Zegnamy z zalem lato, ktére darzylo nas taska-
wie swoim urokiem i witamy jesien. A ta przynosi
zmiany.

Na fotelu rektorskim zasiada JM dr hab. inz.
kpt. z.w. Wojciech Slaczka, prof. AM, ktérego
wspiera¢ bedg swoim doswiadczeniem i dziala-
niem prorektorzy i dziekani. Przy tej okazji pragne
pogratulowa¢ Panu Rektorowi otrzymania stopnia
doktora habilitowanego. O tym wydarzeniu z ogromng satysfakcja
napiszemy w nastepnym numerze AAM.

Sylwetki nowo wybranych wladz zamieszczamy na kartach
biezacego numeru Akademickich Aktualnosci Morskich. Przed-
stawiamy naukowcow, ktorzy uzyskali kolejne stopnie — dr. hab.
Leszka Chybowskiego i dr Kinge Lazuge. O konferencjach i spo-
tkaniach, ktore odbyly sie w ostatnim kwartale, napisali uczestni-
czacy w nich przedstawiciele AM.

Ministerstwo Rozwoju uruchomilo Grupe Robocza do spraw
tzw. KIS 20. W grupie ekspertéw znalezli sie pracownicy naszej

uczelni - o tak waznym wydarzeniu nie sposéb nie
wspomniec.

Wrazeniami ze szkoly letniej w Portugalii po-
dzielili si¢ opiekunowie studentéw. Dla intere-
sujacych sie marynistyka proponujemy artykutly
o Kanale Sueskim i rzece Amazonce oraz o cieka-
wym rozwiazaniu komunikacyjnym w Bydgoszczy
- tramwaju wodnym. Odnotowujemy tez kolejny
sukces naszego choru na festiwalu w Miedzyzdrojach.

W zwigzku z rozpoczynajacym si¢ nowym rokiem akade-
mickim nowo powolanym Wladzom Zyczymy samych sukce-
sOw w pracy na rzecz uczelni, satysfakcji z objetych stanowisk,
wszystkim studentom zaangazowania i wytrwalo$ci w zdobywa-
niu wiedzy, a pozostalym pracownikom samych dni bez zmar-
twien.

Redaktor Naczelny
prof. dr hab. inz. Bernard Wisniewski
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WrADZE AKADEMII MORSKIEJ

dr hab. inz. kpt. z.w.
WojcCIECH SLACZKA, prof. AM, Rektor

Urodzil si¢ w 1970 roku. Z Akade-
miag Morska w Szczecinie zwigzany przez
cale swoje dydaktyczno-naukowe zycie.
Po ukoniczeniu studiéw na Wydziale Na-
wigacyjnym Wyzszej Szkoly Morskiej,
zostaje pracownikiem uczelni. W 2002
roku uzyskat tytul doktora. W 2005 roku
zostal powolany na stanowisko prorekto-
ra ds. morskich z misjg utworzenia Pionu
Morskiego w AM i dziatu ds. Morskich
i Praktyk.

Od roku 2008 na stanowisku profeso-
ra nadzwyczajnego Akademii Morskiej.
W roku 2012 zostal powotany na funkcje
dyrektora Instytutu Nawigacji Morskiej
Wydzialu Nawigacyjnego oraz Pelnomoc-
nika Rektora ds. Morskich. Uczestniczy
w licznych projektach i pracach nauko-
wo-badawczych zwiazanych z gospodarka
morska. Poprzez swoja prace naukowo-
-badawczg aktywnie wplywa na rozwdj
i podnoszenie bezpieczenstwa transportu
morskiego w Polsce. W roku 2016 otrzy-
mal stopien doktora habilitowanego.

