekroczeniu lustra wody
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Fig. 25. The recovered starboard is
disassembled (photo by L. Nowicz).

II. 25. Demontaz wydobytej konstrukeji burty (fot. L. Nowicz).

Whilst dismantling the hull and cargo a number of
other finds came to light, which were recorded in the finds
register as W/5/461/75.

Collaboration between different institutions did not
always run smoothly. One example of this was an incident
which took place on 23 October, when rescue ship R-21
recovered and brought to the barge the Copper Ship’s
keel, measuring over 16 m long, and other components of
her transverse reinforcement, thus arousing considerable
consternation, as this operation had not been agreed on
in advance with anyone from the museum. Ultimately, the
keel was deposited in the Mottawa, where it remained until
1987 (Fig. 26).

Once the most intensive recording campaign had been
completed, scuba divers from the museum, working from
aboard Wodnik, together with divers from Polish Navy
vessels, carried out an inspection of the wreck site in the
Gulf of Gdansk, removing some of the remaining elements.
This operation continued until 20 November 1975.

Work at the wreck site was resumed in 1976. The buoy
deployed nearby had been damaged and sunk following a
collision with a ship entering the Port of Gdansk, which
made it difficult to locate the position where the W-5 lay.
Finally, the recovery of those parts of the hull and cargo
which still remained on the seabed got underway in July,
with the survey grid left behind during the previous year
also being removed. On 25 July 1976 the salvaged parts
included structural components of the stern end of the
ship’s bottom (W-5/484/76), consisting of six strakes,
nine floor timbers and one ceiling plank (Fig. 27), as well
as a large section (W-5/485/76) comprising six strakes of
outer planking and seven frames representing the remains
of the lower portion of the starboard amidships (Fig. 28).
These parts were documented, registered and transferred
to the Conservation Laboratory. The last underwater tasks
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zaczely si¢ od niego odrywac i spadac z powrotem na dno
rézne partie fadunku. Wieczorem okoto godz. 19 ponton
zacumowal przy nabrzezu Westerplatte. 18 pazdziernika
rano dzwig przeniost wrak na przyholowana tu barke, ktéra
ruszyta niezwlocznie w kierunku Mottawy. O godz. 14.30
barka zacumowata przy nabrzezu naprzeciwko Zurawia.

W nastepnych dniach rozpoczgto demontaz wydo-
bytych elementéw tadunku oraz prace dokumentacyjne
(il. 24). Pod nadzorem Jerzego Litwina, éwczesnego kie-
rownika Dziatu Historii Budownictwa Okretowego, przy-
stapiono do dokumentacji wydobytych elementéw kon-
strukeyjnych. W pierwszych dniach listopada wiekszo$¢
z nich zostata roztozona na elementy sktadowe przy po-
mocy szkutnikéw ze Stoczni Jachtowej im. J. Conrada Ko-
rzeniowskiego (il. 25). Poszczegdlne elementy zostaty po-
numerowane, powigzane linami i zatopione w Motlawie,
gdzie czekaly na podjecie zabiegdéw konserwatorskich.

W trakcie rozbierania kadtuba oraz tadunku odkry-
to szereg zabytkéw ruchomych, ktére zostaty wpisane do
ksiegi polowej pod numerem W/5/461/75.

Nie zawsze wspotpraca pomiedzy instytucjami prze-
biegata bezproblemowo. Przyktadem moze by¢ wydarzenie
z 23 pazdziernika, kiedy to okret R-21 wydobyt i przywiézt
pod barke stepke, majaca ponad 16 m dtugosci, a takze ele-
menty usztywnienia poprzecznego, co wzbudzito znaczng
konsternacje, poniewaz akcja ta nie byta wezesniej ustalo-
na z przedstawicielami muzeum. Ostatecznie stgpka zosta-
ta ztozona w Mottawie, gdzie znajdowata si¢ do 1987 roku
@l. 26).

Gdy minat okres najbardziej intensywnych prac doku-
mentacyjnych, pletwonurkowie muzeum z poktadu ,Wod-
nika” wraz z nurkami z jednostek Marynarki Wojennej do-
konali przegladu stanowiska na Zatoce, podnoszac czg§¢
pozostatych elementéw. Prace te potrwaty do 20 listopada
1975 roku.

Do badan w miejscu zalegania wraka powrdcono
wroku 1976. Stojaca w poblizu boja ulegta zniszczeniu
i zatopieniu na skutek kolizji z ktéryms z wchodzacych do
portu gdanskiego statkéw, co sprawito trudnosci z okresle-
niem potozenia stanowiska W-5. Ostatecznie w lipcu przy-
stapiono do wydobywania pozostalych na dnie fragmen-
téw kadtuba itadunku, a takze siatki pomiarowej, pozosta-
wionej w poprzednim roku. 25 lipca 1976 roku wydobyto
elementy konstrukcyjne skrajnej, rufowej czesci dennej
(W-5/484/76), sktadajace si¢ z 6 paséw poszycia, 9 den-
nikéw oraz jednej potnicy (il. 27), a takze duzy fragment
(W-5/485/76), sktadajacy si¢ z szesciu klepek poszycia ze-
wnetrznego oraz siedmiu wregdw, bedacych pozostatoscia
dolnej czgsci burty partii srodokrecia (il. 28). Elementy te
zostaty zadokumentowane, zinwentaryzowane i przekaza-
ne do Pracowni Konserwacji. Ostatnie prace podwodne na
W-5 wykonano 11 sierpnia 1976 roku i od tej pory przez
pie¢ nastepnych lat gléwna aktywno$¢ badawcza muzeum
koncentrowata sie na badaniach podwodnych wraka W-6
,Solen”.

Latem 1981 roku postanowiono wykonac ostatnie ogle-
dziny stanowiska, jednak z powodu braku boi duzg trud-
no$¢ sprawita jego lokalizacja. Poczatkowano prébowano
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Fig. 26. The keel is transferred to a barge from the deck of a Polish Navy
warship using her loading equipment (photo by L. Nowicz).

II. 26. Stepka przenoszona na barke z okretu Marynarki Wojennej przy
wykorzystaniu jego urzadzen przetadunkowych (fot. L. Nowicz).

Fig. 27. Stern floor timbers at the bottom of the Gulf of
Gdansk prior to salvage in 1976 (photo by L. Nowicz).

II. 27. Rufowe denniki na dnie Zatoki przed
wydobyciem w 1976 roku (fot. L. Nowicz).

carried out on the W-5 took place on 11 August 1976; for
the next five years the museum’s principal underwater
operations focused on the survey and excavation of the
W-6 shipwreck — Solen.

In the summer of 1981 it was decided to carry
out afinal site inspection; however, in the absence of
amarking buoy the site proved difficult to locate. The
first efforts to pinpoint it involved the use of an aquaplane
and diving in the vicinity of the geographical position
recorded nine years earlier. These attempts proved futile.
It was decided to re-establish the position using sightings
on coastal landmarks taken by Captain M. Miszczak of
the Maritime Office’s Navigational Aid Station. Sightings
taken with a sextant between the spires of the churches in
Gdansk’s Nowy Port and Brzezno districts gave a reading
of 23 degrees and 18 minutes, and between the church
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Fig. 28. Part of the lower portion of the starboard
amidships (W-5/485/76) lies on a barge after its
recovery from the seabed (photo by L. Nowicz).

