SzZANOWNI CZYTELNICY

est mi niezmiernie mito przekaza¢ na Pan-
stwa rece pierwszy w 2020 roku numer
Akademickich Aktualnosci Morskich. Pre-
zentujemy w nim uroczysty jubileusz 90.
urodzin prof. kpt. zZw. Aleksandra Walczaka
- rektora Wyzszej Szkoly Morskiej w czterech
kadencjach. Jubilatowi w imieniu swoim i calej
Redakcji sktadam zyczenia zdrowia i pomyslno- i
$ci.

W czesci poswigconej rozwojowi kariery naukowej prezentujemy
wywiad z panig prof. Katarzyng Gawdziniskg, ktéra 25 pazdziernika
br. otrzymata nominacje profesorskg z rgk Prezydenta PR w dyscyplinie
inzynieria mechaniczna. Gratulujemy! To nie jedyny sukces z udziatem
Pani Profesor — wynalazek pn. Sposob wytwarzania elementow kon-
strukcyjnych ze spienionych metali, ktorego jest wspottworczyniq wraz
z prof. Januszem Grabianem i prof. Michatem Szweycerem, zostanie
wdrozony w gospodarce, jako ze Akademia sprzedata prawa patento-
we do tego wynalazku mazowieckiej firmie ECO HARPOON-Recycling
Sp. z 0.0. W czesci poswieconej dziatalnosci naukowej przedstawiamy
informacje na ten temat. Cieszymy sig, Ze nasi naukowcy opracowujg
praktyczne rozwigzania, ktére znajdujg zastosowanie w  gospodarce
i stuzg spoteczeristwu.

W czasopismie przedstawiamy takze relacje dotyczgce pomysinego
zakoviczenia realizowanej na Wydziale Nawigacyjnym AM procedury
habilitacyjnej dr. hab. inz. Sambora Guzego oraz procedur obrony roz-
praw doktorskich autorstwa Anny Pariki, Marko Perkovica, Marzeny
Malyszko i Pauliny Hattas-Sowiriskiej. Wszystkim gratulujemy sukcesu!

Najnowszy numer AAM prezentuje réwniez informacje o pracach
naukowych realizowanych w naszej uczelni, w tym szczegétowo przy-
bliza projekt SBOil — South Baltic Oil Spill Response finansowany z pro-
gramu INTERREG South Baltic 2014-2020 i kierowany w AM przez
prof. Lucjana Gucme.

W sekcji marynistyka przedstawiamy pionierskie lata floty handlo-
wej Szczecina, przyblizamy sylwetke kpt. z.w. Tadeusza Meissnera oraz
historig niemieckiego pancernika Schleswig-Holstein, ktéry w pierw-
szych dniach drugiej wojny Swiatowej zaatakowat Polske.

Zyczg wszystkim Czytelnikom przyjemnej lektury i zachgcam do
nadsylania materiatow, ktére chcieliby Patistwo publikowac na naszych
tamach.
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90 LAT PROFESORA
ALEKSANDRA WALCZAKA

Profesor Aleksander Walczak jest
wybitnym wychowawca pokolen na-

wigatorow w  Polsce, wspoitworca
polskiego  szkolnictwa  morskiego,
oredownikiem zaréwno tradycyjnych
warto$ci w pracy na morzu, jak i wdra-
zania nowych rozwigzan technologicz-
nych. Pracowal na wschodnim i na
zachodnim wybrzezu naszego kraju
jako zolnierz, nauczyciel i naukowiec.
W ostatnich dziesigciu latach wydat
4 ksigzki autobiograficzne, przybliza-
jac historie swojego zycia, dzielac sie
wspomnieniami, refleksjami i przemy-
$leniami.

Urodzil sie 8 stycznia 1930 r. w Gra-
jewie, w wojewddztwie biatostockim,
jako syn Aleksandra i Heleny z domu
Mots. Szkole powszechng ukonczyt
w roku 1942, nastepnie kontynuowat
nauke w 1 i 2 klasie gimnazjum na taj-
nych kompletach. Po zdaniu matej ma-
tury w 1947 r. wstapil do Oficerskiej
Szkoly Marynarki Wojennej w Gdyni,
ktora ukonczyt w 1951 roku z I lokata
izuzyskanym §wiadectwem dojrzalosci.
Po ukonczeniu OSMW w latach 1951-
1957 odbywat stuzbe zawodowa w Ma-

rynarce Wojennej, mig¢dzy innymi jako
oficer nawigacyjny i zastepca dowddcy
ORP Blyskawica, flagowy nawigator
floty, wyktadowca przedmiotéw nau-
tycznych, kierownik katedry i pierw-
szy komendant Wydzialu Nawigacji
i Lacznoéci Wyzszej Szkoly Marynar-
ki Wojennej, ktérej byl wspottworca.
W konicu 1957 r. przeniesiono Jubila-
ta do rezerwy w stopniu komandora
podporucznika. Natychmiast zglosit sie
do pracy w Panstwowej Szkole Rybo-
téwstwa Morskiego w Gdyni. Trafit do
zespolu doswiadczonych ludzi morza
o szerokich horyzontach i wysokich
kwalifikacjach zawodowych. Pozwolilo
to takze na podjecie studiow na Wy-
dziale Morskim Wyzszej Szkoty Eko-
nomicznej w Sopocie, ktore ukonczyl
z tytulem magistra ekonomii. Przez
8 lat kierowal w PSRM w Gdyni po-
czatkowo dzialem praktyk morskich,
potem Wydzialem Nawigacyjno-Poto-
wowym. Dodatkowo uczyl w O$rodku
Szkolenia Zawodowego kapitanéw ze-
glugi wielkiej ryboléwstwa morskiego,
przygotowujac kadry poktadowe dale-
komorskiej floty polowowej. Poznawal

tez w praktyce trudny zawod rybaka
dalekomorskiego, przez udzial w rej-
sach na statkach towczych. W 1965 r.
Departament Kadr i Szkolnictwa Za-
wodowego Ministerstwa Zeglugi prze-
niost Jubilata, ktéry wlasnie awansowat
do kapitana zeglugi wielkiej, do nowo
tworzonej Panstwowej Szkoly Rybo-
towstwa Morskiego w Szczecinie na
identyczne stanowisko kierownika
Wydzialu ~ Nawigacyjno-Polowowe-
go. Rok pdzniej reaktywowano PSM
w Szczecinie, tworzac drugi po Gdyni
oérodek szkoleniowy oficerskich kadr
morskich. Z inicjatywy Szanownego
Jubilata nastgpito potaczenie w Szcze-
cinie obu istniejacych szkét w jedna
pomaturalng szkote morska w 1967 r.
Jubilat zostal kierownikiem Wydziatu
Nawigacyjno-Potowowego. W dniu 31
lipca 1967 roku Ministerstwo Os$wiaty
i Szkolnictwa Wyzszego oraz Minister-
stwo Zeglugi powolaty specjalng Komi-
sje ds. Wyzszych Szkoét Morskich celem
utworzenia w Polsce cywilnego wyz-
szego szkolnictwa morskiego. Kapitan
zw. mgr Aleksander Walczak repre-
zentujgcy Panstwowa Szkole Morska
w Szczecinie wszedt w sklad Zespo-
tlu Nawigacyjnego, przygotowujace-
go plany i programy przedmiotéw
nautycznych dla kierunku nawigacja
w specjalnosci transport morski i po-
towy morskie. Ze wzgledu na zdobyte
doswiadczenie w organizacji WSMW
powierzono Mu funkcje sekretarza tego
zespolu. Z chwilg utworzenia Wyzszej
Szkoly Morskiej w Szczecinie objat
stanowisko dziekana Wydzialu Nawi-
gacyjnego. W latach 1971-1978 pelnit
przez péltora roku funkcje prorektora
ds. studenckich, a nastepnie prorekto-
ra ds. nauki i wspolpracy z gospodarka
morska. W tym czasie skupil swoje wy-
sitki na stworzeniu bazy socjalnej dla
rozwijajacej sie uczelni oraz koncentro-
wal si¢ na pozyskiwaniu i ksztalceniu
kadr akademickich, rozwoju badan na-
ukowych, bazy statkéw szkolnych oraz



poprawianiu struktury organizacyjnej
uczelni. W 1978 r. z nominacji, a potem
z wyboru przez 2 kolejne kadencje pia-
stowal godnos¢ rektora Wyzszej Szkoty
Morskiej w Szczecinie. Rektor Aleksan-
der Walczak potrafit w okresie stanu
wojennego utrzymac stan kadry i stu-
dent6w bez strat, nie ulegajac naciskom
politycznym. W okresie Jego pierw-
szych kadencji wyksztalcono w kraju
i za granicg ponad 30 doktoréw nauk
technicznych, co dato liczbe 80 0séb na
stanowiskach adiunktéw, a zatrudnie-
nie kadry morskiej w uczelni wzrosto
do 30% stanu nauczycieli akademic-
kich. W zakresie inwestycji oddano
drugi blok Studenckiego Domu Mary-
narza z 550 miejscami, wybudowano
stolowke z mozliwoscia wyzywienia
1400 os6b dziennie oraz opracowano
dokumentacje budowy plywalni i bi-
blioteki gléwnej. Po zakonczeniu ka-
dengji rektorskich w latach 1985-1989
zostal powolany na przedstawiciela
Polski w Migdzynarodowej Organiza-
cji Morskiej, petniagc dodatkowo sta-
nowisko Szefa Polskiej Misji Morskiej
w randze radcy ds. morskich Amba-
sady Polskiej w Londynie. Zakres tych
obowiazkéw odpowiadal Jego kompe-
tencjom zawodowym jako kapitana,
profesora i dlugoletniego rektora uczel-
ni morskiej. Zostal takze wykladowca
utworzonego pod egida IMO World
Maritime University w Malmo. Po
powrocie do kraju w roku 1989 i nie-
spetna rocznym kierowaniu Instytutem
Nawigacji Morskiej zostal ponownie
wybrany na rektora Akademii Mor-
skiej w Szczecinie w nastepnych dwu
kadencjach. W tym okresie rozpocze-
to budowe statku szkolno-badawczego
Nawigator XXI, pozyskano budynek
dla Studium Wojskowego po bytych
koszarach wojsk radzieckich przy uli-
cy Zolnierskiej, zakupiono kolejnych
8 symulator6w najnowocze$niejszej
generacji oraz zakonczono budowe
i oddano do uzytku plywalnie, Biblio-
teke Gltéwna oraz Instytut Eksploatacji
Portéw i Floty.

Waznym obszarem dzialalnosci Ju-
bilata byt udzial w krajowych instytu-
cjach i komitetach naukowych takich
jak: Rada Gléwna Szkolnictwa Wyzsze-
go, Polskie Forum Nawigacyjne, Polskie
Towarzystwo Nautologiczne, Centralna
komisja ds. tytutu i stopni naukowych,
Rada Naukowa ZG Towarzystwa Wie-
dzy Powszechnej, a takze cztonkostwo
w Akademii Inzynierskiej w Polsce oraz
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w Sekcji Nawigacji Komitetu Geodezji
iKartografii PAN i Sekcji Transportowej
Komitetu PAN. Istotne s3 takze formy
dzialalnoéci pozanaukowej i spolecz-
nej, do ktorych z wazniejszych nalezy
zaliczy¢ pelnienie stanowiska prezesa

Zarzadu Wojewodzkiego Towarzy-
stwa Wiedzy Powszechnej w Szczeci-
nie, przewodniczacego Szczecinskiego
Klubu Kapitanéw Zeglugi Wielkiej,
przewodniczacego Krajowej Sekeji
Szkolenia i Obowigzkéw Wachtowych
IMO przy Polskim Rejestrze Statkow,
przewodniczacego Kolegium Rektordow
Uczelni Szczecina, przewodniczacego
Ogolnopolskiej Olimpiady Nautolo-
gicznej, prezesa Towarzystwa Krzewie-
nia Wiedzy o Morzu.

Wraz z rozwojem naukowym prof.
Walczak nie zaniedbywal praktyki mor-
skiej. Rozpoczat ja juz w trakcie poby-
tu w OSMW w Gdyni, odbywajac staz
na ORP Blyskawica. Nastepnie plywatl
jako IT'i I oficer na statkach zaglowych
PSRM w Gdyni. Na statkach handlo-
wych w Polskich Liniach Oceanicznych
rozpoczal kariere jako II oficer na m/s
Nysa. Jako I oficer zostal pierwszy raz
zatrudniony w Polskiej Zegludze Mor-
skiej na s/s Stawno. Stanowisko kapita-
na objal w wieku 35 lat na statku m/s
Elblag. Nastepnie dowodzit wieloma
jednostkami w PZM. Morska kariere
zakonczyt w firmie Euroafrica jako ka-
pitan m/s Wejherowo.

Glowny kierunek Jego zainteresowan
naukowych dotyczy bezpieczenstwa
zeglugi jako podstawowego proble-
mu badawczego nawigacji morskiej,
w aspekcie oddzialywania czynnika
ludzkiego, technicznego i eksploatacyj-

nego oraz oceny dokladnosci metod
nawigacyjnych. W centrum dziatalno-
$ci naukowej byly poszukiwania teore-
tycznych ustalen metod bezpiecznego
prowadzenia statku we wspolczesnych
sytuacjach zeglugowych i eksploatacyj-
nych, zaistnialych na skutek postepu
technicznego i zmian strukturalnych
flot. Charakter teoretyczny Jego badan
uwidacznia si¢ w poznaniu istniejacej
rzeczywistosci, w dokonaniu uogélnien,
sformulowaniu twierdzen i praw doty-
czacych bezpieczenstwa zeglugi. Teo-
retyczne ustalenia i wnioski stanowity
podstawe wypracowania praktycznych
metod nawigacyjnych. Wyniki tych do-
ciekan naukowych zaprezentowat w 33
publikacjach monograficznych, w stu-
diach i rozprawach oraz w 162 artyku-
tach, nie wliczajac ostatnich publikacji
autobiograficznych. W dorobku nauko-
wym nalezy wyrézni¢ prace z zakresu
okreslania doktadnosci pozycji statku,
bezpieczenstwa zeglugi, ochrony trans-
portu morskiego, szkolenia marynarzy
oraz opracowan dotyczacych aspektu
metodologii badann naukowych w na-
wigacji morskiej. Ponadto wykonat 43
prace naukowo-badawcze i 11 eksper-
tyz. Wypromowat 7 doktordw, z ktérych
5 uzyskalo habilitacje i stanowisko pro-
fesora. Byt promotorem ponad 350 prac
inzynierskich i magisterskich. Opraco-
wal 85 recenzji prac doktorskich, habi-
litacyjnych i awansowych na stanowiska
docentéw i profesoréw. Recenzowal
przeszto 20 ksigzek i monografii. Nie
zaniechal tez dzialalnosci popularyza-
torskiej w zakresie krzewienia wiedzy
o morzu i gospodarce morskiej, wyda-
jac popularnonaukowe opracowania dla
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miodziezy, jak réwniez opracowania na
rzecz $rodowiska naukowego Pomorza
Zachodniego czy kraju. Wyksztalcit ty-
sigce oficeréw floty wojennej, handlowe;j
i rybackiej, byt wspotautorem planéw
i programéw studiow na kierunku na-
wigacja oraz kurséw specjalistycznych
i kwalifikacyjnych oficeréw floty trans-
portowej i rybackiej. Oprécz przed-
miotéw nautycznych prowadzit zajecia
z metodologii badan naukowych, se-
minaria dyplomowe i wyklady mono-
graficzne. Wiele miejsca w dziatalnosci
Jubilata zajmowaly sprawy populary-
zacji wiedzy o morzu oraz gospodarce
morskiej. Perspektywy edukacji mor-
skiej staly sie pasja Jego ostatnich 20
lat. Juz w 2000 r. w monografii Gra
o jutro — o przyszlos¢ wyzszego szkolnic-
twa morskiego wizjonersko przewidziat
konieczno$¢  zmian  strukturalnych
uczelni prowadzacych do ich wigkszej
autonomii oraz rozbudowy struktury
sieciowej w miejsce klasycznej struk-
tury pionowej zarzadzania, co postu-
luje takze obecna reforma szkolnictwa
wyzszego i realizuja wladze Akademii
Morskiej w Szczecinie. W wielu swoich
publikacjach podkresla role nauczycie-
la akademickiego jako pedagoga, ktory
prowadzi ludzi do pelni rozwoju intelek-
tualnego, w trudnych sytuacjach zycio-
wych moze madrze doradzié, troszczy

sie o cztowieka i inspiruje go, aby nie
byl biernym odbiorcg zdarzen i oddzia-
tywan politycznych, lecz samodzielnym
podmiotem wlasnego losu i wspottwor-
ca pomyslnosci spoleczenstwa. Profe-
sor sugeruje przelozonym wszystkich
szczebli stosowanie jednolitych kryte-
riéw szanowania godnosci czlowieka,
sprawiedliwej oceny efektywnosci pracy
oraz bycia otwartym na krytyke, przyj-
mowania uwag i odmiennych opinii.

Za swoja dzialalno$¢ naukows, orga-
nizacyjng i dydaktyczna byl 16-krotnie
wyrézniany nagrodami resortowymi.
W kwietniu 2015 r. otrzymal doktorat
honoris causa Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni w uznaniu wybit-

nych zastug w rozwijaniu nauki $wia-
towej i umacnianiu obronno$ci kraju.
Natomiast w roku 2016 nasz Jubilat
ufundowal nagrode za najlepsza prace
doktorska w obszarze nawigacji mor-
skiej przyznawang od 2017 r. corocznie
przez Zarzad Polskiego Forum Nawi-
gacyjnego. Jest ona kolejnym potwier-
dzeniem szlachetnosci i autorytetu
Profesora, zawsze wspierajacego mlo-
dych adeptéw nauki w dazeniu do roz-
woju i doskonatosci.

Profesor Aleksander Walczak jest
zonaty z prof. dr hab. Maria Czerepa-
niak-Walczak, pedagog z Uniwersyte-
tu Szczecinskiego. Ma trzy corki Ewe,
Mirostawe i Aleksandre, ktéra juz takze
jest profesorem fizyki na uniwersytecie
Ecole Normale Supérieure w Paryzu.

Uroczysty jubileusz zorganizowany
przez Wydzial Nawigacyjny w aulach
Akademii Morskiej w Szczecinie przy
ul. Szczerbcowej poprzedzito semina-
rium i debata ekspercka z udzialem
Pana Profesora, pod patronatem JM
Rektora Akademii Morskiej w Szcze-
cinie. Zaproszonymi ekspertami byli:
prof. dr hab. inz. kpt. z.w. Adam Wein-
trit z Uniwersytetu Morskiego w Gdyni;
dr hab. inz. Krzysztof Czaplewski, prof.
UMG; prof. dr hab. inz. Zbigniew Pie-
trzykowski oraz prof. dr hab. inz. Ta-
deusz Szelangiewicz. Moderatorem byt




dr hab. inz. Pawel Zalewski, prof. AM,
dziekan Wydziatu Nawigacyjnego AM.
Tematem rozwazan ekspertow byly
Zmiany technologiczne a praca czlowie-
ka na morzu obejmujace zmiany tech-
nologiczne w pracy na morzu, zmiany
na zeglugowym rynku pracy, zmiany
w prawie morskim, wyzwania dla na-
uki i edukacji morskiej. Wspolczesne
wyzwania, nie tylko w branzy morskiej,
ale w gospodarce w ogole to ciagle da-
zenie do zwiekszania bezpieczenstwa
przy jednoczesnym obnizaniu kosz-
tow oraz zwigkszaniu automatyzacji
i poziomu autonomii jednostek ply-
wajacych. Profesor Walczak w swojej
prelekcji do debaty zwrdcil szczegdlng
uwage na rozwoj sztucznej inteligencji
i autonomicznej zeglugi. Aktualne
trendy i kierunki, w jakich zmierza
gospodarka morska, pozostaja ciagle
w kregu Jego zawodowych zainteresowan.