Posiada do$wiadczenie w pelnieniu
szeregu funkcji na stanowiskach kierow-
niczych i zarzadczych w Akademii Mor-
skiej w Szczecinie:

- 01.09.2002 - 31.08.2005 Z-ca Dyrek-
tora Instytutu Inzynierii Ruchu Morskiego;

-01.09.2005 - 31.08.2008 Prorektor ds.
Morskich;

-01.09.2008 - 31.08.2012 Prorektor ds.
Morskich;

- 01.10.2010 - 30.09.2013 Kierownik

Centrum Technologii Przewozéw LNG;
- 01.10.2013 - do chwili obecnej Kie-

rownik Centrum Naukowo-Badawczego

Analizy Ryzyka Eksploatacji Statkow;

- 01.09.2012 - 31.08.2016 - Dyrektor

Instytutu Nawigacji Morskiej;
-01.09.2012 - 31.08.2016 - Pelnomoc-
nik Rektora ds. Morskich

- od 01.09.2016 - Rektor Akademii

Morskiej w Szczecinie.
Réwnolegle podwyzszal swoje kwalifi-
kacje zawodowe poprzez prace w zawo-

dzie oficera, a nastgpnie kapitana zeglugi

wielkiej (2004), plywajac na statkach han-

dlowych. W 2003 r. zostal odznaczony

Brazowym Krzyzem Zastugi.
W 2004 zostal powotany przez Dyrek-

tora Urzedu Morskiego w Szczecinie na

cztonka komisji egzaminacyjnej ds. kwali-
fikacji na stanowiska oficerskie, a w 2006 r.

przez Ministra Gospodarki Morskiej na

czlonka zespotu do Spraw Biato-Czerwo-
nej Bandery.

dr inz. AGNIESZKA DEJA,

Prorektor ds. Nauczania

Absolwentka Wydzialu Nawigacyjnego,
Wyzszej Szkoly Morskiej w Szczecinie, kie-
runek transport, specjalno$¢ eksploatacja
portow i floty morskie;.

Podczas studiéw petnita funkcje Prze-
wodniczacej Zarzagdu Samorzadu Studenc-
kiego. Byta czlonkiem Akademickiego
Zwiazku Sportowego. Organizator i wspol-
organizator wielu wydarzen sportowych
i kulturalnych jak juwenalia, otrzesiny,
koncerty szantowe, szalupiady.

Od wrzeénia 2002 r. rozpoczeta prace
w charakterze asystenta w Zakladzie Orga-
nizacji i Zarzadzania w Transporcie Aka-
demii Morskiej w Szczecinie.

W roku 2012 na Wydziale Nauk Eko-
nomicznych i Zarzadzania Uniwersytetu
Szczecinskiego obronita rozprawe doktor-
ska pt. Analiza odbioru odpadow ze statkéw
w portach morskich w Szczecinie i Swinouj-
Sciu, uzyskujac stopien doktora nauk eko-
nomicznych w dyscyplinie ekonomia.

W latach 2011-2013 pelnita funk-
cje Pelnomocnika Rektora ds. Promocji
WIET. W latach 2013-2015 byla kierow-
nikiem praktyk studenckich na Wydziale
Inzynieryjno-Ekonomicznym Transportu.

Aktualnie adiunkt w Zaktadzie Techno-
logii Transportu Zintegrowanego i Ochro-
ny Srodowiska na WIET.

W roku 2015 jako kierownik projektu
»Kariera Inzyniera” realizowala m.in. sta-
ze i szkolenia dla absolwentéw Wydziatu
Inzynieryjno-Ekonomicznego Transportu.
Obecnie przygotowuje kolejne projekty dla
studentéw w ramach Programu Operacyj-
nego Wiedza Edukacja Rozwéj (PO WER).

Realizuje badania naukowe w obsza-
rze ekonomii, zarzagdzania, transportu
oraz ochrony §rodowiska. Prowadzi §cisla
wspolprace z przedsiebiorstwami trans-
portowymi, produkcyjnymi i logistyczny-
mi.

Pasjonuje si¢ zarzadzaniem. Aktywnie
uprawia sport, w szczegélnosci ptywanie,
jest starszym ratownikiem WOPR.

zdjecia T. Kwiatkowski
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W KADENCIJI 2016-2020