II. 28. Fragment konstrukeji dolnej czesci burty
partii srédokrecia (W-5/485/76) po wydobyciu
i ztozeniu na barce (fot. L. Nowicz).

odnalez¢ to miejsce przy pomocy akwaplanu, nurkujac
w rejonie pozycji geograficznej okreslonej 9 lat wezeéniej.
Proby te okazaty si¢ bezowocne. Postanowiono skorygowaé
lokalizacje, wykorzystujac namiary na state punkty brze-
gowe, uzyskane od kapitana M. Miszczaka z Bazy Ozna-
kowania Nawigacyjnego UM. Pomiary kgtowe sekstantem
pomiedzy wiezami ko$ciotéw w Gdansku Nowym Porcie
i Brzeznie miaty wynosi¢ 23 stopnie i 18 minut, a pomie-
dzy wieza kosciota w Brzeznie i dachem Zaktadu Balne-
ologii w Sopocie 37 stopni i 55 minut. Przy wykorzystaniu
tej metody 8 lipca udato si¢ zlokalizowaé¢ miejsce zalegania
wraka. W kolejnych dniach pracowano nad wydobyciem
cze$cl fadunku wcigz jeszcze znajdujacych si¢ na dnie.
W wigkszosci tworzyly je bryty, ktére w duzej ilosci przy-
padkéw okazaly si¢ fragmentami warstwy zlepéw zmie-
szanych ze smota. Wéréd nich znaleziono kilka lezacych
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spire in Brzezno and the roof of the Balneology Institute
in Sopot — 37 degrees and 55 minutes. Using this method,
on 8 July the wreck site was successfully located. Over the
following days efforts were made to recover those parts of
the cargo still lying on the seabed. For the most part these
consisted of material clusters, a large proportion of which
proved to consist of concretions intermixed with tar.
Amidst these were several loose-lying copper ingots, and
barrels filled with iron and bundles of iron that had come
from the cargo contained within mass W5/460/75, which
had fallen back into the sea during the salvage operation
held on 17 October 1975.

On 30 July 1981, having thoroughly examined the
entire site and removed all of the discovered remains,
taking them aboard Wodnik, it was adjudged that the whole
cargo had been retrieved and that the excavation of the
wreck could now be considered complete.

Conservation of recovered artefacts had been taking
place in parallel to the underwater exploration. Prompted
by the need to prepare a detailed conservation programme,
1976 and 1978 the

commissioned a series of chemical and technological

between Maritime Museum
analyses to be carried out on the cargo and salvaged
structural components (Pompowski 1976, Juchniewicz,
Bogdanowicz 1981).

Studies of material assemblages were also undertaken
and the first scientific papers were published. By the late
1970s reports on the discovery, excavation and raising
of the wreck had appeared in print (Smolarek 1970a,
1970b, 1972, 1974, 1974/75, 1976a, 1976b, 1979, 1983;
Stepien, Smolarek 1975), as had preliminary studies on
the ship’s structure (Litwin 1979), her cargo of timber
(Heymanowski 1979) and on the merchant’s marks noted
on the cargo (Sledz 1979). Radiocarbon analyses were also
carried out, the results indicating that the ship had most
probably been built in the 1390s, and had most probably
sunk in the 1430s (Pazdur et al. 1979).

In the 1980s, preliminary findings were presented in
foreign periodicals and at conferences abroad (e.g. Litwin
1980; 1985, Smolarek 1985), as well as being reported
in numerous publications in Poland aimed at a general
readership (e.g. Sledz 1986). Wide-ranging tasks associated
with the conservation of the salvaged small finds and the
ship’s timbers also continued (e.g. Dyrka 1984).

6. EXCAVATIONS IN 2009—2012

Earlierannounced plans to publish amajor monographic
study were cut short by the untimely death of Przemystaw
Smolarek in 1991.

In the 1990s, most of the work on the Copper Ship
was primarily linked to the conservation of her structural
components. The conservation of these large timber
elements was to continue for many years. In 1996 the last
section of the ship’s starboard (W-5/377/75) deposited in
the Mottawa was raised, conservation treatments being
carried out on it at the Brama Zutawska up until 2002.

During this period a more detailed timeframe of
the Copper Ship’s construction and use was established.
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luzno wlewek miedzi, beczek z zelazem oraz wigzek zelaza
stanowigcych elementy tadunku z bryty W5/460/75, ktore
opadty na dno w trakcie akeji wydobywezej 17 pazdzierni-
ka 1975 roku.

30 lipca 1981 roku, po doktadnym spenetrowaniu cale-
go stanowiska i wydobyciu wszystkich odkrytych pozosta-
tosci na poktad ,Wodnika” uznano, ze caly tadunek zostat
odnaleziony, i ze badania tego wraka mozna uzna¢ w spo-
séb ostateczny za zakonczone.

Réwnolegle poza pracami terenowymi wykonywano
konserwacj¢ mniejszych zabytkéw. W latach 1976-1978
zlecono przeprowadzenie szeregu analiz chemiczno-
technicznych fadunku oraz wydobytych elementéw kon-
strukcyjnych, a wynikato to z koniecznosci precyzyjnego
przygotowania programu konserwatorskiego (Pompowski
1976, Juchniewicz, Bogdanowicz 1981).

Przystapiono takze do analizy zebranego materiatu
i publikowania pierwszych opracowan naukowych. Do
konca lat 70. ukazaty si¢ drukiem doniesienia o odkryciu,
badaniach i wydobyciu wraka (Smolarek 1970a, 1970b,
1972, 1974, 1974/75, 1976a, 1976b, 1979, 1983; Stepien,
Smolarek 1975) oraz wstgpne opracowania na temat kon-
strukcji statku (Litwin 1979), tadunku drewna (Hey-
manowski 1979) i merkéw kupieckich odnotowanych
na tadunku (Sledz 1979). Wykonano takze serie analiz
metoda radioweglowa, w wyniku ktérych najbardziej
prawdopodobna date zbudowania statku wyznaczono na
ostatnia dekade XIV wieku, a najbardziej prawdopodob-
na date jego zatonigcia na trzecia dekade XV wieku (Paz-
duriinni 1979).

W latach 80. ubiegtego wieku wstepne ustalenia zosta-
ty zaprezentowane w periodykach i na konferencjach za-
granicznych (np. Litwin 1980, 1985; Smolarek 1983) i jed-
noczes$nie pojawily si¢ w wielu opracowaniach popularno-
naukowych w Polsce (np. Sledz 1986). Dalej prowadzone
byty szeroko zakrojone prace zwigzane z konserwacja wy-
dobytych przedmiotéw oraz elementéw konstrukeyjnych

(np. Dyrka 1984).