Po zakonczeniu debaty, w ktorej
uczestniczyli zaproszeni goscie i wielu
studentéw, rozpoczela si¢ uroczystosé
urodzinowa. Laudacje na cze$¢ Dostoj-
nego Jubilata wyglosil dziekan Wydzia-
tu Nawigacyjnego Akademii Morskiej
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w Szczecinie, a wystgpienia okolicz-
nosciowe: rektor Akademii Morskiej
w Szczecinie dr hab. inz. kpt. z.w. Woj-
ciech Slaczka, prof. AM; rektor-komen-
dant Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni, kontradmiral prof. dr hab.
Tomasz Szubrycht; rektor Uniwersyte-
tu Morskiego w Gdyni prof. dr hab. inz.
Janusz Zarebski; rektor Uniwersytetu
Szczecinskiego prof. dr hab. Edward
Wrtodarczyk; rektor Zachodniopomor-
skiego Uniwersytetu Technologicznego
dr hab. inz. Jacek Wrébel, prof. ZUT;
przewodniczacy Polskiego Forum Na-
wigacyjnego dr hab. inz. Krzysztof
Czaplewski, prof. UMG; dyrektor ZUS
w Szczecinie dr inz. Zbigniew Zalewski;
kapelan Ludzi Morza ks. Stanistaw Flis
oraz dziekani z AMW i UMG, przed-
stawiciele Urzedéw Morskich, Urze-
du Miasta w Szczecinie, stowarzyszen
i organizacji, z ktérymi Profesor dalej
aktywnie wspdlpracuje, byli rektorzy
i dziekani, a mniej oficjalnie przyjaciele
i wspélpracownicy Jubilata. Uroczysto-
$ciom towarzyszyly nie tylko gromkie
»Sto lat’; tort, szampan i przekaski, ale
tez wystep Chéru Akademii Morskiej

w Szczecinie. Wielu uczestnikéw zgod-
nie z prosbg Profesora wsparlo fundusz
nagrody Polskiego Forum Nawigacyj-
nego Jego imienia. Jest ona trwalym
przykladem autorytetu Jubilata dla
kolejnych pokolen mtodych naukow-
cow, ktdrzy wzorowac sie beda na ,,sta-
nowczosci i $miatoéci w przemyslanych
i zasadnych decyzjach, umiejetno-
$ci przedstawiania i argumentowa-
nia swoich racji oraz zachowania si¢
wobec przeciwnych stanowisk” (cyt.
A. Walczak Gra o Jutro, Szczecin 2000).
Pan Profesor cieszyl sie, ze przyjechali
wszyscy Jego przyjaciele.

Jubilat w swoim zyciu osiggnat wiele,
by nie powiedzie¢, ze wiecej niz moz-
na bylo osiagna¢ w warunkach, w kt6-
rych przyszto Mu zy¢... Na co dzien
jest osoba skromng, oczytang i szale-
nie zyczliwg. Tak bylo przez cale zycie
i jest obecnie. Panie Profesorze, sto lat
i jeszcze wigcej w dobrej kondycji zycza
Tobie Twoi wychowankowie i wspot-
pracownicy.

Jerzy Hajduk
Pawel Zalewski
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WPROWADZENIE DO DEBATY

Ta debata, jako czes¢ jubileuszu, jest mojg inicjatywq. Chciatbym wywoltac burze mézgow. Pobudzi¢ wyobraznie i poznac po-
glgdy na bazie wiedzy wysokiej klasy specjalistow, ludzi morza i nauki. Jak widzg przysztosé naszego zawodu wobec nadzwyczajnej
sytuacji, niespotykanych wczesniej zmian technologicznych za sprawg sztucznej inteligencji, wchodzenia jej w zycie spoteczeristw
i naszej pracy na morzu. Z mojej strony jest to zaproszenie do namystu i debaty, ktora trwa w wielu srodowiskach. Nie silmy sie
na konkluzje. Zostarimy z naszymi pytaniami, pomystami, niepokojami. Dajmy takze innym szanse projektowac przysztosé, ale
wyrazmy swoje zdanie. Obserwujemy nienotowane wczesniej tempo zmian we wszystkich dziedzinach zycia, w tym takze w kie-
runkach rozwojowych transportu morskiego.

Przestankami do wprowadzania zmian w tym obszarze sg niewgtpliwie zaréwno czynniki ekonomiczne, jak i bezpieczetistwo
zeglugi. W pierwszym przypadku w rachube wchodzi dgzenie do ograniczenia kosztéw eksploatacji statkéw, w drugim — ograni-
czenia wypadkow morskich w wyniku ztych decyzji i dziatani cztowieka. Potrzeba eliminacji bledow ludzkich oraz podniesienia
efektywnosci zeglugi morskiej z jednej strony kieruje badania na redukcje liczebnosci zalég okretowych, z drugiej natomiast na
techniczne rozwigzania dotyczgce zdalnego kierowania statkami oraz ich autonomicznosci.

Istniejg rozne opracowania, w ktérych przedstawione sq rézne poziomy autonomicznosci. Przykladem tego, jak podaje Zbi-
gniew Pietrzykowski, sg rozwigzania prezentowane przez:

- Lloyd’s Register - 7 poziomow autonomicznosci,
- Bureau Veritas - 5 poziomdw autonomicznosci,
- Projekt MUNIN - 4 poziomy autonomicznosci.

Uwzgledniajg one stosowanie technologii i procedur operacyjnych od poziomu zerowego (status quo), gdzie cztowiek podej-
muje decyzje i wykonuje wszystkie dziatania operacyjne i kontrolne, do petnej autonomicznosci, gdzie decyzje i dziatania pozba-
wione sq nadzoru czlowieka.

W projektach statkéw bezzatogowych otwarty pozostaje zakres dziata# osrodka lgdowego w zakresie monitorowania z moz-
liwoscig ingerencji w proces sterowania w czasie realizacji zadan transportowych. Efektem tych prac bedg w najblizszym czasie:

- autonomiczny elektryczny kontenerowiec firmy Kronsberg,
- autonomiczny maty prom pasazerski (Rolls-Royce) w porcie Trondheim.

Wehodze w role IMO, ktéra przy naszym udziale stawia pierwsze kroki w kierunku analizy aktow prawnych dla uzytkowania
statkéw o roznych poziomach autonomicznosci, a w niedalekiej przysztosci w petni autonomicznych.

A teraz szkolnictwo morskie. Jak plany i programy ksztatcenia dostosowaé do nowych warunkéw w budownictwie i eksplo-
atacji statkow morskich? Zaktadajgc, ze wdrozenie zmian bedzie nastepowato ewolucyjnie do 2035 roku, zdajemy sobie sprawe
z tego, ze dzisiejszy absolwent uczelni morskiej bedzie miat okoto 40 lat, czyli bedzie w petni sit i doswiadczeti zawodowych oraz
z perspektywq wielu lat dalszej pracy i nowych wyzwat. Systematycznie rosnie rola sztucznej inteligencji. Jej istnienie sprawia, ze
ludzie muszg uktada¢ sobie zycie obok albo w relacji do nieznanego myslgcego gatunku, ktéry na dodatek rozwija sie szybciej od
homo sapiens. W tej sytuacji nasuwajg sie pytania:

- Czy jest mozliwe, aby sprawowac kontrole nad czyms, co jest wynikiem dziatania bytu inteligentniejszego od nas?
- Jakie obwarowania mozna wymyslec, aby chroni¢ ludzi przed zaskoczeniami?

Obecnie w stosowaniu sztucznej inteligencji jestesmy zorientowani na racjonalnosé, na zdolnosé¢ odtwarzania naszej inte-
ligencji, czyli myslenia logicznego, podejmowania decyzji i przetwarzania symboli. Ale w relacji ze sztuczng inteligencjg to nie
wystarcza. Nie umiemy porownac tego, co odczuwa cztowiek z reakcjami sensoréw robotéw. Problemem nie jest moc obliczeniowa.
Glebokie uczenie maszynowe pozwala dotychczas uzyskac wyniki do okreslonego poziomu. Maszynie brak jest umiejetnosci do-
Swiadczania ludzkich emocji oraz inteligencji cielesnej, tak bardzo znaczgcej u cztowieka.

Co dalej? Skomplikowana jest odpowiedZ na ten, tak trudny problem, przed ktérym stoi Swiat. Zwlaszcza ze wigze sig on ze
szczegbtowymi dylematami etycznymi oraz wielokierunkowymi badaniami naukowymi, w tym takze nad transportem morskim.
Ksztattowanie przyszlosci zalezy od umiejetnosci wspofczesnych i przyszlych pokoleri dostrzegania i rozwigzywania wystepujgcych
probleméw. Juz teraz sq pomysty i zamierzenia tworzenia bezprzewodowych polgczeni kory mozgowej cztowieka z chmurg na
wzor polgczen smartfonéw. Czlowiek stanie si¢ hybrydg obdarzong zdolnoscig myslenia bazujgcego na osrodkach biologicznych
i niebiologicznych, technicznych. A urzgdzenia techniczne, wyposazone w sztuczng inteligencje, mogg dostarczal informacji
z miejsc i sytuacji niedostepnych ludzkim organizmom. Tyle z mojej strony.

Proponowane tematy do dyskusji panelowej
1. Nowoczesne technologie w zegludze morskiej: poktad, maszyna, systemy tgcznosci...
2. Statki bezzatogowe i autonomiczne - wyzwania:
 zagadnienia prawne (przepisy),
 zagadnienia eksploatacyjne, opieka nad tadunkiem, manewry portowe, za- i wytadunek, konserwacja, remonty.
3. Osrodki lgdowe w monitorowaniu i sterowaniu statkow bezzatogowych i autonomicznych.
4. Zmiany na rynku pracy zwigzane z wprowadzaniem statkéw autonomicznych (nowe zawody, nowe kompetencje, nowe wyma-
gania, nowe formy i tresci ksztafcenia).
5. Sztuczna inteligencja - szanse i zagrozenia dla Zeglugi.

Aleksander Walczak
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O MILOSCI NIE TYLKO DO MORZA

M¢j przyjaciel kpt. z.w. Eugeniusz
Daszkowski, urodzony w Wyszkowie,
tam gdzie byt harcerzem ,,Szarych Sze-
regow’;, zalozyt pierwsze koto Ligi Mor-
skiej, uczyl sie na tajnych kompletach.
Tak umilowal morze, ze wiele lat spe-
dzil na morzach i oceanach, ptywajac
na statkach polskich i zagranicznych
z réznymi etnicznie zalogami.

Ciezka byta jego droga na morze,
bo po ukonczeniu Panstwowej Szko-
ty Morskiej w Szczecinie nie otrzymat
»prawa plywania” za przynalezno$é
do Szarych Szeregéw. Studiowal wiec
dalej i ukonczyt Politechnike Szczecin-
ska. Po Pazdzierniku ’56 nastgpita od-
wilz i wreszcie mogl ruszy¢ na morze.
W  migdzyczasie wybitnie zastuzyl
sie dla szkolnictwa morskiego jako
nauczyciel i rektor dwoch kadencji
Wyzszej Szkoty Morskiej w Szczecinie
w latach 1972-1978. Za Jego rzadéw
pozyskano dwa statki szkolne: Kapitan
Ledéchowski i Rybak Morski.

Plywajac, opisywal swoje podro-
ze — i tak zostal najwiekszym wspot-
czesnym  pisarzem marynistg. Jest
autorem 27 ksiazek o tematyce morskiej,
2 opracowan wspomnieniowych, wielu
artykulow literackich i fachowych. Jest
laureatem takze wielu nagréd literac-
kich, uhonorowany wielokrotnie pan-
stwowymi, resortowymi, regionalnymi
odznaczeniami oraz najwyzszym od-

www.aam.am.szczecin.pl

znaczeniem LMiR ,Pier$cieniem Hal-
lera”.

Zostal Honorowym Obywatelem
miasta Wyszkowa, cieszac sie wielka
sympatia jego mieszkancow.

Mimo stusznego wieku ciagle pisze,
z wielkim talentem odnotowujac swoje
liczne morskie przygody. Ksigzki Jego
s autentyczne, pelne opisu interesu-
jacych podroézy. Czytajac je, ptyniemy
z autorem, przezywajac niesamowi-
te przygody. Kapitan Daszkowski jest
wspaniatym, wielce kulturalnym czto-
wiekiem!

Jako przyjaciel kpt. z.w. Eugeniusza
Daszkowskiego pragne z przyjemno-
$cig zawiadomi¢, ze w dniu 19 lutego
2020 r. odbyla sie¢ w Ksigznicy Szcze-
cinskiej uroczysta promocja Jego ksigz-
ki Mitos¢ na statku.

Byla to tym wieksza uroczystosc,
gdyz Autor obchodzi jubileusz 62-lecia
tworczej pracy literackiej, 90. urodziny
ijest to Jego 27 ksigzka o tematyce mor-
skiej. A pisze nastepne.

Ksiazka Mitos¢ na statku jest petna
dawnego marynarskiego zycia Auto-
ra i czyta sie ja jak kryminal. Jest tak
autentyczna, ze osobiscie czytatem ja
z wielkim zainteresowaniem, wspomi-
nalem te wszystkie kraje, gdzie bylem,
wspominalem tych wszystkich pasa-
zer6w z nami plywajacych i historie
z tych rejséw zapadlte w pamiec.

Matka chrzestna zostala Grazyna
Celiniska-Skrzypczak, ktéora z wielka
gracja zamoczyla czerwong roze w sto-
nej wodzie i wypowiedziata stowa wo-
dowania ksiazki:

Przez lgdy, morza i oceany docieraj
tam, gdzie cig oczekujg. Rozstawiaj imig
Autora, marynarzy i mitos¢. Nadaje ci
imig ,, Mito$¢ na statku’.

W uroczystosci wzieto udzial wielu
mieszkancow kochajacych Jego ksiazki.
Odczytano listy gratulacyjne od Prezy-
denta Szczecina i innych osobistosci.
Zarzad Oddzialu Literatow Polskich
réwniez uhonorowal Jubilata piekng

WAZNE WYDARZENIA

Byly i inne prezenty od szczecin-
skich stowarzyszen. Laudacj¢ wyglosit
kpt. z.w. Jézef Gawlowicz oraz kpt. z.w.
Wilodzimierz Grycner. Urywki ksigz-
ki czytal aktor szczecinskich teatréow
- Stanistaw Heropolitaniski, a umilat
$piewem bard marynarskiej piosenki
kpt. z.w. Lech Katkowski.

Aula Ksigznicy Szczecinskiej byla
wypelniona po brzegi czytelnikami,
a scena plakatami okltadek ksiazek Au-

Na zakonczenie spotkania czytelnicy

i goscie zostali przyjeci duzym jubile-

uszowym tortem i jeszcze dlugo oma-
wiali to ciekawe spotkanie.

Z marynarskim pozdrowieniem

Wilodzimierz Grycner
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KATARZYNA GAWDZINSKA

PROFESOR NAUK INZYNIERYJNO-TECHNICZNYCH
W DYSCYPLINIE INZYNIERIA MECHANICZNA

Paulina Mankowska: Pani Profe-
sor, prosimy o kilka stéw na temat
Pani kariery naukowej i podnoszenia
kwalifikacji zawodowych.

Katarzyna Gawdzinska: Po ukon-
czeniu Liceum Ogolnoksztatcacego
o profilu matematyczno-fizycznym
rozpoczetam studia na Wydziale Me-
chanicznym Politechniki Szczecinskiej.
W roku 1994 podjetam studia zaoczne
w Wyzszej Szkole Morskiej w Szczeci-
nie na Wydziale Nawigacyjnym. Studia
wyzsze na Wydziale Mechanicznym
Politechniki Szczecinskiej ukonczytam
w roku 1997, bronigc prace magister-
ska pod tytutem Badanie wilasciwosci
recyklingowych kompozytéw polietyle-
nowo-polistyrenowych modyfikowanych
polietylenem. Studia wyzsze na Wy-
dziale Nawigacyjnym Wyzszej Szkoly
Morskiej w Szczecinie ukonczytam
w roku 1998, bronigc prace inzynierska
pt. Analiza remontow zZurawi masowych
w porcie Szczecin-Swinoujscie.

W 1997 roku rozpoczglam pra-
ce jako nauczyciel akademicki
i pracownik naukowo-badawczy na
stanowisku asystenta w Zakladzie
Inzynierii Materiatéw Okretowych
w Instytucie Podstawowych Nauk Tech-
nicznych (obecnie Katedra Podstaw
Budowy Maszyn i Materiatoznawstwa)
na Wydziale Mechanicznym w Wyzszej
Szkole Morskiej w Szczecinie (obecnie
Akademia Morska w Szczecinie), gdzie
pracuje do dzis. Dodatkowo w roku
2008 podjetam prace jako nauczyciel

w Policealnej Szkole Morskiej. Posia-
dam od 2017 roku uprawnienia spa-
walnicze, oznaczenie: EN ISO 9606-1
136 P FW FM1 P t12 PF ml. Bylam pro-
motorem licznych prac inzynierskich
i magisterskich oraz trzech doktoratow,
recenzentem prac doktorskich (4) i ha-
bilitacyjnych (4).

Posiadane przeze mnie stopnie na-
ukowe:
®  stopien doktora nauk technicznych
w dyscyplinie budowa i eksplo-
atacja maszyn, nadany przez Rade
Wydziatu Mechanicznego Poli-
techniki Szczecinskiej w dniu 15

Fot. arch:atarzyma Gaﬁﬁ%i@sku
o AT

kwietnia 2003 roku. Tytut rozprawy
doktorskiej: Analiza i klasyfikacja
wad struktury odlewow z metalo-
wych kompozytéw z nasycanym
zbrojeniem. Promotorem pracy byl
prof. dr hab. inz. Michat Szweycer
z Politechniki Poznanskiej;

stopien doktora habilitowanego
nauk technicznych w dyscyplinie
budowa i eksploatacja maszyn,
nadany przez Rade Wydziatu Inzy-
nierii Mechanicznej i Mechatroniki
Zachodniopomorskiego Uniwersy-
tetu Technologicznego, w dniu

18 grudnia 2012 roku. Tytut jed-
notematycznego cyklu publikacji:



Materiatowo-technologiczne
uwarunkowania jakosci odle-
wow z metalowych materiatéw
kompozytowych.

W dniu 25 pazdziernika 2019
roku Prezydent Rzeczypospo-
litej Polskiej nadal Katarzynie
Gawdzinskiej tytul profesora

nauk inzynieryjno-technicznych
w dyscyplinie inzynieria mecha-
niczna. Co stanowi Pani podsta-
wowe zainteresowanie naukowe,
temat badan?

Moje zainteresowania badaw-
cze dotyczg tematyki wytwarzania,
przetwarzania i recyklingu odlewéw
z metalowych materiatéw kompo-
zytowych oraz zastosowania metod
opisu, identyfikacji ich struktury
(z wykorzystaniem metod stereolo-
gicznych i statystycznych), w tym
oceny jakosci (gtéwnie za pomoca
narzedzi stosowanych w zarzadzaniu ja-
koscia) tych tworzyw. W catym okresie
swojej pracy zawodowej, w dziatalnosci
naukowo-badawczej, zajmowalam sie
metalowymi odlewami kompozytowy-
mi typu ,,in situ” i ,.ex situ”, w tym: ich
technologia, wlasciwoséciami, sposoba-
mi faczenia (gléwnie przez spawanie
lub zgrzewanie), wykrywaniem, oceng
i klasyfikacja ich wad struktury. Istotna
cze$¢ mojej pracy badawczej poswieci-
tam doskonaleniu technologii wytwa-
rzania pian metalowo-ceramicznych.
Z prowadzonymi badaniami tacza sie
liczne projekty badawcze, w ktérych
uczestniczytam i okolo stu trzydziestu
publikacji krajowych i zagranicznych
bezposrednio zwigzanych z t3 tema-
tyka (siedemnascie przed doktoratem,
piecdziesigt trzy po uzyskaniu stopnia
doktora, przeszlo sze$¢dziesiat po uzy-
skaniu stopnia doktora habilitowane-

g0).