dr hab. inZ. ARTUR BEJGER,
prof. AM, Prorektor ds. Nauki

Urodzit si¢ w Kolobrzegu, tam tez
ukonczyl szkole $rednia, uzyskujac dy-
plom mechanika okretowego. Kolejnym
etapem bylo odbycie 2-letniej zasadniczej
stuzby wojskowej w Kompanii Reprezenta-
cyjnej Wojska Polskiego w Warszawie. Po
jej zakonczeniu podjat studia na Wydziale
Mechanicznym Politechniki Szczecinskiej,
gdzie w 1992 roku uzyskal dyplom mgr.
inz. Nastepnie rozpoczal prace w Zespole
Szkoét Morskich w Kolobrzegu, a w 1998
roku zalozyt Prywatny Osrodek Szkolenia
i Diagnostyki Urzadzenn Okretowych.
Wtedy tez zajal si¢ praktycznym diagno-
zowaniem, gtéwnie systemdéw i urzadzen
okretowych. Réwnolegle podjal studia
doktoranckie na Wydziale Mechanicz-
nym Politechniki Szczecinskiej. Przed ich
ukonczeniem obronit prace doktorska.
Od roku 2000 zatrudniony w Wyzszej
Szkole Morskiej w Szczecinie (obecnej
Akademii Morskiej w Szczecinie). W
pracy naukowej zajmuje sie diagnosty-
kg maszyn, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem sygnaléw emisji akustycznej oraz
metod drganiowych. Interesuje si¢ takze
problematyka zwigzang z naprawami ma-
szyn i urzadzen okretowych oraz proce-

sami zwigzanymi z analizg uszkodzen i
zuzyciem maszyn, a takze technologia-
mi ukierunkowanymi na rozwiazania
»przyjazne $rodowisku”, w szczegoélnosci
diagnostyka i problemami eksploatacyj-
nymi sifowni wiatrowych (trudnodiagno-
zowalnych turbin offshore). Jest autorem
i wspétautorem kilkudziesigciu artykulow
i referatbw w renomowanych czasopi-
smach. Ma wklad w opracowanie metody
iwytworzenieanalizatora sygnatu wykorzy-
stujacego fale sprezyste emisji akustycznej
do diagnozowania ukladéw wtryskowych
silnikéw o zaplonie samoczynnym (patent
polski i zgloszenie europejskie). Aktualnie
pracuje nad urzadzeniem do diagnozowa-
nia pomp pluczkowych stosowanych na
statkach wiertniczych oraz nad nowa me-
toda identyfikacji stanu technicznego mor-
skich sitowni wiatrowych. Jest wykonawca
lub wspétwykonawcy kilkudziesigciu zle-
conych prac naukowo-badawczych dla
przemystu. Od 2011 roku biegly sadowy
w zakresie uszkodzen, napraw i regeneracji
elementéw maszyn.

Pelnione funkcje w AM: (2001-2005)
zastepca dyrektora Instytutu Nauk Pod-
stawowych Technicznych, (2002-2008)
kierownik praktyk Wydzialu Mechanicz-
nego, (2008-2012) Prodziekan ds. Studiéw

Stacjonarnych Wydzialu Mechanicznego,
(2012-1.02.2013) Prodziekan ds. Studiéw
Stacjonarnych Wydzialu Mechanicznego
(II kadencja), (2013-2016) Prorektor ds.
Nauki Akademii Morskiej w Szczecinie.

dr inz. kpt. Z.w. ANDRZE] BAK,
prof. AM, Prorektor ds. Morskich
Absolwent Wydzialu Nawigacyjnego
WSM. Dyplom magistra inzyniera nawi-
gatora morskiego otrzymal w 1994 r. Po
obronie pracy zatrudniony na stanowisku
asystenta w Zakladzie Nawigacji Morskiej.
Stopienn doktora uzyskal w roku 2006 r.,

www.aam.am.szczecin.pl

a w 2010 r. dyplom kapitana zeglugi wiel-
kiej. W latach 2004-2010 pelnil funkcje
zastepcy dyrektora Instytutu Nawigacji
Morskiej, a 2010-2012 r. dyrektora. Od
2012 zatrudniony na stanowisku profeso-
ra nadzwyczajnego AM oraz pelni funkcje
Prorektora ds. Morskich.

Jest jednym z pomystodawcéw po-
wstania symulatora map elektronicznych
(ECDIS - Electronic Chart Display and In-
formation System), najnowoczesniejszyego
symulatora tego typu w Polsce.

Przyczynit sie¢ w 2008 roku do powsta-
nia symulatora do oceny i modelowania
rozlewéw olejowych (Potential Incident Si-
mulation, Control and Evaluation System
- PISCES2).