6. BADANIA WRAKA W LATACH 2009—2012

Plany wydania zapowiadanej duzej publikacji mono-
graficznej zahamowata nagta $mier¢ Przemystawa Smolar-
ka w 1991 roku.

W latach 90. gléwne prace nad Miedziowcem zwigzane
byty przede wszystkim z konserwacja kolejnych elementéow
konstrukcyjnych. Konserwacja tych duzych gabarytowo
fragmentéw miata potrwac jeszeze wiele lat. W 1996 roku
wydobyto z Mottawy ostatnig przechowywang tam cze$é
burty (W-5/377/75), ktéra poddawano zabiegom konser-
watorskim w Bramie Zutawskiej do 2002 roku.

W tym okresie doprecyzowano ramy chronologicz-
ne dotyczgce budowy i okresu uzytkowania Miedziowca.
W efekcie przeprowadzonych przez prof. Tomasza Wazne-
go analiz dendrochronologicznych ustalona zostala data
Sciecia drzew wykorzystanych do budowy kadtuba na rok
1399, za§ zatonigcie, na podstawie badan drewnianych
klepek tadunku, na lata w przedziale 1405-1408 (Wazny
2001). Nowsze badania doprecyzowaty te ustalenia na rok
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Fig. 29. Evidence of the Copper Ship wreck site was provided in 2011 by the presence of copper ingots buried
in the sand, presented in this photograph by Matgorzata Mileszczyk (photo by W. Ossowski).

II. 29. Dowodem lokalizacji miejsca zalegania Miedziowca w 2011 byly odkryte w piasku wlewki
miedzi, prezentowane na zdjeciu przez Malgorzate Mileszezyk (fot. W. Ossowski).

Dendrochronological analysis carried out by Prof. Tomasz
Wazny revealed that the timber used for the hull had come
from trees felled in 1399, whilst the vessel’s sinking was
narrowed down to 1405-1408 based on analysis of wooden
planks constituting part of the cargo (Wazny 2001). More
recent analysis has refined this dating to 1400 for the
construction of the ship and 1408 for her sinking M.&P.
Krapiec this volume and Ossowski, The Copper Ship’s
cargo this volume). A pottery report (Koscinski & Trawicki
2001) also added to the list of published papers relating to
the Copper Ship.

Plans to produce a comprehensive study about the
discovery of the Copper Ship were revived at the beginning
of this century. Funds were secured in 2009-2012 from the
Ministry of Science and Higher Education for a research
project entitled The Copper Ship — the wreck of a medieval
ship and her cargo, which was to involve new analyses of
the ship’s structural remains and cargo and the preparation
of texts for a planned monograph.

Another of the project’s aims was to re-examine the
wreck site. In June 2011, after numerous failed attempts,
ateam of archaeologists from the NMM (Zbigniew
Jarocki and Wojciech Jonski together with archaeology
student Malgorzata Mileszczyk), led by the present author,

111

1400 (budowa) oraz zatonigcie na 1408 rok (patrz M. i P.
Krapiec w niniejszym tomie oraz Ossowski, Eadunek Mie-
dziowca w niniejszym tomie). Liste opracowan zwigzanych
z Miedziowcem uzupelnia opracowanie materiatu cera-
micznego (Koscinski, Trawicki 2001).

Do niezrealizowanego zamierzenia, polegajacego na
przygotowaniu catosciowego opracowania dotyczacego
odkrycia Miedziowca, powrécono w pierwszych latach
naszego stulecia. W latach 2009-2012 udalo si¢ uzyska¢
srodki finansowe z Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego na realizacje projektu badawczego zatytutowa-
nego Miedziowiec — wrak Sredniowiecznego statku i jego ta-
dunek, zmierzajacego do wykonania nowych badan tadun-
ku i konstrukeji statku oraz przygotowania maszynopiséw
planowanej monografii.

Jednym z punktéw realizacji projektu miaty byé¢
rowniez ogledziny miejsca zatonigcia. W czerwcu
2011 ekipie archeologicznej NMM (Zbigniew Jarocki
i Wojciech Jonski oraz studentka archeologii Matgorzata
Mileszczyk), kierowanej przez piszacego te stowa, po wie-
Iu nieudanych prébach udato si¢ zlokalizowaé pierwotne
miejsce zalegania wraka, znajdujace si¢ na wspolczesnym
kotwicowisku nr 3 portu gdanskiego (il. 29). W celu odna-
lezienia miejsca postuzono si¢ metoda z 1981 roku, czyli
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Fig. 30. Side-scan sonar survey of the Copper Ship
wreck site carried out in 2011 by J. Koszatka of the
Marine Surveys Department, Gdynia Maritime Office.
A line of concretions extending N-S can be seen on
the right, as can abundant contemporary debris.

I1. 30. Pomiary sonarem bocznym miejsca zalegania
Miedziowca, wykonane w 2011 przez J. Koszatke
z Zespotu Pomiaréw Morskich Urzedu Morskiego
w Gdyni. Po prawej stronie widoczne bryly zlepéw na
osi NS oraz liczne porzucone obiekty wspoétczesne.

Fig. 31. A. Garbacz-Klempka carries out a preliminary
inspection of concreted masses recovered in
July 2011 (photo by W. Ossowski).

II. 31. Pierwsze ogledziny przez A. Garbacz-Klempke bryt zlepow
wydobytych na poktad w lipcu 2011 roku (fot. W. Ossowski).
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okreslono pozycje na morzu poprzez wykonanie pomia-
réw katowych sekstantem na wybrane punkty namiarowe
na brzegu, ktérych wartosci katowe zostaty odnotowane
w Dzienniku Badan.

Wizytacja nurkowa oraz pomiary hydroakustyczne so-
narem bocznym pokazalty, Ze na dnie na dtugosci prawie
20 metréw na osi péinoc-potudnie znajduje si¢ ciag bryt
o $rednicach od kilkudziesigciu cm do ponad metra, skta-
dajacy sie przede wszystkim ze zlepéw poro$nietych omut-
kami, z wystajacymi partiami fadunku, takimi jak wlewki
miedzi, wigzki zelaza, klepki drewniane (il. 30). Dlatego
tez w dniach 18-20 oraz 22 lipca 2011 roku z poktadu
m.y. ,,Safira” (dawny statek badawczy NMM , Kaszubski
Brzeg”) ekipa badawcza NMM (W. Ossowski, Z. Jarocki,
W. Jonski i T. Bednarz) wykonata prace sondazowe, ktére
zmierzaty do wydobycia i zabezpieczenia tych bryt.

Po wykonaniu planu dokumentujacego miejsce zale-
gania poszczegdlnych obiektéw oraz sporzadzeniu doku-
mentacji fotograficznej niektére bryly zostaty odsloniete
z piasku przy uzyciu ezektora powietrznego, a nastgpnie
wydobyte na powierzchni¢ (il. 31). Nastepnie, po prze-
transportowaniu do Pracowni Konserwacji NMM, roze-
brano je na czesci, za$ wystepujace w nich zabytki poddano
oczyszczaniu z piasku 1 warstw zlepow.