Jakie osiagniecie naukowe uwaza
Pani za najbardziej satysfakcjonuja-
ce?

Najbardziej cieszy mnie autorski
wklad w rozwéj dyscypliny budowy
i eksploatacji maszyn, ktory stano-
wi scharakteryzowanie na podstawie
procesu technologicznego nieokreslo-
nych dotychczas cech jakosci oraz wad
odlewanych, metalowo-ceramicznych
pian kompozytowych, bez ktérych
niemozliwe byloby okreslenie jakosci

www.aam.am.szczecin.pl

tych tworzyw. Ponadto, jest nim réw-
niez opisanie i przeprowadzenie pro-
cesu technologicznego (w oparciu
o patent autorski) pian kompozyto-
wych i zaproponowanie geometrycz-
nego opisu struktury tych materialow
za pomocg komputerowej mikrotomo-
grafii rentgenowskiej, metod klasycznej
stereologii, statystyki i metalografii ilo-
$ciowej. Zagadnienia te podsumowatam
i przedstawilam w monografii pt. Ocena
jakosci odlewanych metalowo-ceramicz-
nych pian kompozytowych, Wydawnic-
two Archives of Foundry Engineering
Katowice-Gliwice 2018, ISBN 978-83-
63605-34-6.

Nad jakimi projektami naukowymi
i z jakimi o$rodkami naukowo-prze-
mystowymi aktualnie Pani pracuje?

Aktualnie biore udzial w posie-
dzeniach Grupy roboczej ds. pro-
jektu ,Zielona stocznia w Polsce’,
w konsekwencji czego powstal Za-
ktad Recyklingu Statkéw Szczecin Sp.
z 0.0. Jestem pomystodawca utworze-
nia centrum badawczego zajmujacego
sie diagnozowaniem mato i wielkoga-
barytowych elementéw oraz recyklin-
giem i identyfikowaniem materialéw
odzyskanych, co wpisuje si¢ w potrze-
by polskiego przemystu stoczniowego
w nowo kreowanym rynku recyklingu
statkow, ktory stanowi jeden z czte-
rech filaréw flagowego programu Ba-
tory bedacego integralng czedcig

przyjetej przez Rade Ministrow
w dniu 14.02.2017 roku Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020. Efekty tego przedsie-
wziecia stanowi¢ bedg podstawe do
poszerzenia wspdlpracy z firmami
(w szczegolnosci szeroko rozumia-
nej branzy stoczniowej, morskiej,
transportowej, budowlanej) calego
regionu. Wspdlpracuje z wieloma
firmami regionu jako konsultant
naukowy. Jestem tez czlonkiem Ko-
mitetu Monitorujacego RPO Woje-
wodztwa  Zachodniopomorskiego
na lata 2014-2020. Opiniuje szereg
projektéw badawczo-rozwojowych
jako certyfikowany recenzent z ra-
mienia NCBiR. Nie bez znaczenia
jest tez moja wspolpraca z uczel-
niami zagranicznymi (Technische
Universitit Dresden, University of
Ljubljana) i polskimi (politechnika-
mi Poznanska, Slaska, Wroctawska,
Rzeszowska, Warszawska, Krakow-
ska), a w szczegolnosci z regionalnymi:
Zachodniopomorskim Uniwersytetem
Technologicznym w Szczecinie oraz
Pomorskim Uniwersytetem Medycz-
nym, z ktérymi realizowatam i realizuje
szereg projektow badawczych zwigza-
nych z nowymi technologiami i mate-
riatami w zastosowaniach medycznych
oraz z wykorzystaniem materialow
biodegradowalnych lub pochodza-
cych z recyklingu w budowie maszyn,
transporcie, budownictwie. Efektem
tych prac (z ostatnich dwoéch lat) s
miedzy innymi 3 zgloszenia patentowe
i 2 wzory przemystowe oraz wyréznie-
nia zlotym medalem dwdch wynalaz-
kéw na Miedzynarodowej Wystawie
Wrtasnoéci Intelektualnej, Wynalazkéw
i Innowacji IPITEX w 2019 i 2020 roku
(International  Intellectual  Property,
Invention, Innovation and Technolo-
gy Exposition IPITEx 2019 and 2020)
w Bangkoku. Obecnie realizuje pro-
jekt pod kierunkiem doktor Bryll
w ramach medyczno-morskiego kon-
sorcjum MareMed, programu ,, Inkuba-
tor Innowacyjnosci+” pt. Innowacyjne
biodegradowalne kompozyty polilakty-
dowo-haloizytowe do zastosowan w me-
dycynie i stomatologii.

Ktore z Pani badan znalazly zasto-
sowanie w gospodarce morskiej lub
innych?

Jestem wspottworcg patentu nr
211439 ,Sposdb wytwarzania ele-
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mentéw konstrukcyjnych ze
spienionych metali” wyko-
rzystujacego metode wdmu-
chiwania gazu do cieklego
kompozytu aluminiowo-
ceramicznego, ktéry obec-
nie od Akademii Morskiej
w  Szczecinie zakupita fir-
ma ECO HARPOON - Re-
cycling Sp. z o.0., z siedzibg
w Czastkowie Mazowieckim.
Firma ta wraz z Akademig
Morska w Szczecinie bedzie
realizowata projekt badaw-
czy Narodowego Centrum
Badan i Rozwoju pt. Opraco-
wanie nowatorskiej technolo-
gii i wdrozenie do zastosowan
w  warunkach  morskich
wielofunkcyjnego  materiatu  izola-
cyjnego na bazie pian metalowo-
-ceramicznych. W ramach tego projektu
bedzie wykonywane zadanie zwigza-
ne z wykorzystaniem zaproponowanej

i sprzedanej technologii (wspo-
mniany patent) dotyczace zago-
spodarowania odpadéw z widréw

aluminiowych do tworzenia pian me-
talowo-ceramicznych. Wdrozenie tego

Fet. archiKatarzyna Gauvd‘zm@ka

wynalazku stanowi sukces zespolu,
w ktérym pracuje. Przyczyni sie to w du-
zej mierze do przysposobienia odpadow
poprodukcyjnych i przetworzenia ich
w pozadany niepalny, lekki material
konstrukcyjny chrakteryzujacy si¢ do-
brymi wlasciwo$ciami ttumigcymi.

Jakie ceni Pani w zyciu wartosci
i jakie s3 Pani zainteresowania po-

zanaukowe, co lubi Pani
robic?

W zyciu Kkieruje sie
zasady, ze postepuje tak
w stosunku do innych
ludzi,  jakbym  chcia-
fa, by oni  postepowali
w stosunku do mnie, bo
dobro¢ i uczynno$¢ nie
jest staboscia, tylko sifa.
Prywatnie jestem mezat-
ka, mam dwie wspaniale
Corki. Starsza z nich jest
absolwentka naszej uczelni
i pracuje na stanowisku III
oficera wachtowego. Uwiel-
biam rodzinne spacery
Z psami, morze, wWyprawy
w gory, szczegdlnie Sowie,
cho¢ z powodu ciaglego braku czasu
réwniez nasze Bukowe. Cenie sobie spo-
tkania z rodzing, przyjaciélmi i mozli-
wo$¢ gotowania dla nich ich ulubionych
potraw. Interesuja mnie podziemia i for-
tyfikacje z czaséw 1 i 2 wojny $wiatowej,
$redniowieczna architektura obronna
i sakralna oraz ostatnio malarstwo fla-
mandzkie. Bardzo lubie czyta¢ ksigzki,
plywac i jezdzi¢ na nartach.

Wyszczegélnienie Lata
FUNKCJE ORGANIZACYJNE PEENIONE W UCZELNI

Zastepca dyrektora IPNT 2005 - 2008
Opiekun grup studenckich - Eksploatacja Sitowni Okretowych 2003 - 2007
Czlonek Komisji redagujacej plany i programy studiéw Wydzialu Mechanicznego 2005 - 2008
Wydzialowa komisja ds. dydaktyki w kadencji 2005 - 2008
Dyrektor IPNT Akademii Morskiej w Szczecinie 2012 - 2013
Prodziekan ds. Studiéw Stacjonarnych Wydzialu Mechanicznego Akademii Morskiej 2013 - 2016
w Szczecinie

Dyrektor IPNT Akademii Morskiej w Szczecinie 2018 - 2019

Kierownik Katedry Podstaw Budowy Maszy i Materialoznawstwa

2019 - do teraz

FUNKCJE ORGANIZACY]JNE PEENIONE POZA UCZELNIA

Rzeczoznawca MEN w zakresie technik Zeglugi §rédladowej od 2009
CZLONKOSTWO W STOWARZYSZENIACH

STOP - Stowarzyszenie Techniczne Odlewnikéw Polskich od 2000
PTMK - Polskie Towarzystwo Materialéw Kompozytowych od 2000
PTS - Polskie Towarzystwo Stereologiczne 0d 2001
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GRATULUJEMY UZYSKANIA TYTULU
DOKTORA HABILITOWANEGO!

Na Wydziale Nawigacyjnym Akademii
Morskiej w Szczecinie 05.02.2020 r.
obronil swoja prace habilitacyjng dr
Sambor Guze w obszarze i dziedzinie na-
uki techniczne.

Tematem habilitacji bylo Modelo-
wanie i optymalizacja sieci transpor-
towych w aspekcie ich niezawodnosci
i wrazliwoéci, wydanej w Wydawnic-
twie Naukowym AM. Monografia
wnosi istotny wklad w rozwoj dyscy-
pliny naukowej transport. Niniejsza
publikacja dostarcza metod i narze-
dzi do modelowania niezawodnosci
i wrazliwoéci sieci transportowych oraz
ich optymalizacji. Jednak nie jest do
tego zakresu ograniczona, gdyz metody
W niej zaprezentowane sg uniwersalne
i pozwalaja na rozwigzanie z ich pomo-
cg innych probleméw dotyczacych sieci
transportowych. Przedstawia wyniki
kilkuletnich badan autora nad tymi za-
gadnieniami. Praca przeznaczona jest
dla naukowcéw i praktykéw zajmuja-
cych sie¢ zagadnieniami obszaru dyscy-
pliny transport, studentéw kierunkéw
studiéw zwigzanych z ta dyscypling
oraz informatykéw i specjalistow z za-
kresu bezpieczenstwa systeméw. Mo-
nografia uzyskala pozytywne recenzje
prof. dr. hab. inz. kpt. z.w. Adama Wein-
trita i dr. hab. inz. Jacka Skorupskiego,
prof. PW.

Dr hab. Sambor Guze jest absol-
wentem Wydzialu Matematyki, Fi-
zyki i Informatyki Uniwersytetu
Gdanskiego, gdzie ukonczyt studia na
kierunku matematyka w specjalno-
$ci informatyka. W roku 2011 uzy-
skat tytul doktora nauk technicznych
w dyscyplinie transport na Wydziale
Nawigacyjnym Akademii Morskiej
w Szczecinie. Zawodowo zwigzany
z Katedrg Matematyki Wydzialu Na-
wigacyjnego Uniwersytetu Morskiego
w  Gdyni, Wydzialu Nawigacyjnego
w Katedrze Matematyki. Jego dzialal-
no$¢ naukowa obejmuje m.in. zagad-
nienia teorii graféw, niezawodnosci,
bezpieczenstwa, modelowania matema-
tycznego, optymalizacji, ukierunkowane
na rozwigzania probleméw badawczych
dotyczacych systeméw technicznych
oraz sieci transportowych.

www.aam.am.szczecin.pl

Ponizej
wstepu.

-W niniejszej pracy przedstawiono
nowe narzedzia wykorzystywane do
modelowania niezawodnos$ci i wraz-
liwoéci sieci transportowych oraz
podjeto prébe ich optymalizacji. Poru-
szane w pracy aspekty teoretyczne oraz
proponowane rozwigzania powinny
w efekcie stanowi¢ uzupelnienie ist-
niejacej metodyki badan w dyscyplinie
transport.

Transport jest procesem polegaja-
cym na przemieszczaniu sie ludzi i fa-
dunkéw w okreslonej przestrzeni |[...].
Powinien on by¢ prowadzony w spo-
sob bezpieczny i wydajny bez wzgledu
na rodzaj galezi transportu, ktorg an-
gazuje, bo napedza $wiatowa wymia-
ne gospodarcza miedzy regionami,
panstwami oraz kontynentami, co ma
szczegolne znaczenie w dobie globali-
zacji.

Proces transportowy inicjowany jest
przez wystapienie zapotrzebowania na
ustuge transportows, ktdrg moze byc
konieczno$¢ przemieszczenia tfadunku
albo 0sdb w réznych relacjach, np. mie-
dzy producentem i odbiorca (fadunki),
miedzy domem i pracg, szkoly, miej-
scami rozrywki lub odwrotnie (osoby).
Obsluga takiego zapotrzebowania reali-
zowana jest w ramach funkcjonowania
systemu transportowego wlasciwego

prezentujemy  fragment

w odniesieniu do wybranej galezi trans-
portu. Definicja systemu transporto-
wego [...] wskazuje, ze jest to zbidr
elementdéw, relacji i proceséw, ktory
ma za zadanie przetwarzanie stru-
mieni fadunkéw i pasazeréw w stru-
mien wyjscia z tego systemu. Strumien
wchodzacy do sytemu transportowe-
go okreslany jest jako popyt na ustugi
transportowe. Natomiast zbior trzech
zasadniczych elementéw tworzacych
ten system ma zadanie realizowa¢ ten
popyt. Do podstawowych elementéw
technicznych systemu transportowe-
go zaliczamy $rodki transportu i in-
frastrukture transportowa. W jezyku
polskim definicja tej ostatniej ma kilka
wariantéw [...]. Mozna przyjaé, ze in-
frastruktura transportowa jest zbiorem
trwale zlokalizowanycHZestVeR SR
przez cztowieka, podstawowych zaso-
béw materialnych: liniowych (drogi
samochodowe, wodne, linie kolejowe)
oraz punktowych (porty, terminale
lotnicze, magazyny, przystanki, dwor-
ce) wraz z wyposazeniem [...]. Te dwa
rodzaje infrastruktury transportowe;j
tworza razem sie¢ transportows gotowa
do realizacji okreslonych zadan trans-
portowych [...].

Nalezy zwrocié uwage, iz ze wszyst-
kich wymienionych elementéw sys-
temu transportowego wlasnie sie¢
transporotowa ma kluczowe znacze-
nie w odniesieniu do funkcjonowania
spoleczenistwa i jakosci gospodarek
poszczegdlnych krajéow. Z tego punk-
tu widzenia zapewnienie jej bezpie-
czenstwa i dbatoé¢ o jej niezawodno$é
stanowi wyzwanie dla wszystkich part-
neréw sektora transportowego, w tym
dla rzadéw oraz prywatnych interesa-
riuszy. Kazdego dnia sie¢ transporto-
wa na roznych poziomach: lokalnym,
regionalnym, krajowym, kontynen-
talnym oraz globalnym laczy rdine
miejscowosci, dzielnice, miasta, kraje,
kontynenty, producentéw i ich odbior-
cow, realizujac proces przemieszczania
duzych ilo$ci towardw i oséb, poprzez
zfozong sie¢ milionéw kilometréw
drég, linii kolejowych, rurociggdw,
polaczen lotniczych i morskich, tysia-
ce mostow, tuneli, stacji kolejowych,
portéw oraz lotnisk. Te elementy s na-
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razone na negatywng dziatalnos¢ czlo-
wieka oraz natury.

Dlatego pod koniec lat dzie-
wiecdziesigtych minionego stulecia
w Stanach Zjednoczonych Ameryki za-
uwazono konieczno$¢ wyodrebnienia
transportu jako jednej z galezi gospo-
darki, nadajac jej od razu status tzw.
krytycznej, czyli zapewniajgcej ciaglos¢
funkcjonowania spoleczenstwa, ktd-
rej zniszczenie lub zaklécenie miatoby
istotny wplyw na jego funkcjonowanie
w wyniku utracenia zdolnosci wyko-
nywania niezbednych zadan. Od tego
momentu infrastruktura transportowa
wraz z pozostalymi elementami sys-
temu transportowego stala sie jedng
z infrastruktur krytycznych.

Priorytetowe potraktowanie catego
sektora transportowego jako krytycz-
nego z punktu widzenia funkcjonowa-
nia kraju i jego obywateli nie ustrzeglo
USA przed atakami terrorystycznymi,
wystarczy wspomnie¢ ataki na World
Trade Center w 2011, ale pomoglo
w zlagodzeniu ich skutkéw nie tyl-
ko dla gospodarki USA, ale takze dla
reszty $wiata. Amerykanski program
dotyczacy infrastruktur krytycznych
wspomodgl dzialania majgce na celu
zminimalizowanie negatywnych skut-
kow huraganu Katrina w 2011 oraz
katastrofy platformy Deepwater Hori-
zon w 2010. Mimo tego funkcjonowa-
nie — w pierwszym przypadku Nowego
Orleanu, w drugim znacznego obszaru
Zatoki Meksykanskiej — zostalo spara-
lizowane.

W 2006 roku, w oparciu o do$wiad-
czenia USA, Komisja Europejska wpro-
wadzila Europejski Program Ochrony
Infrastruktur Krytycznych (EPOIK)
[...]. Na mocy Dyrektywy 2008/114/
EC w sprawie rozpoznawania i wyzna-
czania europejskiej infrastruktury kry-
tycznej oraz oceny potrzeb w zakresie
poprawy jej ochrony [...] kraje czlon-
kowskie zostaly zobowigzane do reali-
zacji programu opracowanego dwa lata
wczedniej.

W  przypadku Unii Europejskiej
powolanie programu ochrony infra-
struktur krytycznych bylo poprzedzo-
ne atakami terrorystycznymi na cztery
pociagi miejskie w Madrycie w 2004
roku, metro w Londynie 2005 roku oraz
na samolot lecacy z Wielkiej Brytanii
do USA w 2006 roku. Natomiast funk-
cjonowanie tego programu pozwolilo
odpowiednio zareagowa¢ w roku 2010
na paraliz ruchu lotniczego w Europie
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Rozmieszczenie portéw battyckich tworzacych BSPIK

[Monografia hab., rys. 8.14, s. 117]

spowodowany wybuchem wulkanu na
Islandii. Skutki tego wydarzenia byly
odczuwalne nie tylko na starym kon-
tynencie, ale na calym $wiecie.

Wymienione powyzej wydarzenia
oraz skutki ich wystgpienia wskazaty,
jak bardzo gospodarki krajowe oraz
$wiatowa zalezg od kondycji transpor-
tu (poszczegdlnych elementéw systemu
transportowego), bez wzgledu na galaz,
ktorej te wydarzenia dotyczyty.

Z powodu tak duzego znaczenia
dla prawidtowego funkcjonowania go-
spodarki i spoteczenstwa istotne jest,
aby system transportowy (wszystkie
jego elementy) byl niezawodny oraz
odporny na rézne niekorzystne czyn-
niki zewnetrzne. Dlatego nalezy praco-
wa¢ nad metodami pozwalajacymi: na
znajdowanie stabych ogniw funkcjo-
nowania systemu transportowego, na
identyfikacje potencjalnych zagrozen,
na ograniczenie lub wrecz eliminacje
tych zagrozen, na tagodzenie skutkow
wystapienia zagrozen.