Jego zainteresowania naukowe obej-
mujg bezpieczenstwo nawigacji, systemy
zintegrowane, zobrazowanie sytuacji nawi-
gacyjnej na mapach elektronicznych oraz
inteligentne systemy wspomagania proce-
su nawigacji. Obroniona praca doktorska
obejmowata wykorzystanie sieci bayesow-

skich do detekeji i oceny sytuacji nawiga-
cyjnej a w konsekwencji do wypracowania
najbardziej optymalnego rozwigzania pod
katem bezpieczenstwa nawigacji.

Jako wykonawca bral udzial: w celo-
wych projektach naukowo-badawczych,
np. Opracowanie optymalnego rozwig-
zania pilotowego systemu nawigacyjnego
oraz jego wdrozenie na promach pasa-
zerskich; Budowa systemu pilotowo-do-
kujacego dla zbiornikowcéw LNG oraz
proméw morskich; Zintegrowany system
bezpieczenstwa transportu - ZEUS; Bu-
dowa nawigacyjnego symulatora jednostki
$rodladowej IN — Sim Inland Navigation
Simulator, a takze w licznych pracach zle-
canych przez ZMP Szczecin - Swinoujscie.

Prowadzona dziatalno§¢ naukowa ma
charakter nie tylko krajowy, ale i mig-
dzynarodowy w kluczowych projektach
w Strategii Unii Europejskiej dla regionu
Morza Baltyckiego. Jest autorem i wspot-
autorem licznych publikacji polsko- i an-
glojezycznych.

AAM I
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WYDZIAL. NAWIGACYJNY

dr hab. inz. st. of. PAWEE ZALEWSKI,
prof. AM, Dziekan

Absolwent ~ Wydzialu ~ Nawigacyjnego
Wyzszej Szkoly Morskiej w Szczecinie
z roku 1994. Od 1995 r. zatrudniony
w Wyzszej Szkole Morskiej w Szczecinie,
od 2004 r. Akademii Morskiej. W 2001 r.
obronil dysertacje doktorska pt.. Metoda
wymiarowania akwendw manewrowych
przy zastosowaniu symulacji ruchu stat-
ku w czasie nierzeczywistym, w dyscypli-
nie geodezja i kartografia. W 2014 r. Rada
Wydzialu Transportu i Elektrotechniki
Uniwersytetu  Technologiczno-Humani-
stycznego w Radomiu nadata mu stopien
dr. hab. nauk technicznych w dyscyplinie
transport po kolokwium habilitacyjnym
nt. Systemy autonomiczne w procesie oce-
ny bezpieczeristwa jednostek plywajgcych
na akwenie ograniczonym. W AM pelnit
funkcje kierownika Zakladu Urzadzen Na-
wigacyjnych oraz kierownika i dyrektora
Centrum Inzynierii Ruchu Morskiego. Jest
opiekunem studenckiego kota naukowego
~Offshore”, czlonkiem Polskiego Forum
Nawigacyjnego, brytyjskiego Nautical In-
stitute (w ktorym reprezentuje Akademie
Morska i Wydziat jako akredytowany o$ro-
dek szkoleniowy operatoréw systemow
dynamicznego pozycjonowania), redak-

torem naczelnym czasopisma European
Journal of Navigation (EJN) wydawanego
przez Wydawnictwo Naukowe AM pod
egidg Europejskiej Grupy Instytutéw Na-
wigacji EUGIN. W latach 2008-2012 byt
wykladowcg na studiach podyplomowych
z systemOw sterowania ruchem kolejowym
prowadzonych przez Katedre Transportu
Szynowego Politechniki Slaskiej w Katowi-
cach. Od 2008 r. jest czlonkiem-ekspertem
delegacji Polski na obrady Podkomitetu ds.
bezpieczenstwa zeglugi, komunikacji oraz
poszukiwan i ratownictwa (NAV i NCSR)
Miedzynarodowej Organizacji Morskie;.
Jest autorem badz wspdlautorem po-
nad 100. artykuléw, opracowan nauko-
wych, popularno-naukowych, ekspertyz
i tre$ci programéw ksztalcenia. Brat udziat
w 4 miedzynarodowych oraz 11 krajowych
projektach naukowo-badawczych, w tym
w projekcie EFFORT z 5. ramowego progra-
mu UE oraz regionalnych programach dla
panstw Morza Baltyckiego: Baltic Master
i EfficienSea. Byl kierownikiem dwéch pro-
jektow infrastrukturalnych wspéifinanso-
wanych w ramach Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego. Obecnie uczest-
niczy w realizowanym dla Europejskiej
Agencji Kosmicznej projekcie EMPONA -
wykorzystanie systemu EGNOS.