W efekeie przeprowadzonych prac odkryto 18 zabyt-
kow, wsroéd ktorych znajdowaly sie¢ m.in. dwie klepki,
wlewki miedzi (5 szt.), fragmenty kolczugi i napiersnika,
fragmenty naczynia kamionkowego oraz elementy denek.

Odkrycie nienotowanych wcze$niej zabytkéw rucho-
mych stato si¢ impulsem do przeprowadzenia w nastep-
nym sezonie prac o charakterze systematycznym. W 2012
roku udato si¢ pozyska¢ srodki na realizacje zadania In-
wentaryzacja wrakow Sredniowiecznych w Zatoce Gdanskiej,
realizowanego w ramach programu Dziedzictwo kulturo-
we, priorytet: Ochrona zabytkéw archeologicznych, do-
finansowanego ze $rodkéw MKiDN. W ramach zadania
przewidywano wykonanie bezinwazyjnymi metodami
prospekcji geofizycznej, aby okresli¢ zasieg wystepowania
porozrzucanych na dnie pozostatosci kadtuba i tadunku
(Matkiewicz i inni 2012).

W tym celu podjeto probe wykorzystania magneto-
metru cezowego, ktéry umozliwia szybki i precyzyjny po-
miar powierzchni terenu, rejestrujac doktadna lokalizacje
zmian warto$ci pola magnetycznego. Nastepnie planowa-
no przeprowadzi¢ badania podwodne, ktére miaty zwery-
fikowac charakter zarejestrowanych anomalii.

Nieinwazyjne badania archeologiczne na terenie Za-
toki Gdanskiej przeprowadzone zostaly w czerwcu 2012.
Pomiary geofizyczne zrealizowano magnetometrem cezo-
wym Geometrics G858 Magmapper. Zastosowany poziomy
uktad dwusondowy pozwalal na obliczenie r6znicy warto-
$ci natezenia pola magnetycznego, mierzonego w tym sa-
mym czasie (co 0,1 sekundy) przez obydwie sondy w roz-
stawie metrowym. Réwnocze$nie z prospekcja magne-
tyczna prowadzony byt pomiar sytuacyjno-wysokosciowy
z zastosowaniem systemu GPS RTK. Polaczenie w jednym
urzadzeniu funkcji GPS oraz magnetometru pozwolilo na
doktadng lokalizacje wartosci wektora catkowitego nate-
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managed to identify the original wreck site, located at
present-day Anchorage Berth No. 3 at the Port of Gdansk
(Fig. 29). In order to locate this site, the same method
that had been successful in 1981 was employed, hence the
position was determined by using a sextant to take fixes
on known coastal landmarks, the measured angles being
recorded in the Site Logbook.

Underwater inspection and hydroacoustic survey
using a side-scan sonar revealed the presence of a series
of features on the seabed extending from north to south,
covering astretch of nearly 20 m. They measured from
around 20 cm up to over 1 m in diameter and consisted
primarily of concretions covered in mussels with pieces of
cargo such as copper ingots, bundles of iron and wooden
planks protruding from them (Fig. 30). In consequence,
on 18-20 and 22 July 2011 a team from the NMM (W.
Ossowski, Z. Jarocki, W. Joniski and T. Bednarz), working
from the MY Safira (formerly the NMM'’s research ship
Kaszubski Brzeg) excavated a number of sondages with the
aim of recovering these concreted masses.

Having drawn a plan recording the position of
individual features and photographed them, some of
these masses were excavated using an airlift and brought
to the surface (Fig. 31). Once at the NMM Conservation
Laboratory, they were taken apart and the artefacts
recovered from them were cleaned of sand and concretions.

The work undertaken led to the discovery of 18
artefacts, among them two planks, five copper ingots,
a piece of chainmail and part of a breastplate, stoneware
sherds and pieces of barrel head.

Finding previously unrecorded artefacts provided
the impetus for carrying out a systematic survey in the
following season. In 2012 funding was obtained for the task
of recording medieval shipwrecks in the Gulf of Gdansk
— aproject implemented under the Cultural Heritage
grant scheme, priority 5: Protection of archaeological
heritage, co-financed by Poland’s Ministry of Culture
and National Heritage. This project planned to use non-
invasive geophysical survey techniques to determine the
extent of the hull and cargo remains scattered on the
seabed (Matkiewicz et al. 2012). To this end a caesium
vapour magnetometer was used, which enables quick and
very accurate measurements of the ground surface to be
taken, registering the precise location of any changes in
the magnetic field. The next step of the project involved
carrying out underwater excavations to verify the nature
of the detected anomalies.

The non-invasive archaeological survey of the Gulf of
Gdansk took place in June 2012. Geophysical data was
collected using a Geometrics G858 Magmapper caesium
magnetometer. Used in horizontal dual sensor mode,
it enables calculation of differences in the strength of
the magnetic field, measured simultaneously (every
0.1 seconds) by two sensors spaced one metre apart. A
topographical survey was carried out using RTK GPS
simultaneously with the magnetic survey. Combining
a GPS system with a magnetometer in one instrument
allowed for the precise measurement of total magnetic
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Fig. 32. Map showing the strength of the magnetic field in the
vicinity of the wreck. Anomalies are highlighted in turquoise;
red denotes the wreck site (drawn by W. Matkowski).

II. 32. Mapa wartosci nat¢zenia pola magnetycznego w rejonie
Miedziowca. Kolorem turkusowym zaznaczono anomalie,
kolorem czerwonym lokalizacj¢ wraka (rys. W. Matkowski).

zenia pola magnetycznego. Caty system pomiarowy zostat
zamontowany na aluminiowej todzi ptaskodennej nape-
dzanej silnikiem spalinowym.

Obszar prac pomiarowych obejmowat powierzchnie
1 hektara wokoét miejsca wydobycia W-5. W' rezultacie
przeprowadzonych prac pomiarowych zarejestrowano
w tym rejonie pi¢¢ anomalii o do§¢ niskiej wartosci nateze-
nia pola oraz pseudogradientu. Prawdopodobna przyczyna
tego faktu byta stosunkowo duza gtebokosé — 14 m lub zbyt
mata masa metalu w stosunku do glebokosci potozenia
szczatkow (il. 32).

W dniach 10-28 wrzesnia 2012 roku zrealizowano
drugi etap projektu. Do wykonania prac zostal wynajety
jacht motorowy ,Safira”. W pracach uczestniczyla ekipa
nurkowa NMM (Waldemar Ossowski, Tomasz Bednarz,
Wojciech Jonski, Zbigniew Jarocki). Dodatkowo zatrud-
niony zostat doktorant archeologii podwodnej z Instytutu
Archeologii i Etnologii UMK w Toruniu Mateusz Popek.
Prace wspomagali na zasadzie wolontariatu pracownicy
naukowi Instytutu Archeologii Uniwersytetu Warszaw-
skiego: Bartosz Kontny, Magdalena Nowakowska, Mal-
gorzata Mileszczyk, Artur Brzoska oraz o§miu studentéw
studiéw zaocznych specjalizacji archeologia podwodna
uw.