Zagrozenia infrastruktur krytycz-
nych moga by¢ pochodzenia natural-
nego lub antropologicznego, dlatego
metody identyfikacji zagrozen s3 uza-
leznione od 7rédta ich pochodzenia,

a w konsekwencji stosuje si¢ rozne
metody tagodzenia skutkéw wysta-
pienia tych zagrozen. Jednak najwaz-
niejsze wydaje si¢ by¢ wyszukiwanie
stabych ogniw systemu transporto-
wego. W czesci technicznej beda one
zwigzane ze $rodkami transportu
albo z infrastruktura, rzadziej z re-
gulacjami prawnymi czy aspektami
ekonomicznymi. Przyktadowo, uszko-
dzenie pojazdu skutkowaé moze za-
blokowaniem odcinka infrastruktury
liniowej.Jednakczesciejbedzietomozliwe
w sytuacjach wystepowania przewezen
w tej infrastrukturze lub zwigkszonego
natezenia ruchu na tym odcinku. W sy-
tuacji kiedy jeste$my w stanie znalez¢
takie elementy systemu transportowe-
go czy konkretnej sieci transportowej,
mozemy odpowiednio wczesniej reago-
wacd i przeciwdziata¢ sytuacjom nieko-
rzystnym i kryzysowym. Tym samym
dochodzimy do koniecznoéci rozwia-
zywania probleméw odnoszacych sie
do niezawodnosci, odpornosci lub
wrazliwo$ci sieci transportowych jako
najwazniejszego skladnika w systemie
transportowym, pozwalajacym na re-
alizacje jego gtéwnych zadar”.
Opracowala Teresa Jasiunas



Modelowanie procesow wnioskowania
w systemie automatycznej komunikacji
w Zegludze morskiej autorstwa Anny Panki

Promotor: prof. dr hab. inz. Zbigniew

Pietrzykowski, ~Akademia Morska
w Szczecinie, Wydziat Informatyki i Te-
lekomunikacji.

Recenzenci: prof. dr hab. inz. Jacek
Skorupski, Politechnika Warszawska,
Wydziat Transportu; prof. dr hab. inz.
kpt. z.w. Adam Weintrit, Uniwersytet
Morski w Gdyni, Wydzial Nawigacyjny.

Zapewnienie bezpiecznej zeglugi
morskiej wymaga dostepu do odpo-
wiednich informacji i ich wtasciwego
wykorzystania. Zrédlem tych informa-
cji sa systemy statkowe, a cze¢$¢ z nich
pozyskiwana jest obecnie na drodze
komunikacji werbalnej prowadzonej
miedzy nawigatorami. Dotyczy to takze
rozwigzywania sytuacji konfliktowych,
w tym wymagajacych uzgodnienia.
Przykladem tego typu sg sytuacje spo-
tkan statkow, w tym kolizje.

Szybki rozwdj technologii oraz
wdrazanie  koncepcji  e-nawigacji
umozliwia automatyzacj¢ proceséw
komunikacji. Automatyzacja procesow
komunikacji staje sie powoli potrzebna
w zwiagzku z dynamicznym rozwojem
prac nad statkami autonomicznymi
i statkami bezzatogowymi.

Niezbedne staje si¢ opracowanie
systemu wymiany danych i prowadze-
nia negocjacji migdzy statkami. Prze-
znaczeniem systemu jest wspomaganie
proceséw podejmowania decyzji przez
nawigatoréw w przypadku statkow za-
togowych, a w przyszlosci miedzy sys-
temami zastepujacymi cztowieka.

Rozprawa prezentuje nowg kon-
cepcje automatyzacji proceséw wnio-
skowania w komunikacji w zegludze
morskiej, ktéra umozliwia uspraw-
nienie pozyskiwania informacji do-
datkowych oraz procesy negocjacji
w rozwigzywaniu sytuacji kolizyjnych.
Gléwnym problemem badawczym byto

www.aam.am.szczecin.pl

pytanie: w jakim zakresie modelowa¢
procesy wnioskowania w systemie au-
tomatycznej komunikacji w zegludze
morskiej?

Celem pracy bylo opracowanie mo-
delu wnioskowania dla automatycznej
komunikacji w zegludze morskiej. Dla
tak sformulowanego celu gléwnego
postawiono nastepujaca hipoteze ba-
dawczg: opracowanie modelu wniosko-
wania uwzgledniajgcego mechanizmy
wnioskowania w komunikacji w zeglu-
dze morskiej usprawni pozyskiwanie
informacji dodatkowych oraz procesy
negocjacji w rozwigzywaniu sytuacji
kolizyjnych.

Opracowano strukture systemu au-
tomatycznej komunikacji zlozonego
z niezaleznie dzialajacych moduléw:
komunikacyjnego,  informacyjnego,
symulacyjnego oraz klasyfikacyjnego.
Podstawowym zamierzeniem wykona-
nym w pracy byta realizacja proceséw
wnioskowania w komunikacji statek-
statek, prowadzona w pelni automa-
tycznie.

Przedstawiono schemat proceséw
wnioskowania w komunikacji obejmu-
jacy sytuacje nawigacyjna od momen-
tu zidentyfikowania statku obcego,

Fot. Adriana Nowakowska!

poprzez wymiane podstawowych in-
formacji oraz uzgodnienie manewréw
i dzialan do miniecia sie statkéw
wlacznie.

Opracowano  strategie, —metody
i techniki negocjacji w zakresie rozwia-
zywania sytuacji nawigacyjnych na mo-
rzu, na podstawie ktérych zbudowano
baze wiedzy umozliwiajacg wniosko-
wanie w procesach komunikacji. Baza
ta skfada si¢ z zestawu metaregul za-
rzadzajacych procesami wnioskowania
oraz zbiordw regut.

W celu weryfikacji skutecznosci
opracowanych modeli i mechanizméw
wnioskowania oraz opracowanej bazy
wiedzy, stuzacych prowadzeniu ko-
munikacji w sposéb automatyczny,
przeprowadzono testy czesciowe oraz
eksperyment symulacyjny.

Proces weryfikacji modelu i me-
chanizméw wnioskowania wykazat,
ze opracowane: struktura systemu au-
tomatycznej komunikacji oraz baza
wiedzy umozliwiajg realizacje wymia-
ny informacji i procesy negocjacji.
Wprowadzenie metaregul pozwolilo
dodatkowo przyspieszy¢ przeszukiwa-
nie regul do uaktywnienia, co skraca
czas wnioskowania i wypracowania
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rozwigzania. Przedstawione w rozpra-
wie rozwigzanie moze by¢ uznane za
usprawniajgce pozyskiwanie informacji
oraz procesy negocjacji w rozwigzywa-
niu sytuacji kolizyjnych, co pociaga za
sobg poprawe bezpieczenstwa zeglugi
morskiej.

Struktura systemu podzielona na
moduly umozliwia indywidualne dzia-
tanie podsysteméw i wykorzystanie
ich w innych rodzajach transportu, jak
i winnych dziedzinach ludzkiej dziatal-
no$ci. Taka budowa pozwala réwniez
na wyodrebniong rozbudowe kazdego
z moduléw, m.in. rozbudowe modutu
komunikacji o wiedze niepewng lub
niepelng.

%

Method of shipping accidents and in-
cidents reconstruction based on hind cast
computer simulation and data fusion
(Metoda rekonstrukcji wypadkéw i in-
cydentow morskich na podstawie kom-
puterowej symulacji wstecznej w czasie
i fuzji danych) Marko Perkovica

Promotor: prof. dr hab. inz. Lucjan
Gucma, Akademia Morska w Szczecinie,
Wydzial Nawigacyjny.

Recenzenci: drhab.inz. Waldemar Miro-
niuk, prof. AMW, Akademia Marynarki
Wojennej im. Bohateréw Westerplatte,
Wydziat Nawigacji i Uzbrojenia Okreto-
wego; prof. dr hab. inz. kpt. zw. Adam
Weintrit, Uniwersytet Morski w Gdyni,
Wydziat Nawigacyjny.

Przew6z towaréw i oséb droga
morsky jest relatywnie bezpiecznym
i ekologicznym transportem, jednak
utrzymanie tego statusu wymaga stale-
go podejmowania wysitkdw, tak ekono-
micznych, jak i inzynierskich. Pomimo
ze systemy techniczne i technologiczne
wplynely niewatpliwie na zmniejsze-
nie liczby przypadkowych zanieczysz-
czen morza, to dotad Zadne $rodki nie
doprowadzity do zasadniczej zmiany
w zachowaniu ludzi. Zanieczyszcze-
nia eksploatacyjne moérz i oceanéw
pozostaja kluczowym problemem na
wszystkich akwenach $wiata.

Praktyka wyrzucania odpadow
wytwarzanych przez statki i wypom-
powywania pozostatosci tadunku jest
uregulowana prawnie; nie udalo sie
jednak skutecznie zapobiec tej dzia-
talno$ci za pomocy $rodkéw technicz-
nych, w tym monitoringu. Dzieje sie
tak pomimo wielu badan i programéw

14

krajowych wskazujacych, iz nielegalnie
zrzucana do morza ropa naftowa (i jej
produkty) moze zosta¢ znacznie zre-
dukowana lub nawet catkowicie wyeli-
minowana. Oprécz dalszego rozwoju
urzadzen do odbioru odpadéw w por-
tach i intensyfikacji kontroli statkow
w portach mozna zapobiegal zanie-
CZyszczeniom operacyjnym za pomoca
dzialan zwigzanych z monitorowaniem
prowadzonym takze z przestrzeni ko-
smicznej. Satelity obserwacyjne moga
odgrywa¢ wazng role w wykrywaniu
i zapobieganiu zanieczyszczeniom
spowodowanym przez statki. Jezeli
w czasie rzeczywistym mozliwe by bylo
dostarczenie odpowiednim organom
informacji z satelit o zanieczyszczeniu,
mozna by skutecznie zidentyfikowaé
zanieczyszczajacy statek, otwierajac
tym samym droge do $cigania spraw-
cow.

Niniejsza dysertacja przedstawia
modele identyfikacji statkéw zanie-
czyszczajacych powierzchnie morza,
ktére rozpoczynaja si¢ od analizy obra-
z6w satelitarnych otrzymanych za po-
mocy technologii SAR (ang. Synthetic
Aperture Radar). Nalezy pamieta¢ jed-
nak, ze przypadek, w ktorym wykryto
slad $wiezo uwolnionego zanieczysz-
czenia, jest zwykle rzadki. Typowy ob-
raz satelitarny przedstawia $lady, ktére
sg juz znieksztalcone poprzez fizyczne
procesy, jakie zachodzg w plamie ole-
jowej oraz poprzez dzialalnos¢ pradu
i wiatru.

Innym problemem zwigzanym ze
$ledzeniem ruchu statkéw zanieczysz-
czajacych jest dostepnos¢ danych po-

FotYAdriana"Nowakowska!

mocniczych, dotyczacych obszaréow
badanych, w tym przede wszystkim
danych hydrometeorologicznych.
Dokladne dane dotyczace wiatréow
i pradéw morskich sg niezbedne do
udanego ,,cofniecia czasu” dla trajekto-
rii ruchu zanieczyszczenia (tym samym
i zrédta wycieku). Pozwala to odkry¢
prawdziwg tozsamos¢ sprawcow.

Ponadto system taki musi zawie-
ra¢ szczegélowe informacje na temat
plamy w okreslonej domenie czasu
i przestrzeni, takie jak: polozenie geo-
graficzne 1 rozszerzenie powierzch-
niowe. Zalecane jest rozpoznawanie
przez system typu i szacowanie obje-
tosci rozlanego oleju. Ponadto czujniki
i zastosowane metody przetwarzania
obrazéw satelitarnych powinny wyja-
$niaé, czy na powierzchni morza wy-
krywane sg filmy olejowe pochodzenia
antropogenicznego czy naturalnego
(biogeniczne).

Analizy wybranych przypadkow
postuzyly do zilustrowania zlozone-
go procesu prob identyfikacji pocho-
dzenia wycieku oleju, poczawszy od
obrazéw satelitarnych wykonanych za
pomoca techniki SAR, a nastepnie $le-
dzenia wstecznego (ang. backtracking).

W pracy zarysowano wymagania
wobec §ledzenia wstecznego kierun-
ku przemieszczania sie statkow zanie-
czyszczajacych. Konieczne tutaj bylo
opracowanie instrumentéw pomia-
rowych, wykorzystanie nowych tech-
nik, pojawienie si¢ nowych systemow
gromadzenia danych, a calo$¢ zinte-
growano poprzez symulacje. Jednak
jeszcze wczesniej konieczne bylo prze-



prowadzenie eksperymentéw rzeczy-
wistych z wykorzystaniem fagodnych
dla $rodowiska olejow (rybich i wa-
rzywnych) po to, aby okresli¢, czy wy-
brane instrumenty pomiarowe moga
by¢ uzyte w proponowanym procesie.
Eksperymenty wykorzystano do zba-
dania réznych okolicznoéci, w jakich
olej byl uwalniany do morza i warun-
kéw, w jakich sie rozprzestrzenial,
jak bardzo si¢ rozprzestrzenial oraz
w jakich okolicznosciach byt widocz-
ny. W ten sposob okreslono znaczenie
kata padania fal elektromagnetycz-
nych w odniesieniu do widocznosci
malych iloéci oleju oraz wskazano,
ze nawet niewielkie ilo$ci oleju moga
rozprzestrzenia sie szybko i tworzy¢
bardzo cienka warstwe, ktora jednak
w pewnych warunkach hydrometeo-
rologicznych jest wykrywalna za po-
mocy obrazéw satelitarnych SAR.

Opisano tez zwigzek pomiedzy
zanieczyszczeniami i napedem statku,
w tym problem, ze wysilki na rzecz po-
wstrzymania zanieczyszczenia powie-
trza mogg powiekszy¢ zanieczyszczenia
oceandéw ropopochodnymi.

Omawiajagc  metody teledetekcji,
przedstawiono podstawowe trudnosci
w ustaleniu, czy sensory rzeczywiscie
odbieraja obrazy plamy ropy naftowej,
oraz okreslono $rodki niezbedne do
dokonania takich osagdéw. Wprowa-
dzono tam takze techniki oparte na
monitoringu AIS. Historia ruchu statku
w polaczeniu z modelowaniem wstecz-
nym plamy ropopochodnej wykorzy-
stywana jest do poszukiwan sprawcy
takiego rozlewu.

Okreslono warunki panujace na Ad-
riatyku, gdzie zlokalizowano wigkszo$¢
prowadzonych w rozprawie badan
i weryfikacji zbudowanych modeli. Mo-
rze Adriatyckie stalo si¢ dla rozprawy
swoistym rodzajem laboratorium do
zastosowania i weryfikacji zbudowa-
nych modeli do $ledzenia wstecznego.
Przeprowadzono analize przestrzenng
w oparciu o obrazowanie SAR, obli-
czono gesto$¢ zanieczyszczen, opraco-
wano mape rozkladu wyciekéw oraz
wprowadzono metodologie pobierania
probek gestosci SAR. Weryfikowano
poprawnos$¢ dziatania oprogramowa-
nia PISCES uzywanego do budowy mo-
delu $ledzenia wstecznego. Weryfikacja
ta dostarczyla gléwnie informacji do
uzyskania bardziej szczegdélowej wie-
dzy w zakresie funkcjonowania i ogra-
niczed modeli rozlewéw olejowych.

www.aam.am.szczecin.pl

Fot. Adriana Nowal:wska

Wprowadzono zatem jako nowo$¢
wykorzystanie kata dryfu statkéw na-
dajacych meldunki AIS do okreélenia
dokladniejszych danych dotyczacych
pradéw powierzchniowych, ktére wy-
korzystywane sa nastepnie w modelu
modelowania wstecznego. Statek w tym
rozwigzaniu stal si¢ swoistym sensorem
wlaczonym w sie¢ innych urzadzen po-
miarowych i modeli hydrometeorolo-
gicznych.

Zbudowano nowy model $ledze-
nia wstecznego, ktéry zawiera dane
kontekstowe GIS, dane dotyczace ru-
chu statkéw oraz dane hydrometeo-
rologiczne, ktére s3 niezbedne w celu
zwigkszenia dokladno$ci  $ledzenia
wstecznego. Najwiekszym problemem
byto okreélenie kierunku i predko-
$ci pola pradéw na podstawie dryfu
statkéw bedacych na danym akwenie.
Konieczna byta tu znajomo$¢ niektd-
rych wiasnoéci hydrodynamiki stat-
ku oraz budowa wlasnego modelu
okreslania pola pradu. Opracowano
program dla $rodowiska MATLAB,
a wcze$niej uproszczong wersje dla ar-
kusza kalkulacyjnego Excel oraz nie-
zbedng aktualizacje oprogramowania
PISCES do modelowania wstecznego.
Rezultatem jest narzedzie do rozpozna-
wania wyciekéw oleju, ktére ma znacz-
nie wigksze szanse na zidentyfikowanie
konkretnego zrédla zanieczyszczenia
niz systemy obecnie stosowane.

Poprzez réine studia przypad-
kéw zweryfikowano zbudowany mo-
del podczas jego dziatania. Ponadto

przedstawiono test modelu okre-
$lania pradu, ktory zostal prze-
prowadzony na pokladzie statku.
Poréwnujac miejscowy dryf statku
z tym obliczonym za pomocg pro-
ponowanego modelu  opartego
o AIS, stwierdzono, ze model ten
wlasciwie okreslal szacowane para-
metry pradu.

Dodatkowym zastosowaniem
zbudowanego modelu sg akcje po-
szukiwawczo-ratownicze, —szczegol-
nie wodujacych awaryjnie samolotow
i ich szczatkéw, co dodatkowo po-
winno przyczyniac sie do zmniejsze-
nia skutkéw wypadkéw na morzach.

*

Modelowanie akcji ratowniczej na
morzu z wykorzystaniem pojazdu
WIG - Marzeny Matyszko

Promotor: prof. dr hab. inz. kpt.
z.w. Zbigniew Burciu, Uniwersytet
Morski w Gdyni, Wydzial Nawigacyjny.

Recenzenci: dr hab. inz. Mirostaw Ge-
rigk, prof. PG, Politechnika Gdanska,
Wydzial Mechaniczny; prof. dr hab.
inz. Jacek Skorupski, Politechnika War-
szawska, Wydzial Transportu.

System ratownictwa morskiego ma
zapewnia¢ mozliwo$¢  skutecznego
reagowania w sytuacji zagrozenia zy-
cia ludzkiego na morzu. Planowanie
akcji  poszukiwawczo-ratowniczych
(akcji SAR) jest procesem, w ktoérym
podejmowane s3 decyzje wplywajace
na mozliwo$¢ zapewnienia bezpie-
czenistwa poszkodowanym. Jednym
z etapdéw planowania akcji jest dobdr
najbardziej optymalnych jednostek
ratowniczych (SRU) do danej ak-
¢ji SAR. Trudnos¢ w podejmowaniu
decyzji podczas doboru SRU spo-
wodowana jest konieczno$cig jednocze-
snego uwzglednienia wielu parametrow
w ograniczonym czasie. Kazdy typ
jednostek posiada inne predyspozycje
do wykonywania zadan ratowniczych,
a w celu maksymalizowania skuteczno-
$ci akcji SAR niezbedne jest okreslenie
potencjatu ratowniczego danego pojaz-
du. Problem oceny przydatnosci w akeji
moze dotyczy¢ takze jednostek, ktdre
w danym systemie SAR nie byly wcze-
$niej stosowane (np. pojazdy WIG).