Plywal okresowo na statkach Polskiej
Zeglugi Morskiej oraz armatoréw za-
granicznych (norweskich i niemieckich)
w charakterze starszego marynarza, ofice-
ra wachtowego i starszego oficera.

mgr inz. kpt. z.w.

REMIGIUSZ DZIKOWSKI

Prodziekan ds. Studiéw Niestacjonarnych
Jest absolwentem Wydzialu Nawigacyj-
nego Wyzszej Szkoty Morskiej w Szcze-

cinie - studia magisterskie na kierunku
nawigacja, specjalno$¢ transport morski.
W roku 1996 uzyskuje tytul magistra in-
zyniera nawigatora morskiego. Po ukon-
czeniu studidw rozpoczyna prace jako
asystent, a nastepnie starszy wykladowca
w Instytucie Nawigacji Morskiej w Zakla-
dzie Nawigacji. Podwyzszyt kwalifikacje
zawodowe, uzyskujac dyplom kapitana
zeglugi wielkiej. Pracowal na statkach ma-
sowych, kontenerowych, typu ro-ro, pasa-
zerskich oraz samowytadowczych. Uzyskat
uprawnienia pilotowe na akweny fiordéw
norweskich oraz do portéw angielskich:
Felixstowe i South Shields. W roku 2010
ukoniczyl studia podyplomowe na Aka-
demii Gorniczo-Hutniczej im. Stanistawa
Staszica w Krakowie w zakresie geofizyki
stosowanej — geofizyka naftowa. W latach
2012-2015 byt kierownikiem do spraw
morskich na trzech morskich platformach
wiertniczych i eksploatacyjnych. Brat udziat
w tworzeniu i opracowaniu programoéw na-
uczania specjalnosci eksploatacja jednostek

plywajacych typu offshore oraz gérnictwo
morskie. W kadencji 2008-2012 byt kie-
rownikiem Zakladu Nawigacji Morskiej.
W latach 2012-2016 pelnit funkecje zastepcy
dyrektora w Instytucie Nawigacji Morskiej.
Od 2010 r. jest fawnikiem Izby Morskiej
przy Sadzie Okregowym w Szczecinie — de-
cyzja ministra infrastruktury.

Zajmuje sie modernizacja symulatora
systeméw map elektronicznych ECDIS
oraz bierze dzial w tworzeniu symulatora
oceny i modelowania rozlew6w olejowych
PISCES II, symulatora wirtualnych inspek-
cji statku SuSi (Survey Simulator) oraz
symulatora  zarzadzania utrzymaniem
technicznym statku AMOS II.

Jego zainteresowania naukowe obej-
muja bezpieczenstwo nawigacji, systemy
zintegrowane, analize ryzyka w morskim
przemysle wydobywczym, z obrazowa-
niem informacji na morskich elektronicz-
nych mapach nawigacyjnych oraz ochrone
$rodowiska morskiego, w szczegolno$ci
przy pracach offshore.

zdjecia T. Kwiatkowski
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dr hab. inz. st. of. pokl.
JAROSEAW ARTYSZUK
prof. AM, Prodziekan ds. Nauki
Urodzony w 1970 roku. Absolwent
Technikum Mechaniczno-Energetycz-
nego (TME) w Szczecinie - specjalnoé¢
elektronika ogélna. W roku 1995 ukon-
czyl dwustopniowe studia na Wydziale
Nawigacyjnym Wyzszej Szkoly Morskiej
w Szczecinie na kierunku nawigacja, uzy-
skujac tytul magistra inzyniera. Od po-
czatku zatrudniony w macierzystej uczelni
(obecnie Akademia Morska) na stanowisku
naukowo-dydaktycznym. Stopienn doktora
nauk technicznych otrzymal w 2001 roku.
W miedzyczasie ptywatl na statkach pol-
skich i zagranicznych armatoréw (ma-
sowce i duze tankowce), zdobywajac
doswiadczenie do stanowiska starszego ofi-
cera wigcznie. W 2014 r. zostal mu nadany
stopient doktora habilitowanego (Wydziat
Transportu Politechniki Warszawskiej), od
tego czasu pracuje na stanowisku profesora

AM.W latach 2003-2005 i 2008-2011 pet-
nil funkcje kierownika Zaktadu Inzynierii
Ruchu Morskiego, obejmujacego m.in.
laboratorium symulatora manewrowego.
W kadencji 2005-2008 zostal powolany
na prodziekana Wydzialu Nawigacyjnego
ds. Studiéw Niestacjonarnych. Od 2011 r.
jest kierownikiem Zaktadu Manewrowania
i Pilotazu Morskiego.