W celu weryfikacji wskazanych anomalii, ich potoze-
nie na dnie okreslano przy wykorzystaniu GPS i oznaczano
bojka. Nastepnie w rejon ten udawata sie grupa pletwonur-
kéw z wykrywaczem metali, ktéra sprawdzata obecnosé
przedmiotéw metalowych w osadach przypowierzchnio-
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Anomaly Position L . . L
Anomalia Pozycja geograficzna Description of items found | Opis odkrytych przdmiotow
Two engine piston rings of 43 cm diameter found on surface. Five iron bars, 55 cm long and
54097 48 6504 N 18° | 0 cm wide (part of a medieval ship’s cargo) found at a depth of 20-30 cm.
1 o Na powierzchni zalegaty 2 pierécienie do tlokéw silnika o $rednicy 43 ¢cm. Nizej, na
42°29.50”E glebokosci 20-30 cm, znajdowato si¢ 5 sztab zelaznych tadunku statku sredniowiecznego
o dtugosci 55 em i szerokoscei 6 cm.
Iron bars (L. 55 cm, W. 6 cm) and ceramic fishing net weight (find no. W-5/565/12) found
ata depth of 20-30 cm. Multiple remains associated with the wreck were found 7 m further
54027 46.9728” N 18° northeast. This was the area excavated in greater detail, discussed below.
2 29,585 Na gtebokosei 20-30 em znajdowaly si¢ sztaby zelazne (db. 55 cm, szer. 6 cm). Odkryto
4229.585"E tutaj réwniez grzeze ceramiczng do sieci (nr inw. W-5/565/12). Siedem metréw dalej
w kierunku pétnocno-wschodnim zalegaly liczne pozostatosci zwigzane z wrakiem.
W rejonie tym rozpoczeto oméwione ponizej szczegétowe prace badawcze.
54097 470484 N 18° | [ron lid of 15 cm diameter and concretion measuring 20 x 20 cm.
3 , ., Natrafiono na pokrywe zelazng o Srednicy 15 c¢m oraz bryle konkrecji o wymiarach
42311837 E 20x20 cm.
4 54°27° 46.7352” N 18° | Various scattered small metal items not associated with the wreck.
42 30.384” E Rézne drobne metalowe przedmioty rozrzucone wkoto, niezwiazane z wrakiem.
5 54° 27 46.008” N Various small items of debris and metal objects of no historical value.
18°42 31.079” E Rézne drobne $mieci i metalowe przedmioty niemajace charakteru zabytkowego.

Table 1. List of magnetic anomalies detected around the Copper Ship and results of sondage investigations.

Tabela 1. Zestawienie anomalii nat¢zenia pola magnetycznego w rejonie Miedziowca i wynikéw prac sondazowych.

field vector magnitude. The whole surveying system was
mounted on a flat-bottomed aluminium boat powered by
a diesel engine.

The survey was carried out across an area of 1 hectare
around the location from which the W-5 wreck had been
removed. The five anomalies detected by this survey were
of fairly low magnitude. This was probably attributable to
the fact that the depth was relatively large (14 m) or the
mass of metal was too small in relation to the depth at
which the remains were buried (Fig. 32).

The second phase of the project was implemented
from 10 to 28 September 2012. The motor yacht Safira
was hired as a support vessel and the work was carried out
by a diving team from the NMM (Waldemar Ossowski,
Tomasz Bednarz, Wojciech Jonski and Zbigniew Jarocki).
Mateusz Popek, an underwater archaeology PhD student
from the Institute of Archaeology and Ethnology, Nicolaus
Copernicus  University, Torun was employed as an
additional team member. Voluntary assistance was also
provided by researchers from the Institute of Archaeology,
University of Warsaw (Bartosz Kontny, Magdalena
Nowakowska, Matgorzata Mileszczyk and Artur Brzdska)
and eight part-time underwater archaeology students from
the University of Warsaw.

In order to verify the detected anomalies their
positions were determined using GPS and marked with
buoys. A group of divers then visited these locations with
a metal detector, checking for the presence of metal objects
in the near-surface sediments. If no finds were detected
a second group of divers would descend and, using an
airlift, excavate an area of 3-5 m in diameter to a depth of
around 60 cm. Some locations were additionally examined
by hydro-probing. This involved a 2-m-long metal probe
attached to a hose supplying pressurised water being
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wych. W przypadku braku znalezisk zanurzata si¢ kolejna
ekipa, ktéra wykonywata wkop ezektorem do glebokosci
okolo 60 cm, o $rednicy od 3 do 5 metréw. Dodatkowo nie-
ktore pozycje sprawdzane byly poprzez wykonanie hydro-
sondazy. Polegalo to na wbijaniu w dno metalowej ptuczki
o dtugosci 2 m co kilkadziesigt centymetréw, z doprowa-
dzonym wezem z woda pod ci$nieniem. W przypadku
natrafienia na wigkszy obiekt ptuczka zatrzymywata sie.
Wyniki prac zostalty podsumowane w tabeli nr 1.

Po natrafieniu na duze pole szczatkéw zalegajacych na
znacznej powierzchni w poblizu anomalii nr 2 postanowio-
no w tym rejonie przeprowadzi¢ prace szczegétowe. W tym
celu wyznaczono gléwna magistrale badawczg na osi pot-
noc-potudnie o dtugosci 20 m. Przecinata ona liczne bry-
ty wystajace w przyblizeniu na tej osi na powierzchni dna.
W celu zakotwiczenia bazy nurkowej w miejscu umozliwia-
jacym prace z ezektorem w dno zostata wplukana rura pel-
nigca rol¢ martwej kotwicy. Znajdowata si¢ ona w odlegto-
$ci 1,5 metra na zachéd od 7,8 m magistrali. Jednostka hy-
drograficzna Urzedu Morskiego ,,Hydrograf 10” wykonata
bardzo precyzyjny pomiar pozycji geograficznej martwej
kotwicy: 54° 27”47, 267” N 118° 42’ 29, 796” E, pozwalaja-
cy nanies¢ calg siatke pomiarowg na uktad wspotrzednych.

Nastepnym etapem byto wykonanie wkopu sondazo-
wego, ktory miat okresli¢ charakter oraz miagzszos¢ zalega-
jacych struktur archeologicznych (il. 33). W tym celu wy-
tyczono wykop o szerokosci 2 m pomigdzy széstym a dwu-
nastym metrem gléwnej magistrali. W wykopie natrafiono
na duzg ilo$¢ réznej wielkosci brylek konkrecji oraz sztab
zelaznych. Tworzyty one, wraz z piaskiem o barwie czarnej,
warstwe o migzszosci 60 cm, zalegajaca na glebokosciach
od 14,9 m do 15,5 m. Wszystkie bryly byly wydobywane
na poktad statku, a nastepnie przekazywane do Pracowni
Konserwacji CMM, gdzie je rozdzielano (il. 34).
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Fig. 33. An airlift is used during excavation
of a sondage (photo by W. Ossowski).