W niniejszej pracy przedstawiono
opracowang metode oceny jednostek
z uwzglednieniem predyspozycji po-
szukiwawczo-ratowniczych. ~ Metoda
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polega na analizie parametréw tech-
niczno-eksploatacyjnych jednostek oraz
preferencji  koordynatora wzgledem
zdolnosci jednostek. Do analizy wyko-
rzystano metodyke wielokryterialnej
analizy wspomagania decyzji (MCDA
/MCDM). Zbiér jednostek badany jest
pod katem wielu kryteriéw, a rezultatem
jest ranking jednostek uszeregowanych
wedlug stopnia spelnienia oczekiwan
(preferencji) koordynatora akji.

Zbior kryteriéw jest fundamentem
w analizie wielokryterialnej umozliwia-
jacym uzyskanie miarodajnych rezulta-
tow. Dla zaprezentowania mozliwos$ci
aplikacyjnych metody opracowano ze-
staw dziewieciu kryteriéw oceniajacych
whasciwoséci poszukiwawcze i ratowni-
cze oraz dostepnos¢ czasowa i kon-
strukcyjng pojazdéw. Zbiér badanych
pojazdéw stanowily jednostki polskiej
stuzby SAR (MSPiR) oraz jednostki
WIG stosowane na $wiecie w ratownic-
twie morskim.

Modelowanie preferencji koordy-
natora (decydenta) przeprowadzono
w postaci badan eksperckich. Analizy
dokonano za pomoca ankiet oraz wy-
wiadéw. Zgromadzone dane dotyczyly
wagi poszczegolnych kryteriow oraz
wrazliwo$ci na zmiany wartosci kryte-
riow.

Testowanie modelu przeprowadzone
zostalo poprzez eksperymenty oblicze-
niowe z wykorzystaniem dwéch metod
wielokryterialnych (Promethee II oraz
AHP). Opracowany model testowano
w trzech scenariuszach zdarzen. Pozwo-
lifo to na okredlenie potencjalnej sku-
teczno$ci badanych jednostek (w tym
pojazdéw WIG) w danych warunkach.

Przedstawiona praca ma charakter
utylitarny i moze stanowi¢ podstawe
dla tworzenia systeméw wspierania
decyzji (DSS) dla doboru najbardziej
optymalnych jednostek do danej akeji
SAR oraz do modernizowania floty ra-
towniczej w systemach SAR.

*
Ontologia w automatyzacji procesow ko-
munikacji dla zapewnienia bezpieczen-
stwa zeglugi morskiej Pauliny Hatlas-
Sowinskiej

Promotor: prof. dr hab. inz. Zbigniew
Pietrzykowski, ~Akademia Morska
w Szczecinie, Wydzial Informatyki i Te-
lekomunikacji.

Recenzenci: dr hab. inz. Mirostaw
Siergiejczyk, prof. PW, Politechnika
Warszawska, Wydziat Transportu; prof.
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dr hab. inz. Roman Smierzchalski, Po-
litechnika Gdanska, Wydzial Elektro-
techniki i Automatyki.

Praca prezentuje nowa koncepcje
procesu komunikacji w transporcie
morskim, ktéra opiera si¢ na wprowa-
dzeniu systemu automatycznej komu-
nikacji. Zastosowanie tego systemu
pozwoli na efektywna i jednoznaczna
komunikacje pomiedzy kierujacymi
statkami.

Celem pracy bylo opracowanie
i weryfikacja ontologii nawigacji i ko-
munikacji dla potrzeb systemu au-
tomatycznej komunikacji  miedzy
statkami. Osiagniecie celu pracy zo-
stalo zrealizowane za pomoca kilku
metod badawczych: obserwacyjnej,
eksperymentalnej, analizy wypadkow
morskich oraz symulacyjnej. Dla tak
sformulowanego celu gléwnego przy-
jeto nastepujaca hipoteze: zastosowa-
nie opracowanej ontologii nawigacji
i komunikagcji dla systemu automatycz-
nej komunikacji w zegludze morskiej
podniesie efektywno$¢ komunikacji
poprzez usprawnienie wymiany oraz
jednoznaczng interpretacje przesyla-
nych informacji. Weryfikacja hipotezy
pozwolifa na udzielenie odpowiedzi na
postawiony problem badawczy: w jaki
sposob generowac i interpretowac wia-

! Fot. «‘Vieslaw Sowinski

domosci na potrzeby automatycznej
komunikacji na morzu z wykorzysta-
niem ontologii nawigacji i komunika-
cji?

W  pracy opracowano
metod¢ budowy ontologii dla trans-

autorska

portu morskiego, co umozliwilo
stworzenie ontologii komunikacji i na-
wigacji. Przedstawiono réwniez algo-
rytmy dzialania, opracowanych funkcji
fig, stuzacych do generowania i inter-
pretacji przesytanych komunikatéw.

W ramach  przeprowadzonego
eksperymentu badawczego zaimple-
mentowano i testowano system pot-
automatycznej komunikacji miedzy
statkami z wykorzystaniem labora-
torium ECDIS w Akademii Morskiej
w Szczecinie. Badania potwierdzily
skutecznos¢ tego rodzaju komunikacji
i mozliwos¢ rozwiniecia do systemu au-
tomatycznej komunikacji.

Opracowana koncepcja rozprawy
pozwala na jej praktyczne zastosowa-
nie w transporcie morskim oraz na
jego dalsza rozbudowe dla lgczenia
ontologii réznych dziedzin transportu,
np. lotniczego i morskiego.

Wszystkim Doktorom serdecznie
gratulujemy i zyczymy wielu sukcesow
na niwie naukowo-badawczej oraz
W Zyciu prywatnym.

Zebrata Paulina Mankowska



AKADEMIA MORSKA GOTOWA DO

Pragniemy podzieli¢ si¢ z Pafistwem
rezultatami realizacji ponad trzylet-
niego projektu miedzynarodowego
o tajemniczym skrécie SBOil. Aka-
demia Morska uczestniczyta bowiem
w roli partnera w projekcie badaw-
czym pn. South Baltic Oil Spill Respon-
se (akronim: SBOil) finansowanym
z programu INTERREG South Bal-
tic  2014-2020 (okres  realizacji
01.07.2016-31.12.2019, budzet 320
250,00 €). Liderem projektu byl Uni-
versity of Rostock (Niemcy), w roli
partneréw wystapili World Maritime
University (Szwecja) oraz Akademia
Morska w Szczecinie. Dodatkowo do
uczestnictwa zaproszeni zostali tzw.
partnerzy stowarzyszeni: District Vor-
pommern-Riigen (DE), Environmen-
tal Authority Rostock (DE), Morska
Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa
(PL), Komenda Wojewddzka Panstwo-
wej Strazy Pozarnej w Szczecinie (PL),
Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA
(PL), Swedish Coast Guard (SE), Da-
nish Emergency Management Agency
- Bornholm Unit (DK), Klaipeda State
Seaport Authority (LT). Kierownikiem
zespolu naukowo-badawczego Akade-

www.aam.am.szczecin.pl

WALKI Z ROZLEWAMI OLEI

mii Morskiej w Szczecinie zostat prof.
dr hab. inz. st. of. Lucjan Gucma.

Gléwny cel projektu zakladat
usprawnienie istniejgcego systemu re-
agowania na wyciek oleju / substancji
ropopochodnych w niesprzyjajacych
warunkach pogodowych i plytkich
wodach poprzez opracowanie proto-
typu nowej koncepcji wykorzystujacej
sie¢ antyrozlewowa (przechowywang
w mobilnym kontenerze) oraz biode-
gradowalne absorbenty pochlaniajace
wyciek. Miejsce rozlewu otaczane jest
przez rozciggnieta sie¢, aby zabezpie-
czy¢ rozprzestrzenianie si¢ substanciji,
natomiast absorbenty wiazace rope
naftowg wyrzucane sa z powietrza
przez samoloty i / lub $miglowce.

PIERWSZE KROKI

Poczatkowe dziatania w projekcie
obejmowaly studia literatury oraz ana-
lize réznych rozwigzan stosowanych
podczas przeprowadzania akeji ratow-
niczych na wodzie. Zidentyfikowano
podmioty uczestniczace w systemie
przeciwdzialania  zanieczyszczeniom
olejowym w Polsce na poziomie lokal-
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nym, regionalnym i krajowym. Utwo-
rzono aktualng baze podmiotéw
zainteresowanych zapobieganiem i re-
agowaniem na rozlewy, okreslono po-
wigzania miedzy nimi, zakres kom-
petencji oraz odpowiedzialnoéci za
konkretne dzialania. Przeanalizowano
krajowy plan awaryjny oraz przepisy
krajowe pod katem sposobu dzialania
w przypadku wystgpienia wycieku.
Zbadano réwniez mozliwosci i Zrédta
wystgpienia rozlewéw w Polsce oraz
w innych krajach Baltyku Potudniowe-
go, stan wyposazenia polskich instytucji
w sprzet do zwalczania wyciekéw, spo-
soby wykorzystania absorbentéw do
zbierania wycieku z wody.
Przedstawiciele Akademii Morskiej
wzieli udzial w spotkaniach z pod-
miotami zainteresowanymi wspot-
pracg oraz pozniejszym korzystaniem
Z NOwo opracowanej ,zielonej techno-
logii”. Stronami spotkan byly zaréwno
instytucje panstwowe, jak i podmio-
ty gospodarcze, m.in. Morska Stuzba
Poszukiwania i Ratownictwa, Urzad
Morski w Gdyni, Zarzad Morskie-
go Portu Gdynia SA, Urzad Morski
w Szczecinie, Wojewddzkie Centrum
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Pierwsze rozcigganie zapory na wodzie,

Zarzadzania Kryzysowego, Urzad Mor-
ski w Stupsku, Zarzad Morskich Portow
Szczecin i Swinoujscie, Lotos Petrobal-
tic SA. Nawigzano kontakt z portem
w Klajpedzie i Klaipedos Nafta.
Jednoczesnie podejmowano prace
w kierunku opracowania i wykona-
nia systemu do zwalczania rozlewow
zlozonego z sieci antyrozlewowej (za-
danie lidera projektu), kontenera do
przechowywania sieci (zadanie AM
w Szczecinie) oraz specjalistycznych
biodegradowalnych absorbentéw (za-
danie World Maritime University).
Akademia Morska pod koniec 2017 r.
wykonata 20-stopowy kontener ma-
gazynowy wraz z wyposazeniem (ge-
nerator oraz wciggarka do rozwijania
/odzyskania zapory po zebraniu ab-
sorbentéw z powierzchni wody) prze-
znaczony do przechowywania zapory
przeciwolejowej. Kontener pelnigcy
funkcje magazynu zostal specjalnie
dostosowany do parametréw technicz-
nych zapory przeciwolejowej, ktorg za-
projektowal i wykonat lider projektu.
Magazyn umozliwia przechowywanie
40 ptaw, o $rednicy 0,48 m kazda, skla-
dowanych na zbudowanych i zainsta-
lowanych w kontenerze wieszakach.
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Kontener do przechowywania zapory przeciwolejowej

-

kwiecien 2018, Gunica

Kontener wraz z siatka jest przysto-
sowany do transportu, dzieki czemu
mozna go latwo przemieszczaé w rdz-
ne lokalizacje wycieku. W efekcie po
umieszczeniu w kontenerze zapory
oraz zastosowaniu zakupionych biode-
gradowalnych absorbentéw powstata
przyjazna srodowisku pilotazowa insta-
lacja gotowa do zwalczania rozlewéw
olejowych.

Samo wykonanie systemu do zwal-
czania rozlewéw oczywiscie nie za-
koniczyto prac badawczych. To byt
dopiero poczatek zmagan. Konieczne
byto sprawdzenie dzialania sprzetu
jako calo$ci w praktyce.

NAJWYZSZY CZAS NA TESTY

W kolejnym etapie prac przepro-
wadzono wiec weryfikacje systemu,
poczatkowo ,na sucho” (rozwijanie
i zwijanie zapory umieszczonej
w kontenerze za pomocg wyciagarki),
nastepnie rozpoczeto testy na wodzie
w warunkach rzeczywistych. Naukow-
com nie byl juz straszny wiatr, deszcz
czy wysokie fale. Pierwsza proba wod-
na systemu zostala przeprowadzona
wiosng 2018 r. na nabrzezu Gunica

w Policach, w potnocnej czesci Kanatu
Polickiego. Zapora umieszczona w kon-
tenerze zostala przetransportowana na
nabrzeze, gdzie umieszczono jg na spe-
cjalnym pontonie. Z pontonu wyrzuco-
no zapore na wode w celu sprawdzenia
funkcjonowania systemu rozwijania
i zwijania zapory. Nastepnie za pomoca
motoréwki sie¢ zostala rozciagnieta na
wodzie. Cwiczenia te pozwolily zwe-
ryfikowa¢ mozliwosci wykorzystania
opracowanej technologii w warunkach
rzeczywistych, a jednoczesnie byly oka-
zjg do przeszkolenia personelu z obstu-
gi wytworzonego w projekcie sprzetu.
Zadowalajace wyniki zainspirowaly
zesp6t do badan na szerszych wodach.
Nastepna  demonstracja  uzycia
sprzetu na morzu miala miejsce w Swi-
noujsciu w czerwcu 2018 r. Testowa-
nie zapory umieszczonej w mobilnym
kontenerze odbylo sie woéwczas po raz
pierwszy na pelnym morzu przy do-
brych warunkach atmosferycznych
z udzialem naukowcéw AM oraz
przedstawicieli Morskiej Stuzby Poszu-
kiwania i Ratownictwa (SAR) z Gdyni.
Kolejnym krokiem weryfikujacym
technologie opracowang w projekcie
SBOil bylo uczestnictwo AM w sierp-



niu 2018 r. w ¢wiczeniach LotosPetro-
baltic 2018 na Baltyku. Przedstawiciele
LOTOS, SAR i AM sprawdzali w prak-
tyce obowigzujace procedury alarmo-
we, dziatania operacyjne i komunikacje
pomiedzy stuzbami podczas zwalcza-
nia rozlewéw olejowych - usuwania
plamy ropy naftowej. Podczas ¢wiczen
statek SAR Kapitan Poinc wypuscit
z rufy przygotowany w projekcie SBOil
sprzet (zapora przeciwolejowa i ab-
sorbenty), aby zebra¢ pozostalosci
substancji olejowych po wycieku. Za-
stosowane absorbenty wchlonely rope,
a nastepnie za pomocy specjalnego
wloka zostaly zebrane z powierzchni
wody na lad do dalszej utylizacji.

Na  podstawie  przeprowadzo-
nej weryfikacji sprzetu koniecz-
na okazala sie dalsza modyfikacja
kontenerawpostacimodernizacjiwycia-
garki(zwigkszeniepredko$ciwydawania
/wybieraniasieci)orazdoposazeniakon-
tenera w odpowiedni system osuszania
i wentylacji. Dzieki temu usprawniono
narzedzia wykorzystywane do przepro-

www.aam.am.szczecin.pl

Cwiczenia z SAR w okolicach Swinoujscia

wadzania samej akcji ratunkowej oraz
zminimalizowano ryzyko wystgpienia
ewentualnych usterek lub uszkodzen
systemu.

Kompleksowa weryfikacja dziata-
nia opracowanej technologii wyma-
gala rowniez przeprowadzenia badan
w celu stworzenia modelu rozprze-
strzeniania sie sorbentéw zrzucanych
na wode przy uzyciu samolotu lub
$miglowca. Badanie takie zostalo za-
projektowane w celu zbudowania mo-
delu opisujacego ruch absorbentéw od
momentu zrzutu z samolotu do mo-
mentu zebrania ich przez zapore ply-
wajacg. Ponadto wykonano aplikacje
wykorzystujaca zbudowane wczeéniej
modele do okreslenia pozycji, w ktorej
nalezy dokona¢ zrzutu absorbentéw,
tak aby w jak najwiekszym stopniu
pokryly one obszar rozlewu oraz usta-
lenia polozenia absorbentéw po zato-
zonym czasie ich dryfowania.

Dodatkowym celem projektu byta
organizacja krajowych i migdzyna-
rodowych warsztatéw podnoszacych

Zdjecia Wiestaw Juszkiewicz

stopien  $wiadomo$ci  podmiotow
uczestniczacych w operacjach reagowa-
nia na wyciek ropy. W czerwcu 2018 r.
w siedzibie Akademii Morskiej w Szcze-
cinie zorganizowano krajowe war-
sztaty poswiecone problematyce zwal-
czania rozlewéw olejowych z zasto-
sowaniem technologii absorbentéw
biodegradowalnych dla  wszystkich
stuzb zainteresowanych szybkim i sku-
tecznym zwalczaniem potencjalnych
rozlewow. Uczestnicy obejrzeli, jak wy-
glada w rzeczywistosci sposob rozkla-
dania na wodzie oraz zwijania zapory
umieszczonej w kontenerze na statku
m/s Kapitan Poinc zacumowanym przy
Walach Chrobrego. Nastepnie miata
miejsce wspolna komputerowa symu-
lacja przypadku wycieku olejowego
w rejonie portu Swinoujécie, podczas
ktorej starano si¢ wypracowac optymal-
ny sposéb przebiegu akcji ratunkowej
we wspoldziataniu wszystkich stuzb
ratunkowych, bioragc pod uwage zakres
i sposéb ich dziatania oraz zakres odpo-
wiedzialnosci.
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Zespot SBOIl - konferencja
podsumowujgca projekt,
Rostok, Niemcy, od lewej:
prof. dr hab. inz. Lucjan
Gucma, mgr Sebastian Fiirst
dr inz. Marcus Siewert

dr Dimitrios Dalaklis

prof. dr inz. Fokke Saathoff
dr Anastasia Christodoulou

Nastepnie w listopadzie 2018 r.
w Swinoujéciu przeprowadzono ¢wi-
czenia sztabowe (Table top exercise),
w ktdrych uczestniczyli partnerzy pro-
jektu, decydenci oraz podmioty za-

interesowane usuwaniem rozlewow
olejowych z krajéw potudniowego Bal-
tyku. Podczas ¢wiczen wykorzystano
ujednolicone procedury zarzadzania
stosowane podczas reagowania na rozle-
wy olejowe w praktyce. Cwiczenia objely
aspekty operacyjne powstatego systemu
oraz jego oddzialywanie na $rodowisko
naturalne w zalezno$ci od charakteru,
rozmiaru i lokalizacji rozlewu.

W ramach projektu SBOil opra-
cowano scenariusze reagowania na
rozlewy oraz przygotowano zestaw
szkoleniowy w zakresie interwencji na
rozlewy z uzyciem absorbentéw, aby
informowac i szkoli¢ osoby zaangazo-
wane w reagowanie na rozlewy oleju
zar6wno podczas trwania projektu, jak
i po jego zakonczeniu. Zespot naukowy
za pomocg metod symulacyjnych (za
posrednictwem symulatora morskiego
PISCES II) opracowal modelowy kurs
szkoleniowy w zakresie reagowania na
rozlewy olejowe w celu zaspokojenia
potrzeb 0s6b, ktore beda obstugiwad ten
nowy sprzet w przysziosci. Dzieki temu
przeszkolono praktycznie na symula-
torze grupe ztozong z kapitandw, zalog
statkéw, studentéw nawigacji, uczest-
niczagcych w potencjalnych akcjach
w razie wycieku. Osoby te zdobyly
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Promocja rezultatow projektu
w Greifswaldzie, Niemcy

wiedze na temat sposobu rozprzestrze-
niania si¢ rozlewu, wykorzystania do-
stepnych sit i $rodkéw podczas akeji
ratunkowej, a takze samej obstugi po-
wstalego w projekcie systemu.
Dzialania podejmowane w projekcie
byly na biezaco prezentowane na stronie
projektu http://herm kueste.auf.uni-ro-
stock.de/~msie/sboil/ oraz w mediach
spotecznosciowych Twitter (BalticOil).
Promocja nowej koncepcji byla waznym
punktem dziatan, poniewaz pozwolila
na biezaco informowac¢ stuzby zaintere-
sowane potencjalnym wykorzystaniem
opracowywanego sprzetu w przyszlosci.