Autor ponad 60 artykuléw angielsko-
jezycznych, jednej monografii, trzech
rozdzialéw w monografii na temat teorii
i praktyki manewrowania jednostek ply-
wajacych. Twodrca oprogramowania sy-
mulacji ruchu statku SMART.

Uczestnik wielu prac naukowo-badaw-
czych dla potrzeb gospodarki morskiej
z zakresu inzynierii ruchu morskiego.
Zainteresowania naukowe: matematyka,
informatyka, modelowanie i symulacja
komputerowa, mechanika, hydrodynami-
ka statku. Hobby: sport (bieganie, ptywa-

nie), film.

dr inz. ZBIGNIEW SZ0OZDA

Prodziekan ds. Studiow Stacjonarnych
Ukonczyl studia w zakresie budowy
i projektowania statkéw na Wydziale Me-
chanicznym Politechniki Szczecinskiej.
Doktorat, ktérego tematyka dotyczyla me-

tod oceny statecznosci statku w eksploata-
cji, obronit na Wydziale Oceanotechniki
i Okretownictwa Politechniki Gdanskiej.
Jest zatrudniony w uczelni od 1984 roku
na stanowiskach: asystenta, starszego
asystenta, wykladowcy, starszego wykla-
dowcy i aktualnie adiunkta. Pelnit funkcje
kierownika zakladu, zastepcy dyrektora
instytutu, prodziekana ds. nauki, prorek-
tora ds. nauczania oraz pelnomocnika
rektora ds. systemu zarzadzania jakoscia,
systemu zarzadzania bezpieczenstwem
statku szkolnego, a takze studiéw miedzy-
narodowych. Wielokrotnie nagradzany
byl nagroda Rektora AM za dziatalnos$¢
organizacyjng. Jest autorem podreczni-
ka akademickiego z zakresu statecznosci
statkow, ktory cieszy sie szerokim zainte-
resowaniem studentéw i marynarzy.

Prowadzi takze aktywng dzialalno$¢ poza
uczelnig. Wspodlpracuje z armatorami,
projektujac i wdrazajac tzw. kalkulatory
zaladunku. Byt cztonkiem Komisji Akre-
dytacyjnej Uczelni Technicznych. Jest
czlonkiem Rady Technicznej Polskiego
Rejestru Statkow, Panstwowej Morskiej
Komisji Egzaminacyjnej, Panstwowej
Komisji ds. Badania Wypadkéw Mor-
skich. Jest ekspertem ds. statecznosci stat-
kéw powolywanym przez izby morskie
i sady okregowe. W latach 2006-2009

byt wiceprzewodniczacym Podkomite-
tu ds. statecznosci, linii tadunkowych
i bezpieczenstwa statkow rybackich (SLF)
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO) z siedzibg w Londynie, a w latach
2010-2012 przewodniczyl temu podko-
mitetowi. W czasie gdy pelnil funkcje
przewodniczacego SLE, uchwalono wiele
poprawek do obowiazujacych miedzyna-
rodowych aktéw prawnych w zakresie bez-
pieczenstwa na morzu, przede wszystkim
w odniesieniu do statkdw pasazerskich
i statkéw rybackich. Wspoétuczestniczyl
w uzgodnieniach panstw czlonkowskich
IMO w sprawie konwencji o bezpieczen-
stwie statkow rybackich. Jest zapraszany
jako ekspert na spotkania konsultacyjne
Komisji Europejskiej w sprawach doty-
czacych statecznodci statkéw morskich
oraz na wystapienia jako tzw. keynote
speaker na miedzynarodowych konferen-
cjach i sympozjach. Przeprowadzil tak-
ze wiele wykladéw monograficznych na
uczelniach morskich w Wielkiej Brytanii,
Litwie, Lotwie, Niemczech, przyczyniajac
sie do promocji polskiego szkolnictwa
morskiego i wspolpracy miedzynarodo-
wej. Jego szeroka dzialalnos$¢ przyczynia
sie do podnoszenia poziomu szkolnictwa
morskiego w Polsce oraz poprawy ogdl-
noswiatowego bezpieczenstwa zeglugi.
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dr hab. inz. ZBIGNIEW MATUSZAK