II. 33. Prace z wykorzystaniem ezektora
we wkopie sondazowym (fot. W. Ossowski).

driven into the seabed at intervals of 10-20 cm. Resistance
encountered when the jet of water hit a large object enabled
the detection of further remains. The results of this work
are summarised in Table 1.

Having detected an extensive scatter of remains near
anomaly 2, it was decided to carry out a detailed excavation
of this area. To this end a 20-m-long primary baseline
was set up, aligned north—south. It cut across numerous
similarly aligned concreted masses projecting from the
seabed. To enable the use of the airlift, the diving support
vessel was anchored in close proximity by flushing a pipe
into the seabed to act as a deadweight anchor. This was
positioned 7.8 m along the baseline, 1.5m to its west.
The Maritime Office’s vessel Hydrograf 10 measured the
position of the deadweight anchor very precisely: 54° 27°
47.267” N / 18° 42’ 29.796” E, thus enabling the entire
survey grid to be tied to the national coordinate system.

The next phase involved digging a sondage to determine
the nature and thickness of the archaeological deposits
(Fig. 33). A 2-m-wide trench was marked out between the
baseline’s 6-m and 12-m marks. Its excavation revealed
a large number of concretions of various sizes and iron
bars surrounded by red sand, together forming a 60-cm-
thick layer lying at a depth of 14.9-15.5 m. All of these
concretions were removed and brought aboard the support
ship, later being taken to the museum’s Conservation
Laboratory, where they were dismantled (Fig. 34).

The most interesting finds recovered in this region
were a partially extant ceramic jug (W-5/598/12) and
alead artefact (W-5/567/12) found near the baseline’s
12-m-mark. Clay pipe fragments and items relating to
fishing activities in and around the wreck site, such as
hooks and lead weights, were also noted.

To the west of the baseline, between its 11-m and
12-m marks, three bundles of flat iron bars (W5/586/12,
W5/587/12, W5/589/12) were recorded. Between these
and the deadweight anchor a temporary benchmark from
the survey grid laid out in the 1970s was discovered still
in situ, beneath a ¢. 20-cm layer of sand. This discovery,
combined with analysis of cultural deposits, allowed for an
attempt to recreate the layout of this grid.
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Fig. 34. Concretions recovered in September 2012
(photo by W. Ossowski).

I1. 34. Wydobyte we wrze$niu 2012 roku
bryly zlepéw (fot. W. Ossowski).

Najciekawszym znaleziskiem w tym rejonie oka-
zal si¢ fragmentarycznie zachowany dzbanek gliniany
(nr inw. W-5/598/12) oraz przedmiot olowiany (nr inw.
W-5/567/12) odkryty w rejonie 12 m magistrali. Natrafio-
no tutaj na fragmenty fajek jednorodnych oraz przedmioty
zwigzane z ryboléwstwem prowadzonym w rejonie wraka,
czyli haczyki i cigzarki otowiane.

Po stronie zachodniej, pomigdzy 11. a 12. metrem ma-
gistrali, natrafiono na 3 wiazki sztab zelaznych plasko-
wnikow (nr inw. W5/586/12, W5/587/12, W5/589/12).
Pomigdzy nimi a martwg kotwica, pod okoto 20-cm war-
stwa piasku, natrafiono na tkwiacy in situ reper z siatki po-
miarowej rozstawionej w latach 70. XX wieku. Odkrycie to
wraz z analizg charakteru warstw kulturowych pozwolito
na probe rekonstrukeji przebiegu siatki.

Drugi wykop sondazowy zostal zatozony w rejonie
punktu O magistrali. Prace sondazowe byty tutaj prowa-
dzone we wszystkich kierunkach. W odlegtosci 2-3 me-
tréw na wschdd natrafiono na elementy drewniane w po-
staci potamanych klepek poszycia i potnic z kadtuba, bie-
gnacych w kierunku NW=SE. Elementy te pozostawiono
w miejscu odkrycia. Zalegaty one na gtebokosci od 15,0
do 15,2 m. Wokét znajdowato si¢, podobnie jak w pierw-
szym wykopie, szereg pozostatosci fadunku: sztab i brytek
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Fig. 35. Plan of remains recorded in the vicinity of the wreck. 1 — 1970s TBM and survey grid,
2 — deadweight anchor, 3 — copper ingots, 4 — iron bars, 5 — concretions, 6 — bundles of iron bars, 7 — timber,
8 — extent of metal detector survey, 9 — extent of sondages (drawn by W. Ossowski).

II. 35. Plan odkrytych pozostatosci w rejonie wraka Miedziowca. 1 —reper i siatka pomiarowa z lat 70. ubiegtego wieku,
2 — martwa kotwica, 3 — wlewki miedzi, 4 — sztaby zelazne, 5 — bryly zlepow, 6 —wiazki sztab zelaznych, 7 — elementy drewniane,
8 — rejon prac poszukiwawczych z wykrywaczem metali, 9 — rejon prac sondazowych wykopaliskowych (rys. W. Ossowski).

116



Waldemar Ossowski Badania Miedziowca

A second sondage was marked out near the zero point of
the baseline. Excavation proceeded in all directions. Timber
remains in the form of broken planking from the ship’s hull
were recorded some 2-3 m to the east, in a scatter extending
northwest—southeast, lying at a depth of 15.0-15.2 m. This
material was left where it was found. Various pieces of cargo
were discovered nearby: bars and nuggets of iron, fragments
of copper ingots and spilt tar. As had been the case in the
first sondage, thislayer of artefacts was approximately 60 cm
thick. A large mass consisting mostly of tar was recovered
from this trench. It was found to contain a number of very
interesting artefacts: part of a riveted applied ornament
from a breastplate (W-5/568/12), scissors (W-5/566/12 and
W-5/569/12), an axe (W-5/570/12), a carpenter’s hammer
(W-5/579/12) and large numbers of nails (W-5/581/12).
The fact that these artefacts were grouped in one mass
suggests that they might represent the remains of a toolbox
belonging to the ship’s carpenter.

The nature of the contexts recorded in these sondages
indicated that this was the 1970s trench that had been
excavated around the hull with its remnant cargo, some of
which had not been recovered, or alternatively that these
were artefacts which had fallen back into the water when the
main portion of the ship’s structure had been raised in 1975.
This trench must originally have been 60 cm deep and was
backfilled with sand once the 1970s and ’80s excavations
had been completed. In contrast, the items discovered to
the west of the baseline had not been excavated previously,
among them the copper ingots in square 6E of the old
survey grid. These lay alone in the sand, in an area where
no similar evidence of the earlier trench was observed.

The next step of the project focused on compiling
a detailed inventory of artefacts to the east of the primary
baseline. This work was done by a team of two divers,
traversing from north to south with a metal detector and an
airlift. Where they encountered an anomaly, a sondage was
excavated in order to expose the detected metal artefact.
This survey was carried out over an area of 9 x 20 m. No
large concentrations of concreted material were found,
with only solitary copper ingots and iron bars being noted,
usually buried in the sand at a depth of around 30 cm. In
those areas where the airlift was used, no evidence was
found of a layer featuring wreck-related dark discolorations
like those noted in earlier sondages.