SYSTEM NA FINISZU

W roku 2019 zakonczono prace nad
przygotowaniem podrecznika instruk-
tazowego dla zaprojektowanego w ra-
mach projektu sprzetu. Wydrukowano
i rozpowszechniono dwie pozycje tzw.
Manual Offshore Recovery oraz Manu-
al Onshore Recovery, ktére stanowig
szczegotowe techniczne instrukcje ob-
stugi komponentéw systemu przezna-
czone dla specjalistow zajmujacych sie
zwalczaniem rozlewdw.

Ponadto opublikowano  specjal-
ny podrecznik (The SBOil Handbook)
podsumowujacy podstawowa wiedze
na temat wyciekéw olejowych, $rod-
kéw reagowania, dzialan administra-
cyjnych i sposobow wspolpracy krajow
poludniowego Baltyku przeznaczony

dla wszystkich stron zainteresowanych
tematyka rozlewow.

Na zakonczenie projektu w dniu
29.11.2019 r. w Rostoku (Niemcy) zo-
stala zorganizowana migdzynarodowa
konferencja SBOil Final Conference
podsumowujaca wyniki projektu, pod-
czas ktorej nastgpita demonstracja
opracowanego systemu wraz z omo-
wieniem zasad jego uzytkowania.

W wyniku realizacji projektu SBOIl
powstal gotowy demonstrator urzadze-
nia przeznaczony do przeprowadzania
akcji ratunkowych podczas wycieku
oleju / substancji ropopochodnych. Za-
projektowano i zbudowano zapore do
zbierania wycieku oleju z powierzchni
wody oraz kontener wraz z wyposaze-
niem do wodowania i przechowywania
zapory olejowej. Do systemu dotaczono
przyjazne $rodowisku biodegradowal-
ne absorbenty olejowe.

Zgodnie z wstepnymi zalozeniami
projektu gotowy do dziatania system be-
dzie stacjonowal w gotowosci w regionie
Baltyku Potudniowego (Meklemburgia—
Pomorze Przednie). Przeprowadzone
w projekcie testy daly obiecujace wy-
niki wykorzystania sprzetu w praktyce.
Zastosowanie pilotazowego systemu
pozwoli z pewnoscig na szybsze i efek-
tywniejsze zwalczanie transgranicznych
rozlewéw w polaczeniu z dotychczas
stosowanymi rozwigzaniami podczas
akgji ratunkowych.

Marta Kasprowicz



PROJEKTY BADAWCZO
-ROZWOJOWE AM W ROKU 2019

ZE WSPARCIEM UE ORAZ PERSPEKTYWY NA ROK 2020

INNE

HORYZONT 2020

PROGRAMY OPERACYJNE

INTERREG BALTIC SEA REGION

Liczba projektow B+R realizowanych przez Akademig Morskg w Szczecinie w roku 2019 w podziale na Zrédla finansowania

Zrédto: opracowanie wilasne.

Z roku na rok Akademia Morska
w Szczecinie realizuje coraz wigcej pro-
jektéw badawczo-rozwojowych dofi-
nansowanych ze §rodkéw UE. W roku
2014 na uczelni realizowanych bylo
7 projektéw, w roku 2016 liczba ta
wzrosta do 12, a w roku 2018 do 14
projektow.

W roku 2019 Akademia Morska
w Szczecinie kontynuowala realizacje
12 projektéw badawczo-rozwojowych,
na ktore pozyskala dofinansowanie ze
srodkéw UE we weze$niejszych latach.

Najwiecej, bo az 8 projektow reali-
zowanych byto w ramach miedzyna-
rodowych programéw INTERREG.
Po 4 projekty finansowane byly ze
srodkéw programu wspolpracy dla
Regionu Morza Baltyckiego (Interreg
Baltic Sea Region) oraz z programu de-
dykowanego krajom z obszaru Baltyku
Poludniowego (Interreg South Baltic).
Kontynuowana byla wspdlpraca ba-
dawczo-rozwojowa w programie Hory-
zont 2020 (1 projekt) oraz w programie
ERA-NET i akeji COST (po 1 projek-
cie).

W ramach krajowych programéw
operacyjnych dofinansowane zosta-
ty 2 projekty z 2 réznych krajowych
programéw operacyjnych: Program
Operacyjny Inteligentny Rozwo¢j oraz
Program Operacyjny Rybactwo i Mo-

www.aam.am.szczecin.pl

rze. W ramach tego ostatniego pro-
gramu (PO RYBY) Akademii udalo
sie zdoby¢ finansowanie na projekt,
w ktérym jest liderem. W pozostalych
11 projektach AM pelni role partnera.
Polowa z omawianych projektéw (6)
realizowana byla przez zespoly z Wy-
dzialu Nawigacyjnego, a po 3 projekty
przez zespoly z Wydzialu Mechanicz-
nego oraz z Wydzialu Inzynieryjno-
-Ekonomicznego Transportu.

Biorgc pod uwage tematyke pro-
jektéw, to zgodnie z klasyfikacja te-
matyczng programéw  europejskich
ponad polowe projektéw mozna za-
kwalifikowa¢ do obszaru energia i $ro-
dowisko (7 projektéw) realizowanych
na dwdch wydziatach: Mechanicznym
i Nawigacyjnym, w tym 3 projekty
dotyczyly transportu oraz logistyki -
i wszystkie realizowane byly na Wy-
dziale Inzynieryjno-Ekonomicznym
Transportu, natomiast 2 projekty z ob-
szaru nawigacji i przestrzeni kosmicz-
nej (oba z Wydziatu Nawigacyjnego).

Projekty dotyczace aspektéw $rodo-
wiskowych oraz energii:

1.  ENVISUM - Oddzialywanie
na $rodowisko paliwa o niskiej zawar-
to$ci siarki. Pomiary i strategie mode-
lowania, program INTERREG Baltic
Sea Region, kierownik projektu: dr inz.

J

Tadeusz Borkowski, prof. AM, Wydziat
Mechaniczny.

2. Go LNG - Lancuch wartoéci
dla czystej zeglugi, zielonych portéow
i niebieskiego wzrostu w regionie Mo-
rza Baltyckiego, kierownik projektu: dr
inz. Stefan Jankowski, Wydzial Nawiga-
cyjny.

3. SBOIl - Zwalczanie rozlewow
olejowych poprzez zastosowanie bio-
degradowalnych absorbentéw na Potu-
dniowym Baltyku, kierownik projektu:
prof. dr hab. inz. Lucjan Gucma, Wy-
dzial Nawigacyjny.

4. MARELITT Baltic - Zmniej-
szenie wplywu $mieci morskich w po-
staci porzuconych narzedzi potowu na
$rodowisku Morza Baltyckiego, kierow-
nik projektu: dr inz. kpt.z.w. Andrzej
Bak, prof. AM, Wydzial Nawigacyjny.

5. Badania poréwnawcze inno-
wacyjnych konstrukeji worka dorszowe-
go redukujgcych ilo$¢ niewymiarowych
ryb przy polowach wiokowych dorsza
baltyckiego, kierownik projektu: dr hab.
inz. Piotr Nowakowski, prof. AM, Wy-
dzial Nawigacyjny.

6.  CSHIPP - Platforma projek-
towa czystej zeglugi, kierownik pro-
jektu: dr inz. Tadeusz Borkowski, prof.
AM, Wydzial Mechaniczny.

7.  WECANet - Ogdlnoeuropej-
ska sie¢ morskiej energii odnawialnej,
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WIET

3 projekty

MECHANICZNY
3 projekty

NAWIGACYJNY
6 projektéw

Liczba projektéw B+R realizowanych przez Akademie Morskg w Szczecinie w roku 2019 w podziale na Zrédta finansowania
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kierownik projektu: dr hab. inz. Leszek
Chybowski, prof. AM, Wydziat Mecha-
niczny.

Projekty dotyczace logistyki i trans-
portu:

1.  LCL - Logistyka niskoemisyj-
na, kierownik projektu: dr Kinga Ki-
jewska, WIET.

2. SOUTH COAST BALTIC -
Utworzenie trwalego transgranicznego
zarzadzania marinami w oparciu o sie¢
wspolpracy MARRIAGE, kierownik
projektu dr inz. Aleksandra Lapko,
WIET.

3. EUFAL - Elektryczny trans-
port towaréw w mieécie oraz logistyka,
kierownik projektu dr hab. Stanistaw
Iwan, prof. AM, WIET.

Projekty dotyczace nawigacji i prze-
strzeni kosmicznej:

1.  SARA - Wspomaganie Mor-
skiej Stuzby Poszukiwania i Ratownic-
twa i Obserwacji Morskiej przy uzyciu
systemu EGNSS wysokiej dokladnosci,
kierownik projektu: prof. dr hab. inz.
Lucjan Gucma, Wydzial Nawigacyjny.

2. MORGAV - Opracowanie
technologii pozyskiwania i eksploracji
danych grawimetrycznych przybrzeza
polskich obszaréw morskich oraz jego
pobrzeza, kierownik projektu: dr hab.

22

inz. Witold Kazimierski, prof. AM, Wy-
dzial Nawigacyjny.

Szczegdlowy wykaz projektow ba-
dawczo-rozwojowych  realizowanych
na Akademii Morskiej w Szczecinie
pod nadzorem CTTM znajduje si¢ na
stronie: http://cttm.am.szczecin.pl/pro-
jekty-ue

Poza projektami B+R finansowa-
nymi ze $rodkéw UE w roku 2019 na
Akademii Morskiej realizowany byl
jeden ogdlnouczelniany projekt in-
westycyjny finansowany ze $rodkéw
Regionalnego Programu Operacyjne-
go Wojewddztwa Zachodniopomor-
skiego: CEOP - Centrum Eksploatacji
Obiektow Plywajacych oraz kilka pro-
jektow edukacyjnych dofinansowa-
nych ze srodkéw programu ERASMUS
oraz POWER realizowanych w pionie
ksztalcenia.

Zbliza sie koniec obecnej perspekty-
wy finansowej UE na lata 2014-2020,
trwaja nabory w ostatnich konkursach
na projekty w ramach znanych juz pro-
gramow. Kilka ciekawych konkursow
m.in. dotyczacych innowacyjnych pro-
cesow w przemysle stoczniowym czy
identyfikacji i mitygacji zrédel najbar-
dziej szkodliwego hatasu podwodnego
ogtoszonych zostalo w programie Ho-
ryzont 2020.

Narodowe Centrum Badan i Rozwo-
ju prowadzi nabér w ramach ,,Szybkiej
$ciezki” (Program Operacyjny Inteli-
gentny Rozwdj), gdzie firmy we wspot-
pracy z jednostkami naukowymi moga
pozyska¢ finansowanie na projekty ba-
dawczo-rozwojowe konczace sie wdro-
zeniem.

Urzad Marszatkowski Wojewddz-
twa Zachodniopolskiego oglosit dwa
konkursy: na matle projekty B+R (tzw.
bony), w ramach ktérych firma moze
sfinansowa¢ zakup ustugi B+R w jed-
nostce naukowej oraz na projekty
0 Wyzszym poziomie zaawansowania
technologicznego i wyzszym dofinan-
sowaniu na projekty z przygotowaniem
do wdrozenia.

Mozliwosci w tym roku jest duzo,
budzety, ktérymi dysponujg instytucje
posredniczace przyznajace te srodki, sa
wysokie i daja mozliwo$¢ dofinansowa-
nia wielu dobrych projektéw, o ile spet-
nig one kryteria formalne i jako$ciowe.

Warto siegna¢ po $rodki przyzna-
wane w tych konkursach, majac jednak
na uwadze, iz wiekszo$¢ z nich dostep-
na jest dla uczelni wylacznie poprzez
wspolprace z biznesem. W takich pro-
jektach zwykle to firma jest gtéwnym
wnioskodawcg, a jednostka naukowa
moze petni¢ w nim role partnera, pod-
wykonawcy czy licencjodawcy.



NAWIGACJA | PRZESTRZEN KOSMICZNA

2 projekty

3 projekty

LOGISTYKA I TRANSPORT

7 projekty

ENERGIA | SRODOWISKO

Liczba projektéw B+R realizowanych przez Akademig Morskg w Szczecinie w roku 2019 w podziale na obszary tematyczne

Zrédlo: opracowanie wilasne.

Centrum  Transferu Technologii
Morskich przeprowadzilo w I kwarta-
le br. cykl spotkan dla pracownikéow
poszczegdlnych wydzialéw dotyczacy
mozliwo$ci aplikowania o $rodki UE na
badania i rozw6j w roku 2020. Aktualne

informacje o konkursach rekomendo-
wanych dla zespotéw Akademii Mor-
skiej w Szczecinie dostepne sg na stronie
internetowej www.cttm.am.szczecin.pl
w zakladce DOFINANSOWANIE B+R
oraz promowane w tygodniowym biu-

letynie przesytanym droga mailowa do
wszystkich pracownikéw AM. Istnieje
tez mozliwos¢ skorzystania z indywidu-
alnych konsultacji z pracownikami Cen-
trum Transferu Technologii Morskich.
Emilia Roszkowska

AKADEMIA SPRZEDALA PATENT NA WYNALAZEK
NAUKOWCOW Z WYDZIALU MECHANICZNEGO

Mazowiecka firma ECO HARPO-
ON - Recycling Sp. z o.0. zakupita od
Akademii Morskiej w Szczecinie patent
na wynalazek pn. Sposéb wytwarzania
elementéw konstrukcyjnych ze spienio-
nych metali. Rozwigzanie trzech wspot-
tworcow — prof. dr hab. inz. Katarzyny
Gawdzinskiej, prof. dr. hab. inz. Janusza
Grabiana i prof. dr. hab. inz. Michata
Szweycera - otrzymato prawo ochronne
Urzedu Patentowego RP w listopadzie
2011 r. Staraniem wspottworcow z Aka-
demii, prorektora ds. nauki oraz Cen-
trum Transferu Technologii Morskich
strony doszty do porozumienia w tocza-
cych sie negocjacjach i 26 lutego 2020 r.
w siedzibie Akademii sfinalizowaly
transakcje. Umowe sprzedazy podpisali:
prezes zarzadu firmy pan Jacek Kolanko
oraz prorektor ds. nauki dr hab. inz. Ar-
tur Bejger, prof. AM.

ECO HARPOON zamierza wyko-
rzysta¢ rozwigzanie do wprowadzenia
nowych produktéw w swojej dziatalno-

www.aam.am.szczecin.pl

$ci gospodarczej. Firma pozyskata do-
finansowanie z programu INNOSHIP
Narodowego Centrum Badan i Roz-
woju na realizacje projektu pt. Opra-

cowanie nowatorskiej  technologii

i wdrozenie do zastosowan w wa-
runkach morskich wielofunkcyjnego
materialu izolacyjnego na bazie pian
metalowo-ceramicznych.

Dorota Chybowska
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PIONIERSKIE LATA
FLOTY HANDLOWE] SZCZECINA

Polska Zegluga Morska (PZM) powstata na mocy Zarzadzenia Ministra Zeglugi
z dnia 2 stycznia 1951 r.: Przedmiotem dziatalnosci przedsiebiorstwa jest eksploatacja
morskich linii reqularnych Morza Battyckiego i P6tnocnego oraz zeglugi nieregularnej

bliskiego zasiegu.

PZM zbudowana zostala w opar-
ciu o zasoby i potencjal dwoch firm
armatorskich, ktére swoja dzialalno$¢
rozpoczely jeszcze w Polsce przedwo-
jennej. Byly to: Gdynia—-Ameryka Linie
Zeglugowe SA, w skrécie GAL, skad
przejeto pracownikéw ladowych, oraz
Zegluga Polska, ktéra posiadata swoja
flote. Kilka stéw historii:

8 czerwca 1926 r. ministrem prze-
mystu i handlu zostal inz. Euge-
niusz Kwiatkowski. Podjat on decyzje
o utworzeniu w listopadzie 1926 r.
Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Ze-
gluga Polska”. Resort zakupil we Francji
pie¢ statkéw zbudowanych specjalnie
do przewozu wegla, ktére nowo po-
wstale przedsiebiorstwo przejelo na
poczatku 1927 r. Statki te plywaly jesz-
cze w latach 50. w PZM. Pierwszym
zarzadcg panstwowym i dyrektorem
naczelnym powojennego GAL-u zostal
Marius Plinius, majacy doswiadczenie
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zdobyte jeszcze w latach 30. XX wieku,
natomiast od czerwca 1950 r. stano-
wisko to piastowal Stanistaw Darski -
pdzniejszy minister zeglugi w rzadzie
Jozeta Cyrankiewicza.

W pierwszych latach powojennych
przeznaczenie portu szczecinskiego
pozostawalo nie do konca okreslone.
Zniszczony port, przekazany przez
wladze radzieckie polskiej administra-
¢ji 17 wrzeénia 1947 r. w dzierzawe na
osiem lat, byt wéwczas w poczatkowej
fazie rozwoju. Pierwsze statki zaczely
przyplywac tu juz w 1946 r., a prawdzi-
wy ruch portowy rozpoczal si¢ dwa lata
pdzniej. Wladze centralne nalegaly, aby
Szczecin stal si¢ portem uniwersalnym,
nastawionym gléwnie na obstuge floty
trampowej, z weglem jako podstawo-
wym tadunkiem.

Na przetomie lat 1946 / 1947 GAL
uruchomil trzy oddzialy: w Warszawie,
Gdansku, Nowym Porcie oraz w Szcze-

Fot. archiwum Akademii Morskiejw Szczecinie

cinie. Pracownicy gdynskiego GAL-u
dotarli do Szczecina 1 pazdziernika
1946 r. W poczatkowym okresie praca
przybytych z Gdyni pionieréw skupio-
na byta gléwnie na obstudze holowni-
kéw portowych i wydobywaniu z dna
pozostalych po wojennej zawierusze
wrakéw morskich. W miare jednak
jak do Szczecina zaczglo zawijaé coraz
wiecej jednostek pod polska bandera,
podstawowym obowigzkiem oddziatu
stalo sie klarowanie polskich statkow.
W 1947 r. odprawiono ich 73, a w ostat-
nim 1950 r. dzialalnoéci biura - bylo
ich juz 547.

Od 1 stycznia 1948 r. szczecinski
oddzial GAL-u uzyskat pelng niezalez-
nos$¢ od centrali w Gdyni i obstugiwat
statki linii regularnych zawijajacych
do Szczecina. U progu przeksztatcenia
w PZM Dzial Eksploatacji - najwaz-
niejsza cze§¢ szczecinskiego GAL-u
- zostal podzielony na Eksploatacje I



(linie regularne) oraz Eksploatacje II
(tramping). Oba zespoly pracowaly
pod kierownictwem Jerzego Wojtyski.

Wedlug Zarzadzenia Ministra Ze-
glugi z dnia 30 grudnia 1950 r. wszyst-
kie trzy spotki zeglugowe pod zarzadem
panstwowym: Gdynia - Ameryka Linie
Zeglugowe (GAL), Zegluga Polska oraz
Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okre-
towe (Polbryt) zaprzestaly swojej dzia-
talnosci. Stan posiadania przekazano
nowo powstalym przedsiebiorstwom
zeglugowym: Polskim Liniom Oce-
anicznym, Polskiej Zegludze Morskiej
i Polskiemu Ratownictwu Okretowe-
mu. W 1953 r. dokonano formalnej
sprzedazy statkéw oraz odpowiednie-
go przepisania w ksiegach sadowych.
W lutym 1958 r. GAL, Zegluga Polska
i Polbryt przeszly na mocy prawa na
wlasno$¢ panstwa. Przedsiebiorstwa
zeglugowe nie mogly w socjalizmie
dziata¢ w oparciu o zarzad i rad¢ nad-
zorczg. W nowym ustroju znacznie lep-
szym rozwigzaniem byto kierownictwo
jednoosobowe - w pelni dyspozycyjne
wobec dwczesnych wladz. Niestety przy
okazjireorganizacjipozbytosiez GAL-u
tak znakomitych fachowcéw jak Ma-
rius Plinius i Stanistaw Darski.