prof. AM, Dziekan

Ukonczyl Wydzial Maszyn Roboczych
i Pojazdéw Politechniki Poznanskiej w 1983
roku.

W latach 1977-1978 $lusarz na Wydziale
Transportu w ZWCh ,Chemitex-Stilon”
w Gorzowie Wielkopolskim, a po ukon-
czeniu studidw samodzielny konstruktor
w Centralnym Biurze Konstrukcyjnym
Maszyn Torowych w ZNTK w Stargardzie
Szczecinskim (1983-1984). Od roku 1984
do 1990: mtodszy maszynista elektrycznych
i spalinowych pojazdéw trakcyjnych, maj-
ster i mistrz w Oddziale Napraw Lokomotyw
Elektrycznych, a nastgpnie technolog w Ze-
spole Technologicznym w Lokomotywowni
Szczecin Port Centralny. Od 1990 roku, po
obronie rozprawy doktorskiej na Wydziale
Maszyn Roboczych i Pojazdéw Politech-
niki Poznanskiej, adiunkt w Zakladzie Si-
fowni Okretowych Instytutu Technicznej
Eksploatacji Silowni Okretowych na Wy-
dziale Mechanicznym Akademii Morskiej
w Szczecinie. Od 2002 roku zatrudniony
na stanowisku profesora Akademii Mor-

skiej w Szczecinie (kolokwium habilitacyjne
w 2000 roku w Kaliningradzkim Pan-
stwowym Uniwersytecie Technicznym).
W latach 1995-2001; 2008-2012 i aktualnie
kierownik Zakladu Sitowni Okretowych.
Od 2001 roku do 2005 roku zastepca dy-
rektora Instytutu Technicznej Eksploatacji
Sitowni Okretowych. W latach 2005-2012
Prodziekan ds. Nauki Wydzialu Mecha-
nicznego Akademii Morskiej w Szczecinie.
Kierowal szescioma projektami badawczy-
mi (w tym czterema promotorskimi).

Problematyka badan naukowych i aktyw-
noéci zawodowej obejmuje eksploatacyjna
niezawodno$¢ oraz bezpieczenstwo eksplo-

atacji urzadzen i systeméw technicznych, §

identyfikacje obciazen urzadzen elektro-
energetycznych oraz prognozowanie pracy
urzadzen i systemow technicznych. Jest au-
torem i wspotautorem ponad dwustu piec-
dziesieciu artykuléw i referatéw naukowych
w czasopismach naukowych krajowych
i zagranicznych oraz pieciu monografii (trzy
w obcym jezyku). Wypromowat pieciu dok-
toréw nauk technicznych, z ktérych jeden
posiada juz stopien doktora habilitowanego.

dr hab. JANUSZ CHRZANOWSKI

prof. AM, Prodziekan ds. Nauki
Absolwent Wydzialu Matematyczno-Przy-
rodniczego Wyzszej Szkoly Pedagogicznej
w Szczecinie, ktérg ukonczyl z wyréznie-
niem w 1981 roku. W tym samym roku
podjal prace w Zespole Szkét Ogdlno-
ksztalcacych nr 1 w Szczecinie. Od 1985
zatrudniony w Wyzszej Szkole Morskiej
w Szczecinie w Zakladzie Fizyki jako asy-
stent, a po obronie pracy doktorskiej na
Politechnice Wroclawskiej jako adiunkt.
Przez dwie kadencje pelnit funkcje pro-
dziekana Wydzialu Mechanicznego Wyz-
szej Szkoly Morskiej do spraw studiéw
stacjonarnych. Dyrektor Instytutu Mate-
matyki Fizyki i Chemii, a po reorganizacji
kierownik Katedry Fizyki i Chemii Akade-
mii Morskiej. W 2014 roku decyzja Rady
Naukowej Narodowego Centrum Badan
Jadrowych w Warszawie uzyskal stopien
doktora habilitowanego.