The work carried out in 2012 made it possible to
pinpoint the location where the hull of the Copper Ship
had lain until its salvage in the 1970s, and to record
numerous cargo remains. It was determined that the
debris scatter from the Copper Ship’s cargo covered an
area within a radius of 20 m around the wreck. This area
was only partially examined using a metal detector and it
is probable that further parts of the vessel’s hull and, in
particular, her cargo lie buried at a depth of up to 60 cm in
the sandy sediments of the seabed. This work did, however,
reveal the presence of considerable numbers of iron objects
not associated with the wreck, which were detected by
non-invasive devices (Fig. 35).
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zelaza, fragmentéw wlewek miedzi oraz rozlanej smoty.
Miazszo$¢ tej warstwy, podobnie jak w pierwszym wyko-
pie, wynosita ok. 60 cm. W miejscu tym znaleziono duza
bryte, sktadajaca si¢ gléwnie ze smoty, w ktérej znajdowa-
ty si¢ najciekawsze zabytki ruchome: fragment nitowanej
aplikacji od pancerza (nr inw. W-5/568/12), nozyczki (nr
inw. W-5/566/12 i W-5/569/12), siekiera (W-5/570/12),
miotek ciesielski (W-5/579/12) oraz znaczne ilosci gwoz-
dzi (W-5/581/12). Zgrupowanie tych zabytkéw w jednej
bryle mozna interpretowac jako pozostatos¢ skrzynki na-
rzedziowej ciesli okretowego.

Analiza charakteru warstw zarejestrowanych we
wkopach sondazowych wskazuje, ze mamy do czynienia
z wykopem z lat 70. ubiegtego wieku, wykonanym wokét
gtownej konstrukeji kadluba, wypetnionym pozostato-
$ciami tadunku, ktére nie zostaly wyeksplorowane lub
tez z zabytkami, ktére spadty na dno wykopu w trakcie
operacji podnoszenia gtéwnej konstrukeji wraka w 1975
roku. Wykop pierwotnie musial mie¢ gleboko$¢ 60 cm i po
badaniach w latach 70. i 80. zostat zasypany warstwa pia-
skow. Natomiast w czesci na zachod od magistrali mamy
do czynienia ze znaleziskami obiektéw, ktore nie zostaty
wyeksplorowane, jak na przyklad wlewki miedzi odkryte
w kwadracie 6E starej siatki, zalegajace osobno w piasku,
w rejonie, w ktérym nie mozna si¢ dopatrzy¢ podobnych
sladow po dawnym wykopie.

Kolejnym etapem prac byta szczegdtowa inwentary-
zacja wystepowania zabytkéw ruchomych, przy wyko-
rzystaniu wykrywacza metali, w kierunku na wschéd od
magistrali. Prace wykonywal dwuosobowy zespét ptetwo-
nurkéw, ktory poruszat si¢ w kierunku pétnoc-potudnie
z wykrywaczem metali i ezektorem, i w razie natrafienia
na anomalie wykonywat wykop sondazowy w celu odsto-
ni¢cia przedmiotu metalowego. W ten sposéb przebadano
rejon o powierzchni 9 na 20 metréw. Nie natrafiono juz
na wicksze skupiska bryl, jedynie na pojedyncze wlewki
miedzi i sztaby zelazne zalegajace w piasku zazwyczaj na
glebokosci okoto 30 ecm. W miejscach pracy ezektora nie
stwierdzono obecno$ci warstw o ciemnych przebarwie-
niach zwigzanych z wrakiem, tak jak to miato miejsce we
wezesniejszych wkopach sondazowych.

W efekcie przeprowadzonych w 2012 roku prac udato
si¢ precyzyjnie zlokalizowa¢ miejsce zalegania wydobytego
w latach 70. kadluba wraka Miedziowca. Zarejestrowano
takze liczne pozostatosci tadunku. Udato si¢ stwierdzic,
ze ,pole szczatkow” tadunku Miedziowca stanowi obszar
o promieniu 20 m. Obszar ten tylko czg¢$ciowo zostal prze-
badany przy pomocy wykrywacza metali i nalezy spodzie-
wac si¢ dalszych odkryé¢ pozostatosci kadtuba, a przede
wszystkim tadunku zalegajacego do glebokosci 60 cm
w piaszczystych osadach tworzacych dno. Jednoczesnie
prace wykazaty obecno$¢ znacznej ilosci zelaznych przed-
miotéw metalowych zalegajacych w tym rejonie, rejestro-
wanych przez urzadzenia do badan bezinwazyjnych, nie-
majacych zwiazku z wrakiem (il. 35).
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7. CONCLUSION

Looking back over the four decades that have
passed since work began on the Copper Ship, it has
to be acknowledged that in many respects this event
was aturning point in the development of maritime
archaeology in Poland. Thanks to many years’ work,
entailing considerable expenditure of energy and
resources, the remains of an early 15th-century trade ship
were recorded in as much detail as possible before being
salvaged, undergoing necessary conservation treatments
and ultimately being put on display at the museum. To this
day, this is still the largest project of its type to have been
tackled in Poland. It has provided a wealth of interesting
artefact assemblages illustrating various aspects of late
medieval shipping and shipbuilding.

The significance of this discovery resulted in
systematic underwater archaeology surveys being
undertaken for the first time in Polish maritime waters,
their continuation paving the way for the development
of facilities essential to conducting this type of work.
As a result, in 1973-74 a Department of Underwater
Survey and Excavation was founded at the then Polish
Maritime Museum, initially hiring full-time scuba divers
with nautical and archaeological experience, and in due
course employing archaeologists. The museum acquired
aresearch ship complete with crew, as well as a chemical
and conservation laboratory specialising in the treatment
of artefacts recovered from aquatic environments.
Maritime archaeology became one of the museum’s core
activities, enabling many other projects to be implemented.
It became the flagship facility of Polish maritime museums
on an international scale, and was hugely influential
in developing international contacts and fostering
cooperation with numerous museums worldwide.

The Copper Ship project undeniably led to the
popularisation of underwater archaeology in the Baltic
and significantly raised awareness of this topic among
the general public. Contributory factors to this included
books, numerous press reports, film recordings and other
forms of publicity that accompanied each successive stage
of work (Fig. 36). The interest generated by the Copper
Ship is attested by the fact that her salvage became the
subject of a stand-alone popular science book which
appeared in 1977 in a print run of 50,000 copies as part
of the then widely read Biblioteka Zéttego Tygrysa (Yellow
Tiger Library) series, published by the Ministry of National
Defence (Kowalski 1977).

The Copper Ship project was made possible thanks
to the commitment and extraordinary energy not only of
Przemystaw Smolarek, who initiated and led this work, but
also of a whole host of the museum’s academic and support
staff, who became actively engaged in this pioneering
enterprise.