Resortem odpowiedzialnym za go-
spodarke morska bylo od marca 1947 r.
Ministerstwo Zeglugi kierowane przez
Adama Rapackiego, ktéry rozwoj ar-
matoréw widzial raczej w przedwojen-
nym stylu. Tymczasem pod koniec lat
40. wladze centralne mocno naciskaty,
aby do polskiej floty przenie$¢ zywcem
wzory ze Zwiazku Radzieckiego.

Adam Rapacki byt niechetny tym
zmianom, wiec w lipcu 1950 r. zostal
odwolany. Zastapil go typowy aparat-
czyk Mieczystaw Popiel. Pod jego kie-
runkiem przedsiebiorstwa zeglugowe
zaczely pracowaé w nowym socjali-
stycznym stylu.

Przedsigbiorstwo panstwowe Polska
Zegluga Morska oparlo si¢ na ludziach
i statkach przedwojennych armatoréw:
personel ladowy pochodzil ze szczecin-
skiego oddzialu GAL, natomiast flota
PZM w caloéci zostala przejeta z Zeglu-
gi Polskiej. Byto to 11 statkéw o facz-
nej pojemnosci 19 249 BRT i no$nosci
27 007 DWT.

W pezetemowskiej flocie od poczat-
ku szczegblna pozycje mial pierwszy
polski rudoweglowiec s/s Soldek (typ
B-30). Oficerowie i marynarze gene-
ralnie dobrze wspominaja ten statek
i inne z serii. Byly one na pewno zde-
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inz. Eugeniusz Kwiatkowski £ V§

cydowanie lepsze niz statki odzyskane
w ramach odszkodowan wojennych.
Inkubatorami przysztych kadr mor-
skich byly wowczas: Panstwowa Szko-
ta Morska w Tczewie oraz Panstwowa
Szkota Morska w Gdyni, a od 1947 r.
Panstwowa Szkota Morska w Szczeci-
nie.

Polska Zegluga Morska wystartowa-
ta wiec w niezwykle trudnych warun-
kach. Jednostki, ktdre zasility Polska
Zegluge Morska w drugiej polowie
1951 r., byly statkami zupelnie przypad-
kowymi, w wiekszoéci przestarzalymi
i trudnymi w eksploatacji. Pozbywanie
sie najstarszych statkéw przez Polskie
Linie Oceaniczne na rzecz Polskiej Ze-
glugi Morskiej bylo odzwierciedleniem
tendencji traktowania przez éwczesne
wladze zeglugi liniowej jako ,lepszej’,
a juz na pewno bardziej oplacalnej for-
my przewoz6éw morskich niz tramping.
Warto zauwazyé, ze to preferowanie
przez aparat wladzy linii w stosunku do
trampingu miato swoje odzwierciedle-
nie takze w nieréwnowadze tonazowej,
z jaka wystartowaly PLO i PZM. O ile
PZM rozpoczynala z flotg 11 statkow,
o tyle PLO mialy ich na poczatku swo-
jej dziatalnosci 43, w tym 39 jedno-
stek do przewozu fadunkéw suchych,
3 zbiornikowce i 1 prom pasazerski. Juz
w pierwszym roku istnienia armator
z Gdyni zatrudnial okolo 3 tysiecy pra-
cownikéw. PZM taki pulap zatrudnie-
nia osiggneta dopiero w 1962 r.

W pierwszych latach istnienia
dwdch najwiekszych krajowych przed-

siebiorstw zeglugowych rzad przezna-
czal tez duze $rodki inwestycyjne na
rozbudowe nowej floty Polskich Linii
Oceanicznych, natomiast PZM dosta-
waly sie statki w wiekszosci ,,z odzy-
sku”. Ten sam rzad placil jednoczeénie
ogromne kwoty w dewizach obcym
armatorom, aby transportowaé na za-
chéd Europy polski wegiel.

Pod koniec 1951 r. Polska Zegluga
Morska zatrudniata tacznie 590 oséb,
w tym 197 pracownikéw ladowych oraz
393 marynarzy. Do 1955 r. - w zwigzku
z rozwojem floty - liczba zatrudnio-
nych wzrosta ponad dwukrotnie, do
1283 0s6b, w tym 1033 oficeréw i mary-
narzy oraz 250 pracownikéw ladowych
(lad juz w 1955 r. mial zatem podobna
liczbe zatrudnionych co w 2010 r.!).

W 1964 r. armator po raz pierwszy
w swojej historii doznal uszczerbku
whasnej floty z powodu katastrofy mor-
skiej: podczas rejsu z Wielkiej Brytanii
u wybrzezy Holandii spalit si¢ i zatonat
statek Drawa. Calg zatoge uratowano.

W 1965 r. doszto do prawdziwej tra-
gedii: podczas silnego sztormu w czasie
rejsu z Leith do Oslo zatonal niewielki
drobnicowiec m/s Nysa. Niestety, tym
razem cala 18-osobowa zaloga zginela.
Byla to wowczas najwigksza katastrofa
morska w powojennej historii Polskiej
Marynarki Handlowej. Katastrofa Nysy
byta dla calej Polskiej Zeglugi Morskiej
prawdziwym szokiem. Najbardziej
prawdopodobnym powodem zatonie-
cia m/s Nysa bylo przemieszczenie si¢
zle umocowanego tadunku na skutek
silnych przechyléw podczas sztormu,
jednak zgodnie z orzeczeniem Izby
Morskiej oficjalnej przyczyny nie usta-
lono.

Pierwsze tragedie, jakie staly sie
udzialem statkéw Polskiej Zeglugi
Morskiej, pokazywaly, jak wazna rzecza
jest solidarno$¢ wszystkich marynarzy,
niezaleznie od bandery, pod jaka ply-
waja. Doskonale rozumiata to réwniez
zaloga statku s/s Opole, ktora podczas
postoju w tureckim porcie Iskenderun
byta $wiadkiem wybuchu i potwornego
pozaru na panamskim tankowcu Mira-
dor, przewozacym 20 tys. ton benzyny
wysokooktanowej. Sposréd kapitanéw
dwudziestu statkéw tylko dowddca
Opola kpt. z.w. Antoni Ledéchowski
podjal niestychanie odwazng decyzje
0 probie pomocy marynarzom, ktdrzy
z plongcego tankowca skakali wprost
do wody. Rozkazat I oficerowi Jerzemu
Chylinskiemu spuséci¢ dwie szalupy, by
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na nich, przedzierajac sie poprzez mo-
rze ognia, postarac si¢ dotrze¢ do roz-
bitkow.

W tym czasie, dzieki duzym za-
kupom z tzw. akcji antyczarterowej
statkéw typu Liberty i Empire, Polska
Zegluga Morska byta juz globalnym ar-
matorem. Przedsiebiorstwo mogto wiec
w pelni korzysta¢ z dobrej koniunktu-
ry na $wiatowym rynku zeglugowym.
Dalszy rozwdj trampingu oceanicznego
umozliwito wprowadzanie od 1963 r.
czternastotysiecznikéw typu Kolejarz
- statkéw nowoczesnoécig nie odbie-
gajacych od standardéw zachodnich,
a takze bardzo wydajnych i oplacal-
nych. Na poczatku lat 60. PZM byta juz
mocno zaangazowana w oceaniczne
przewozy do zachodniej Afryki.

W pierwszej dekadzie lat 70. do
radosnych wydarzen nalezalo hucz-
ne obchodzenie, juz w nowym Domu
Marynarza, XXX-lecia PRL i Szczeci-
na. Zalogi plywajace jak zwykle pod-
jely przy tej okazji liczne zobowigzania
(m.in. na statkach m/s Politechnika
Szczecinska i m/s Kopalnia Soénica),
za§ sama dyrekcja przedsigbiorstwa
zadeklarowata si¢ zwiekszy¢ w 1974 r.
wplywy o dodatkowe 600 mln zi
Z kolei na XXX-lecie Szczecina zalo-
ga s/s Szczecin zadeklarowalta zaosz-
czedzi¢ pienigdze na zakup zegara dla
Zamku Ksigzat Pomorskich. Inicjaty-
we te podchwycili réwniez marynarze
ze statkow Politechnika Szczecinska
i Ziemia Szczecinska. Doktadnie
7 wrzeénia 1974 r. delegacja ze statku
Szczecin przekazala uroczyscie stosow-
ny akt deklaracji dwczesnemu prezy-
dentowi Szczecina Janowi Stopyrze.

W wojewddztwie zachodniopo-
morskim lezy trzeci obok Szczecina
i Swinoujécia port Kolobrzeg, w ktérym
w pionierskich latach zaczat dziatalno$¢
trzeci armator - Polska Zegluga Baltyc-
ka. Wymaga on osobnego omodwienia.
Dwa wielkie przedsigbiorstwa — dum-
ne Polskie Linie Oceaniczne z Gdyni
i Polska Zegluga Morska ze Szczeci-
na rywalizowaly ze sobg i na warunki
komunistyczne rozwijaly sie preznie.
Szczeciniski PZM zawdzigczat swoja dy-
namike wybitnemu menedzerowi Ry-
szardowi Kargerowi, za§ PLO zaczeto
traci¢ impet, bedac strukturg juz sko-
stnialg. Wowczas ujawnil si¢ zeglugo-
wiec Jan Szymanski i zalozyl w 1974 r.
trzecie przedsigbiorstwo w Kolobrzegu,
czyli na wybrzezu §rodkowym Polska
Zegluge Baltycka. Jej rozwoj byt mode-
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lowy, a dochody przekraczaly procen-
towo oba zeglugowe giganty.

Do znaczacych wydarzen nalezat
rozkwit zeglugi trampowej w tych pio-
nierskich latach, a w 1967 r. uruchomie-
nie zeglugi promowej, ktéra (wczeéniej
od kotobrzeskiego PZB) rozwijala sie
dynamicznie.

Rozwdj najwiekszego krajowego ar-
matora stymulowal znany szerszemu
ogotowi rozwéj rodzimego przemystu
stoczniowego, gdyz zamawiano statki
w naszych stoczniach. W pierwszej po-
towie lat 70. w Szczecinie zbudowano
bardzo udang serie 34-tysigcznikéw,
zwang kombatancks, a jeden z tych
statkéw byt wyjatkowy - to wasnie byt
Powstaniec Wielkopolski. Informacja
o tym statku wigze si¢ z latami najwiek-
szej dynamiki i rozwoju Stoczni Szcze-
cinskiej.

W 1974 r. Czestaw Walas nadzoro-
wal budowe Powstarica Wielkopolskie-
go dla PZM (mnie przypad!l Kapitan
Led6chowski budowany dla Wyzszej
Szkoly Morskiej); Kapitan Kobylinska-
-Walas pojawiala sie na Powstancu tyl-
ko podczas powazniejszych zastrzezen
pod adresem stoczni. Za jej sugestia
Poznaniacy zaangazowali najlepszych
artystow, ktorzy zajeli sie superwy-
strojem calego statku. Wzorem swoich
poprzednikéw trafit na trase weglowa
do Wiloch i zbozowa z Zatoki Mek-
sykanskiej, nieomal liniowa, gdyz po
wyltadunku wegla w porcie wtoskim ma-
rynarze myli siedem fadowni statku na
trasie do Nowego Orleanu, gdzie zasy-
pywano statek pszenica lub kukurydza
dla Gdyni lub Szczecina. Statkiem do-
wodzita kpt. Danuta Kobylinska-Walas,

a pomagal jej wlasny maz. Owdowiaw-
szy, pani kapitan odbyla jeszcze dwa
rejsy i rozstala sie z ptywaniem. Zostata
przedstawicielem armatora w Tunisie,
a statek objat kpt. Brandys, ktory w paz-
dzierniku 1980 r. przekazat go piszace-
mu te stowa.

Na podstawie lektury kroniki statku
tatwo mozna odnies$¢ wrazenie, ze malo
ktora jednostka w calej naszej flocie
miata tak intensywne i przyjacielskie
kontakty ze swoim patronem.

W 1998 r. statek plywajacy pomie-
dzy obcymi portami bez dostatecznej
kontroli byt juz czesciowo ogotocony
z pieknych dziet sztuki. Nadal jed-
nak mial w sobie magnes towarzyski.
W Buenos Aires go$cilem animatorke
odsuniecia od wladzy znanego dyktato-
ra panamskiego Noriegi, a w Lizbonie
czarnego Picassa — malarza z Mozam-
biku Valentego Malangatane. W 2009 r.
sprzedano statek juz jako nieoplacalny
w eksploatacji. Byt on jednak przez wie-
le lat plywajaca po morzach wizytowka
polskiej stoczni i mysli techniczne;j.
Podczas budowy statku w roku 1974 na
sasiedniej pochylni koniczono pierwszy
chemikaliowiec - dume Stoczni Szcze-
cinskiej, ktéry zapoczatkowal niezwy-
kle udang seri¢ jednostek plywajacych.
Byla zyskowng dla panstwa polskiego
w sprzedazy, gdyz oferowaliémy za-
chodniemu odbiorcy produkt wysoko
przetworzony.

Jozef Gawlowicz

* W ponizszym artykule korzystatem — za
zgoda autora Krzysztofa Gogola — z opracowania
0 60-leciu Polskiej Zeglugi Morskiej. Beda to skréto-
we dzieje naszego najwiekszego armatora.



PANCERNIK SCHLESWIG-HOLSTEIN
ROZPOCZAL DRUGA WOJNE SWIATOWA

Pancernik Schleswig-Holstein w wersji
oficjalnej przyplynat do Gdanska w 1939
roku jako gos¢ z kurtuazyjng wizyta. Ale
zacznijmy histori¢ od poczatku.

Pancernik ten zbudowala wy-
specjalizowana w budowie okretow
wojennych stocznia Friedrich Krupp-
Germaniawerft w Kielu. Byt on jednym
z pigciu, jakie niemieckie stocznie zbu-
dowaly. Pozostale cztery nosily nazwy:
Schlesien, Pommern, Sachsen i West-
falen. Wszystkie one stanowily gléwna
sife uderzeniowa kajzerowskiej mary-
narki wojennej.

Kadtub pancernika Schleswig-Hol-
stein sptynal z pochylni na wode 17
grudnia 1906 roku. Na uroczystosci
wodowania okretu do stoczni w Kielu
przybyt sam cesarz Wilhelm II. Okret
mial 127,6 m dlugosci i 22,2 m szero-
kosci. Jego zanurzenie wynosito 8,2 m.
Kadtub pokryty byt pancerzem z plyt
stalowych. Na burtach grubo$¢ plyt

www.aam.am.szczecin.pl

wynosita 24 cm. Wieze artylerii obto-
zone byly natomiast ptytami o grubosci
28 cm. Wieze dowodzenia ochranial
pancerz o grubosci 30 cm. Poklad po-
krywaly plyty pancerne o grubosci
4 cm. Koszt budowy pancernika to
25 mln 6wczesnej wartoéci marek.

Schleswig-Holstein uzbrojony byt
w cztery dziafa kalibru 280 mm, dwa-
nascie dzial kalibru 150 mm, cztery
dziata kalibru 88 mm, cztery dziata
kalibru 37 mm oraz trzy dziata kalibru
30 mm. Okret ten mial 6 podwodnych
wyrzutni torped. Pancernik wszedt
do stuzby morskiej 6 lipca 1908 roku.
Jego zaloga liczyla 743-803 maryna-
rzy, podoficeréw i oficeréw Kaiserliche
Reichmarine.

Okret wyposazony byl w dwanas$cie
kotléw parowych i trzy maszyny paro-
we. Maszyny dawaly moc 19 330 KM,
napedzajacych trzy $ruby napedowe,
ktére dawaly okretowi 19,1 weztow.
Szybko$¢ ta na owe czasy byta pokazna

i wyrodzniata Schleswig-Holstein po-
$réd innych konstrukeji okretowych.

Podobnie jak inne okrety wojenne
czasu pokoju cala piagtka pancernikéw
szkolila i ¢wiczyla swoje zalogi. Braly
one udzial w morskich manewrach,
¢wiczyly wspotdziatanie floty z ladowy-
mi sitami zbrojnymi.

Po wybuchu pierwszej wojny $wia-
towej caly zesp6l pancernikéw, facznie
ze Schleswigiem-Holsteinem, wypty-
nat na wody Atlantyku, gdzie zwalczal
okrety wojenne oraz statki floty han-
dlowej panstw Ententy. Unikal nato-
miast udzialu w potyczkach i bitwach
z okretami floty wojennej przeciwnika.
Jedna z wigkszych bitew, w ktorych brat
udzial Schleswig-Holstein, nie odno-
szac znaczacych wynikéw, byta morska
bitwa jutlandzka.

Po zakonczeniu dzialan wojennych,
w wyniku przegranej, traktat wersal-
ski nalozyt ostre sankcje na pokona-
ne Niemcy i ograniczyl niemieckie
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zbrojenia. Jednak w ramach ustalen
Niemcy mogly zachowac¢ sze$¢ pancer-
nikéw. Wéréd tych szesciu znalazt sig
tez Schleswig-Holstein, ktéry byt bar-
dzo przydatny do szkolenia ,narybku”
morskiego.

W latach 1925-1926 okret zostat
poddany modernizacji i remontowi.
Powigkszono nadbudéwki i przedni
maszt, na ktdrego szczycie zainstalowa-
no dalmierz.

Rok péiniej polaczono kominy
pierwszy z drugim w celu zmniejszenia
zadymienia nadbudowki i w ten sposob
okret stal sie z trzykominowego — dwu-
kominowym.

Na poczatku srogiej zimy 1929 roku
stuzyl jako lodotamacz na Baltyku. 29
pazdziernika 1929 roku mial kolizje
z torpedowcem Leopard, w ktdrej od-
nidst niewielkie uszkodzenia, ale mimo
to obie jednostki przekazano do stocz-
ni, by naprawi¢ szkody.

W 1936 roku - od stycznia do mar-
ca - pancernik Schleswig-Holstein zo-
stat w Wilhelmshafen przystosowany
jako okret szkolny dla kadetéw. Krétko
przed wybuchem II wojny $wiatowej
odbyt dlugie rejsy szkoleniowo-kur-
tuazyjne. Dwukrotnie byl w Ameryce
Potudniowej i raz w Afryce.

W latach 1926-1934 byl on flago-
wa jednostka tak zwanej Republiki
Weimarskiej. Po dojsciu do wiladzy
Adolfa Hitlera w 1933 roku Schleswig-
-Holstein ~ zostal ~ przeksztalcony
w okret szkolny Kriegsmarine. Z tym
statusem okret dotarl pod koniec
sierpnia 1939 roku na red¢ Wolnego
Miasta Gdanska.

Stosunki polsko-niemieckie z godzi-
ny na godzine stawaly si¢ coraz bardziej
napiete. Bylo to spowodowane zgdania-
mi Adolfa Hitlera wiaczenia Wolnego
Miasta Gdanska do Rzeszy Niemiec-
kiej oraz zadaniem utworzenia ekste-
rytorialnego korytarza przez ziemie
polskie, laczacego Prusy Wschodnie
z terytorium III Rzeszy.

Oficjalnym powodem wizyty pan-
cernika Schleswig-Holstein w Gdansku
w 1939 roku bylo uczczenie pamieci
marynarzy krazownika Magdeburg,
ktory w 1919 roku zatonal w Zatoce
Finskiej. Ofiary tego wydarzenia zostaly
przywiezione i pochowane w Gdansku.
Komendant Schleswiga - komandor
Gustav Kleikamp - w kasie pancernej
przechowywal zupelnie inne rozkazy,
ktére z przyjaznym charakterem wizyty
nie mialy nic wspdlnego.

28

=
~
I_4
5
©
S
Z
=
- @g
8
Z
<
R
©,
(2%
2
=
a0,
©)
&
<
=
=
<
B

e
Rot, NATIONAL

Pancernik Schleswig-Holstein 18
sierpnia 1939 roku wyszedt z macierzy-
stego portu Kiel i obral kurs do Zatoki
Strand. Tam zatadowano mu ogromny
zapas ostrej amunicji, po czym skiero-
wal sie do bazy w Swinemiinde (Swino-
ujécie). Postdj tam trwat do 22 sierpnia,
nastepnie opuscil port i obral kurs
w kierunku Gdanska. W polowie drogi,
na wysokosci portu Stolpmiinde (Ust-
ka) przyjat na poklad 225 Zzolnierzy
kompanii szturmowej Kriegsmarine.
Cata akcja byta $cidle tajna.

25 sierpnia pancernik zameldowat
sie na redzie portu w Gdansku. Wia-
domos$¢ o przybyciu Schleswiga-Hol-
steina na Gdanska rede wladze polskie
Wolnego Miasta Gdanska przyjely bez
entuzjazmu i raczej podejrzliwie. Reko-
nesansowa wizyta kapitana gdanskiego
portu i zarazem komandora pilotéw
gdanskiego portu, kpt. Tadeusza Zidt-
kowskiego, na pokladzie pancernika
nie rozwiala watpliwosci co do kurtu-
azyjnego charakteru wizyty.

Kapitan Tadeusz Ziotkowski, wy-
szkolony w Szkole Morskiej w Ham-
burgu, legitymowal si¢ patentem
kapitanskim wydanym przez wladze
morskie Hamburga. W 1910 roku ply-
wal jako porucznik na bliZniaczym
Pommern, wigc bez trudu i ze zdziwie-
niem zauwazyl nadmierna ilo§¢ broni
i amunicji oraz niestandardowa liczbe

zalogi. W wyniku swoich spostrze-
zen kpt. Tadeusz Zidtkowski odmowit
wprowadzenia statku do portu. O swo-
jej decyzji zawiadomil generalnego Ko-
misarza Rzeczypospolitej w Gdansku,
jak réwniez dowodce okretu komando-
ra Gustava Kleikampa.

Ostatecznie jednak jego niemiecki
zastepca, Rudolf Neuman, wprowadzit
pancernik do portu i zacumowal go
do nabrzeza naprzeciw twierdzy Wi-
stoujscie — bazy polskiej floty wojennej
z czasOw oblezenia Gdanska przez flote
szwedzka w XVII wieku.

Nazajutrz wizytowal okret wyso-
ki komisarz Ligi Naroddéw, pan Carl
Burchardt. Zgodnie z oficjalnym pro-
gramem marynarze pancernika ztozyli
wienice, oddajac cze$¢ ofiarom krazow-
nika Magdeburg z roku 1919. Przez
kilka dni nic specjalnego sie nie dzialo.
Szczegolne srodki ostroznoéci zastoso-
wano dopiero 28 sierpnia, gdy wizyto-
wal pancernik Komisarz Generalny RP
Marian Chodacki. Generalny Komisarz
wypit z dowddcg pancernika herbate,
po czym opuscit okret i powrdcit do
swojej rezydencji. Nastepnego dnia od-
byta si¢ rewizyta komandora Kleikam-
pa w siedzibie Komisarza RP. Na tym
grzecznos$ciowe formalnosci sie skon-
czyly.

30 sierpnia Adolf Hitler oglosit
ultimatum, zadajac natychmiastowe-
go wlaczenia obszaru Wolnego Miasta
Gdanska do III Rzeszy. Z trybuny sej-
mowej w Warszawie padly znamienne
stowa: ,,Polska od morza odepchna¢ sie
nie da” - wypowiedziane przez mini-
stra spraw zagranicznych Jézefa Becka.
Niemiecki wodz odczytal te wypowiedz
jako jasng odpowiedz rzadu polskiego.

Potajemnie w nocy Schleswig-Hol-
stein zostal przeprowadzony z glebi
portu na tak zwany zakret pieciu gwizd-
kéw. O godzinie 4:45 dnia 1 wrze$nia
oddal pierwsza salwe w kierunku pol-
skiej placowki Westerplatte, rozpoczy-
najac wojenne dzialania drugiej wojny
$wiatowe;j.

Mimo nawatu pracy dowddca pan-
cernika komandor Kleikamp nie za-
pomnial, ze kapitan gdanskiego portu
Tadeusz  Zidtkowski, odmawiajac
wprowadzenia pancernika do portu
przed kilkoma dniami, obrazit tym nie
tylko jego jako dowddce, ale tez ITT Rze-
sze i Fihrera Adolfa Hitlera. Kapitan
Tadeusz Ziétkowski zostat aresztowany
i osadzony w nowo otwartym obozie
koncentracyjnym Stutthof na Mierzei



Wislanej. W Wielki Pigtek 1940 roku
wraz z innymi 67 patriotami polskiego
Gdanska zostal rozstrzelany.

Kpt. Tadeusz Zidtkowski spoczywa
i ma swojg kwatere na gdanskim cmen-
tarzu w dzielnicy Zaspa. Na domu
w Bydgoszczy przy ul. Grunwaldzkiej
103, gdzie mieszkal, znajduje sie tabli-
ca pamigtkowa moéwigca o tym fakcie.
Jego imie nosza dwie szkoly - jedna
w Gdansku, druga w Bydgoszczy.
W Polskiej Zegludze Morskiej w Szcze-
cinie przez 20 lat nosit jego imie jeden
ze statkéw obstugujacych linie firiska.
W Gdansku Nowym Porcie takze jed-
na z ulic nosi jego imie.

Rozkaz otwarcia ognia na Wester-
platte o godzinie 4:43 wydat dowoddca
pancernika  Schleswig-Holstein  ko-
mandor Gustav Kleikamp. Pierwszy
atak artyleryjski trwat do godziny 4.55,
a wiec ponad 10 minut. Wystrzelono
8 pociskéw najwiekszego kalibru 280
mm. Jednoczes$nie wystrzelono 59 po-
ciskéw 150 mm. Po tym ataku holow-
nik Danzig przeszyftowal pancernik
w rejon dzi§ zwany ,Szaniec Mew”
Z tej pozycji pancernik w dalszym cig-
gu ostrzeliwal polska placéwke Wester-
platte.

W drugim dniu ostrzeliwania Schles-
wig-Holstein ~ zostal  przeholowany
w rejon Dworca Wislanego, skad
ostrzeliwat polskie pozycje w Redlowie
i Witominie. Po kapitulacji placow-
ki polskiej Westerplatte, 7 wrzeénia,
pancernik podptynal do wejscia do

www.aam.am.szczecin.pl

gdanskiego portu, aby uniemozliwi¢
polskim okretom atak z morza. Jedno-
cze$nie ostrzeliwal polskie stanowiska
ogniowe na Kepie Oksywskiej, Oksy-
wiu i na Pétwyspie Helskim.

2 pazdziernika po poddaniu si¢ za-
togi Helu Schleswig-Holstein wszed!
ponownie do portu w Gdansku. Po
krotkim postoju 12 pazdziernika opu-
$cil port gdanski i skierowat si¢ do Swi-
nemiinde (Swinoujscie), a nastepnie do
Kielu. W macierzystym porcie przeka-
zany do remontu w stoczni po pokie-
reszowaniu we wrze$niowej kampanii.

Juz na poczatku kwietnia 1940
roku bierze udzial w inwazji na Da-
nie. Ostania z morza przedsiewziecia
hitlerowskiej armii na ladzie. Byla to
jego ostatnia aktywno$¢ bojowa. Skie-
rowany zostaje do Gotenhafen (Gdy-
ni), gdzie zacumowany do nabrzeza
rumunskiego stuzyl jako okret szkolny
oraz mieszkalny.

W grudniowsg noc 1944, w trakcie
wielkiego nalotu samolotow RAF-u na
Gdyni¢, Schleswig-Holstein trafiony
zostal trzema bombami. W wyniku
uszkodzen okret osiadl na dnie basenu
portowego. Dowddztwo Kriegsmarine
uznalo go za niezdolny do dalszej stuz-
by bojowej i pancernik zostal wykreslo-
ny z listy niemieckiej floty bojowe;j.

W dniu 28 marca 1945 roku Gdy-
nia zostala wyzwolona przez Armie
Czerwong. W jednym z basenéw por-
towych wsparty na dnie stal pancernik
Schleswig-Holstein — symbol podstep-
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nej polityki Adolfa Hitlera. Kadtub
pancernika byl jednak tylko czesciowo
zalany woda. W miare zblizania sie do
Gdyni wojsk Armii Czerwonej zatoga
niemiecka dodatkowo zniszczyla go
tadunkami wybuchowymi. Wkrétce na
olinowaniu pancernika zawista bialo-
-czerwona polska bandera — niczym akt
dziejowej sprawiedliwosci. Mielismy
nadzieje, ze ten wrak pancernika zosta-
nie w Gdyni pociety na ztom, a uzyska-
na stal pojdzie do $laskich hut. Stalo sie
jednak inaczej. Radzieccy wyzwoliciele
uznali pancernik Schleswig-Holstein
za swoja wojenng zdobycz. Po wypom-
powaniu z zalanych pomieszczent wody
i uszczelnieniu kadluba w kwietniu
1947 roku dwa wielkie holowniki wy-
prowadzily okret z portu i zaholowaty
go do radzieckiego wowczas Tallina.

Przez krotki czas pancernik stuzyt
radzieckiemu lotnictwu jako ¢wiczeb-
ny okret-cel. Podziurawiony kulami
z pokladowych dziatek i rakiet, rozbi-
ty pociskami zatonat na kamienistym
dnie mielizny Neugrand, w poblizu es-
tonskiej wyspy Osmussar.

Na kamienistym dnie Baltyku lezg
jego dzi§ juz pordzewiate szczatki.
Sprawiedliwy to koniec groznego nie-
gdy$ okretu wojennego — sprawcy roz-
poczecia II wojny $wiatowe;j.

Jak podaje wschodnio-wybrzezo-
wa gazeta Dziennik Battycki z dnia 10
wrzesnia 2008 roku: Stowarzyszenie
Rekonstrukeji Historycznej Wojskowej
Skladnicy Tranzytowej na Westerplatte
razem z Centrum Nurkowym Neptun
z Bydgoszczy zorganizowalo wyprawe
pod nazwa Sophie X w dniach od 3 do
7 wrzes$nia na wrak pancernika Schles-
-wig-Holstein, ktory lezy na mieliZnie
Neugrund w poblizu estonskiej wyspy
Osumssan. Nurkowie stwierdzili i po-
parli podwodnymi zdjeciami fotogra-
ficznymi, ze na dnie morza lezg strzepy
porozrywanych konstrukeji  okretu,
nie nadajace si¢ do wydobycia na po-
wierzchnie. Drugi powod to taki, ze
wrak tego pancernika wpisany jest na
liste dziedzictwa narodowego Estonii.

Ciekawostka jest to, Ze pancernik
Schleswig-Holstein lezy w niewielkiej
odleglosci od niemieckiego wraku
krazownika Magdeburg, zatopionego
w 1919 roku przez wlasng zaloge,
a ofiary tego wydarzenia zostaly prze-
wiezione i pochowane na gdanskim

MARYNISTYKA

Wiktor Czapp
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KPT. Z.W. TADEUSZ MEISSNER
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Dar Pomorza”, 1935 . Od lewej:
kpt.z.w. Konstanty Kowalski — oficer
odwachtowy; kpt.z.w. Tadeusz Meis-
sner — I oficer; kpt.z.w. Stanistaw
Kosko — oficer odwachtowy; lekarz
okretowy Jarostaw Truszkowski

Ponad poét wieku temu rozpoczat
swoj wieczny rejs kpt. z.w. Tadeusz
Meissner. Urodzit sie w 1902 roku
w Warszawie. Jako dziewietnastoletni
ochotnik brat udziat w III Powstaniu Sl3-
skim, wykazujac sie nieprzecietng odwa-
ga. W 1922 roku wstapit do Panstwowej
Szkoly Morskiej w Tczewie, ktérag ukon-
czyl z wyrdznieniem. Poniewaz jeszcze
nie istniata polska flota, zatrudnial sie
przez dwa lata na statkach francuskich.
Po powrocie do Polski pelnit funkcje
czwartego, a nastepnie drugiego oficera
na zaglowcu szkolnym Lwéw. Przez pig¢
lat ptywal jako starszy oficer na Darze
Pomorza, na ktérym na przetomie roku
1934/1935 odbyt stynng podréz do-
okota $wiata. Z kolei jako starszy oficer
plywal na transatlantykach Pitsudski
i Batory. Pierwsze dowddztwo objal na
parowcu Slask, a pozniej Cieszyn. Pod-
czas 2 wojny $wiatowej odznaczyl sie
jako kapitan statku Warszawa, ktérym
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operowal na Morzu Sroédziemnym az
do jego storpedowania pod Tobrukiem
w grudniu 1941 roku.

Po wojnie zostal diugoletnim in-
spektorem  nawigacyjnym  polskich
przedsigbiorstw  zeglugowych. Byl
wreszcie kapitanem transatlantyka Ba-
tory. W przerwach w plywaniu prowa-
dzil wyklady z nawigacji w Panistwowe;j
Szkole Morskiej w Gdyni.

W 1956 roku jako pierwszy kapitan
w polskiej historii zostal postem na
sejm. Dlugotrwala choroba serca zmu-
sifa go do przejécia na emeryture. Starat
sie mimo to pozostac blisko spraw mo-
rza. Pisal wspomnienia i opowiadania.
Opracowal fachowe ksigzki morskie.
Ostatnim jego publicznym wystapie-
niem bylo przewodnictwo Zjazdu
Absolwentéw PSM w czterdziestopie-
ciolecie tej uczelni.

Kapitanowi Meissnerowi nigdy nie
znikal z twarzy mlodzienczy, pelen

fantazji usmiech. Tym, ktorzy znali go
osobiécie, pozostanie w pamieci jego
charakterystyczna sylwetka i nieodtacz-
ny niedopalek papierosa w kaciku ust.

Odszedl we $nie pelni¢ wieczng
wachte na oceanicznych szlakach 19
sierpnia 1966 roku, przezywszy 64 lata.
Za zastugi zostal uhonorowany tytu-
lem kawalera orderu Virtuti Militari,
odznaczony Krzyzem Oficerskim Or-
deru Odrodzenia Polski oraz wieloma
innymi wysokimi orderami krajowymi
i zagranicznymi.

Kpt. z.w. Tadeusz Meissner byl wy-
chowawcg wielu pokolen marynarzy,
wzorem kapitana Marynarki Handlo-
wej, a takze jedna z najpiekniejszych
i najszlachetniejszych postaci w powo-
jennych dziejach naszej floty.

Pamig¢ o nim pozostanie na zawsze
w zlotej ksigdze tradycji Polskiej Mary-
narki Handlowe;j.

Wiktor Czapp
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06 lutego 2020 r. Wydzial Inzynieryjno-Ekonomiczny Trans-
portu naszej Akademii odwiedzili przyszli kandydaci. Tym ra-
zem byly to dzieci z zaprzyjaznionego Przedszkola Publicznego
nr 27 ,,Zagielek”.

W ramach wizyty grupa ,Wikingéw” zwiedzila kilka no-
woczesnych laboratoriéw Wydziatu:

m 14 (Laboratorium Automatyzacji Proceséw Logistycz-
no-Produkeyjnych), w ktérym specjalistyczne roboty
»bawily si¢” kolorowymi klockami i uktadaly je
w skrzynkach wedlug kolejnosci wskazanej przez opieku-
na laboratorium;

® 409 (Laboratorium Szybkiego Prototypowania), w kt6-
rym drukarki 3D pracowaly zupelnie inaczej niz zwykte
drukarki... a do tego efektem ich pracy byty piekne
tancuszki, figurki, pojazdy;

m 104 (Laboratorium Systeméw Decyzyjnych i Telematyki),
w ktérym znajduja si¢ znane dzieciom $wiatla drogowe

oraz ,tajemnicza tuba” — urzadzenie, ktore robi fotografie
nieodpowiedzialnym kierowcom.

Po zwiedzeniu laboratoriéw na dzieci czekala niespodzian-
ka. W sali 115 mialy mozliwo$¢ uczestniczenia w zajeciach
dydaktycznych w ramach przedmiotu ,inZynieria ruchu” Na
ekranie widoczny byt obraz on-line pochodzacy z jednego
ze szczecinskich skrzyzowan. Dzieci obserwowaly nateze-
nie ruchu drogowego i na specjalnych formularzach zliczaly
pojazdy. Oczywiscie, wszystkie zadania wykonane byly per-
fekcyjnie, wiec prowadzacy (dr inz. Oliwia Pietrzak i dr inz.
Krystian Pietrzak) wystawili wylacznie oceny bardzo dobre!

Wikingowie zgodnie stwierdzili, ze ,studiowanie to na-
prawde $wietna sprawa”. A do tego wizyta w laboratorium
z drukarkami 3D podsuneta kilku naszym przysztym studen-
tom pomyst na list do Swietego Mikolaja.

Krystian Pietrzak
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TURNIE]J TENISA STOLOWEGO
O MISTRZOSTWO AM

W sali sportowej Akademii Morskiej
24 stycznia 2020 r. odbyt sie turniej te-
nisa stolowego dla studentéw i pracow-
nikéw naszej uczelni.

W szranki rywalizacji staneto kilku-
nastu zawodnikéw. Na wstepie zostali
podzieleni na cztery grupy, w ktérych
rozgrywali mecze systemem ,kazdy
z kazdym” do dwdch wygranych setow.

Po rozegraniu meczy grupowych
do ¢wiercfinatu zakwalifikowato sie
o$miu zawodnikéw rywalizujacych juz
systemem pucharowym do trzech wy-
granych setéw. Po zacigtej rywalizacji
do potfinalu awansowali: Maksymilian
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Sierski, Wiestaw Pasewicz, Radostaw
Russ i Marat Kuchak.

W pétfinale zaciety pojedynek odbyt
sie pomiedzy Maksymilianem Sierskim
i Wieslawem Pasewiczem, w ktérym
ten pierwszy, majac pitke meczows,
ostatecznie przegral wynikiem 2:3.
Drugi pétfinat to zwycigstwo 3:0 dla
Radoslawa Russa.

W rywalizacji o miejsce III po wy-
rébwnanym pojedynku na przewagi
Maksymilian Sierski pokonal Marata
Kuchaka wynikiem 3:2, a mistrzostwo
Akademii Morskiej zdobyl Radostaw

Russ, pokonujac Wiestawa Pasewicza
wynikiem 3:1.

I miejsce Radostaw Russ

IT miejsce Wiestaw Pasewicz

ITI miejsce Maksymilian Sierski

Marat Kuchak zajal ostatecznie
miejsce czwarte. W rywalizacji o miej-
sce piate zwyciezyl Wojciech Ozarow-
ski, a o miejsce szdste zawalczyt Michat
Skowron.

Dzigkujemy zawodnikom za
uczestnictwo i gratulujemy osiagnie-
tych wynikdéw.

Norbert Marchewka