Each season’s underwater campaign involved the
participation of a great many scuba divers — unfortunately,
it has not been possible to name all of them in this
publication — who very often spent their holidays aboard
ships, sacrificing their spare time. Reading the site logbooks
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7. ZAKONCZENIE

Z perspektywy ponad czterech dekad, jakie mijaja od
rozpoczecia badan Miedziowca, nalezy powiedzieé, ze
z wielu wzgledéw mozna je uznac za punkt zwrotny w roz-
woju archeologii morskiej w Polsce. W efekcie wieloletnich
prac, przeprowadzonych ogromnym naktadem sit i kosz-
téw, mozliwie najdoktadniej udokumentowano, wydobyto,
poddano koniecznym zabiegom konserwatorskim, a na-
stepnie umieszczono na ekspozycji muzealnej pozostatosci
statku towarowego z poczatkéw XV wieku. Byt to najwigk-
szy taki projekt zrealizowany dotychczas w Polsce. Pozy-
skano dzieki niemu bogaty 1 interesujacy zespét zabytkow,
ilustrujacy rézne aspekty zeglugi i budownictwa okretowe-
g0 z okresu pdznego Sredniowiecza.

Ranga odkrycia spowodowata, ze zapoczatkowano sys-
tematyczne archeologiczne badania podwodne w polskich
obszarach morskich, a ich kontynuacja umozliwita rozwi-
janie niezbednego zaplecza koniecznego do prowadzenia
tego typu prac. W efekcie w latach 1973-1974 utworzono
Dziat Poszukiwan i Badan Podwodnych éwczesnego Cen-
tralnego Muzeum Morskiego, zatrudniajacy na stale po-
czatkowo ptetwonurkéw o przygotowaniu nautologicznym
i archeologicznym, a z biegiem czasu archeologéw. Pozy-
skano statek badawczy z zaloga marynarska oraz labora-
torium chemiczne i pracowni¢ konserwatorska, specjali-
zujaca si¢ w zabezpieczaniu zabytkéw podnoszonych ze
srodowiska wodnego. Archeologia morska weszta w zakres
podstawowej dziatalno$ci muzeum, co umozliwito realiza-
cje wielu kolejnych projektow. Stata si¢ wizytéwka polskie-
go muzealnictwa morskiego na skale migdzynarodowas,
majac duze znaczenie dla rozwoju kontaktéw migdzynaro-
dowych oraz podjecia wspotpracy z wieloma muzeami na
Swiecie.

W konsekwencji jednym z niezaprzeczalnych rezulta-
téw prac na Miedziowcu stato si¢ spopularyzowanie badan
podwodnych w Battyku i wzbudzenie duzego zaintereso-
wania tym zagadnieniem w szerokich kregach spolecz-
nych. Przyczynity si¢ do tego ksigzki, liczne doniesienia
prasowe, materialy filmowe oraz inne formy popularyzacj,
jakie towarzyszyty kolejnym etapom badan (il. 36). O po-
pularnosci Miedziowca moze §wiadczy¢ fakt, ze jego wydo-
bycie stato si¢ tematem odrebnej ksigzki popularnonauko-
wej, wydanejw 1977 roku w naktadzie 50 000 egzemplarzy
w ramach popularnej wowczas serii pt. Biblioteka Zéttego
Tygrysa, ukazujacej si¢ naktadem Ministerstwa Obrony
Narodowej (Kowalski 1977).

Przeprowadzenie badan Miedziowca bylo mozliwe
dzigki zaangazowaniu i niezwyklej energii nie tylko ini-
cjujacego prace i kierujacego nimi Przemystawa Smolarka,
ale i calego zespotu pracownikéw muzeum, zaréwno me-
rytorycznych, jak i technicznych, realizujacych z pasja to
pionierskie dzieto.

W pracach podwodnych w kazdym sezonie uczestni-
czyli liczni ptetwonurkowie — niestety nie udato si¢ wymie-
ni¢ ich wszystkich w niniejszym opracowaniu — ktérzy na
poktadach statkéw bardzo czesto spedzali urlop, poswie-
cajac swoj czas wolny. Podczas lektury dziennikéw z ba-
dan daje si¢ odczu¢ ogromny entuzjazm 6wczesnych dni,
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Fig. 36. Postcard printed for the Lubin Euro-Cuprum 2001 stamp exhibition: Cp1265,
August 2001, 218,000 copies, designed by Maciej Jedrysik.
Il. 36. Karta pocztowa wydana na europejska wystawe filatelistyczng w Lubinie Euro-Cuprum
2001 Cpl265, w sierpniu 2001, w naktadzie 218 tys., projektowat Maciej Jedrysik.

one gets a sense of the remarkable enthusiasm of those
days, demonstrated for example by the fact that often,
when circumstances required it, work was also carried out
on Saturdays and Sundays.

This huge undertaking has managed to foster the
goodwill and support of many individuals and institutions,
first and foremost that of the staff at the Maritime Office
in Gdynia and representatives of the Polish Navy, whose
help has at times proved crucial. For the first time, the
issue of how to protect the underwater archaeological
heritage is now also being addressed. It has become
evident that this heritage could be under threat from
planned developments at sea. This has sparked discussion,
exchange of ideas and cooperation among representatives
of the maritime administration and those representing
maritime museums, academia and conservation bodies.

It is also worth recalling that working on the Copper
Ship provided experience for young archaeologists who
went on to develop their own maritime archaeology
projects in Poland, popularising this discipline, and later
— like Prof. Andrzej Kola and Dr Gerard Wilke — became
teachers nurturing successive generations of underwater
archaeologists in Poland.
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widoczny cho¢by w tym, ze czgsto, jesli okolicznosci tego
wymagaly, podejmowano prace w soboty i niedziele.

Wokét tego ogromnego przedsiewziecia udato sie
zbudowad zyczliwos$¢ 1 przychylnos¢ wielu oséb i insty-
tucji, przede wszystkim pracownikéw Urzedu Morskiego
w Gdyni i przedstawicieli Marynarki Wojennej, ktérych
pomoc okazata si¢ w pewnym momencie nieodzowna. Po
raz pierwszy tez pojawilo sie zagadnienie dotyczace sposo-
béw ochrony podwodnego dziedzictwa archeologicznego.
Widoczne stalo sig, ze moze by¢ ono narazone na znisz-
czenie w zwigzku z planowanymi inwestycjami morskimi.
Doprowadzito to do dyskusji, wymiany pogladéw i wspét-
dziatania pomigdzy przedstawicielami administracji mor-
skiej a osobami reprezentujacymi muzealnictwo morskie,
os$rodki akademickie oraz instytucje odpowiedzialne za
ochrone konserwatorska.

Warto réwniez wspomnieé, ze w trakcie badan Mie-
dziowca zdobywali do$wiadczenie mlodzi wowczas arche-
olodzy, ktérzy w kolejnych latach rozwijali wlasne projekty
z zakresu archeologii podwodnej w Polsce, zajmowali si¢
popularyzacja tych badan, a potem — jak prof. Andrzej
Kola czy dr Gerard Wilke — stali si¢ nauczycielami i wy-
chowawcami kolejnych pokolen archeologéw podwodnych
i morskich w Polsce.
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