Autor kilkudziesieciu publikacji z zakre-
su fizyki plazmy i fizyki metali, z ktérych
wigkszo$¢ zostala opublikowana w reno-
mowanych czasopismach. Od 2006 roku
uczestniczy w miedzynarodowym projek-
cie EURATOM. Prowadzi badania nad od-
dzialywaniem fal elektromagnetycznych
z powierzchniami metali. Czlonek Rady
Zarzadzajacej Centrum Nowe Technologie
Energetyczne, w jakie od 2014 roku prze-
ksztalcila si¢ Polska Asocjacja EURATOM.
Obszar merytoryczny dzialania Centrum
obejmuje dzialania w zakresie badan
i rozwoju nowych technologii energetycz-
nych, w tym technologii termojadrowej
konwersji energii, technologii pokrewnych
i wspomagajacych.

Jest autorem m.in. publikacji Nowe me-
tody w diagnostyce termonuklearnej plazmy
i kwantowej teorii metali oraz wspdtauto-
rem zborowej pracy Urzgdzenia radarowe
w praktyce nawigacyjnej.

zdjecia T. Kwiatkowski
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dr inz. of. mech. wacht.
MARCIN SZCZEPANEK
Prodziekan ds. Studiow Stacjonarnych

Urodzil si¢ 01.06.1971 roku w Kiel-
cach. W latach 1986-1991 uczeszczal do
Technikum Zeglugi Srédladowej w Ke-
dzierzynie-Kozlu. Po zdaniu w 1991 roku
egzaminu maturalnego  kontynuowat
nauke na Wydziale Techniki Morskiej
Politechniki Szczecinskiej. W czerwcu
1996 roku ukonczyt studia o kierunku:
Oceanotechnika, specjalnosci: silownie
i systemy zabezpieczen okretéw i obiek-
tow oceanotechnicznych.

Po ukonczeniu studiéw rozpoczal pra-
ce na stanowisku asystenta w Instytucie
Technicznej Eksploatacji Sitowni Okre-
towych Wyzszej Szkoly Morskiej w Szcze-
cinje. W trakcie pracy podnosil morskie
kwalifikacje zawodowe z dziedziny eks-
ploatacji sitowni okretowych - ze stopnia
maszynisty okretowego do stopnia ofice-
ra mechanika wachtowego. W roku 2008
na Wydziale Mechanicznym Akademii
Morskiej w Szczecinie uzyskal stopien
doktora nauk technicznych w zakresie
budowa i eksploatacja maszyn w specjal-
nosci sifownie okretowe. Przez szereg lat
petnil funkcje opiekuna roku lub poszcze-
golnych grup studenckich, a takze opieku-
na praktyk studenckich.

Od wrze$nia 2011 r. jest Pelnomocni-
kiem ds. Promocji Wydzialu Mechanicz-
nego AM w Szczecinie.

W latach 2010-2013 byl kierownikiem
Studiéw  Podyplomowych ,Transport
LNG i eksploatacja terminali” realizowa-
nych na Wydziale Mechanicznym AM.

W latach 2013-2015 byl kierownikiem
projektéw: ,,Przeprowadzenie audytéw
energetycznych dla grup statkéw rybac-
kich celem przygotowania systemu zarza-
dzania eksploatacja w sposéb przyjazny
§rodowisku” realizowanego w ramach
Programu Operacyjny ,Zréwnowazony
rozwdj sektora ryboldéwstwa i nadbrzez-
nych obszaréw rybackich 2007-2013”
i ,Marine Power — Podniesienie jakosci
ksztalcenia na kierunku mechatronika
Akademii Morskiej w Szczecinie” realizo-
wanego w ramach Programu Operacyjne-
go Kapital Ludzki Priorytet IV dzialanie
4.3.

Jest autorem i wspolautorem ponad 30
publikacji naukowych zamieszczonych
w czasopismach i materiatach konferen-
cyjnych - krajowych i zagranicznych.

W latach 2012-2015 pelnil funkeje
zastepcy dyrektora Instytutu Eksploatacji
Sitowni Okretowych na Wydziale Mecha-
nicznym, nastepnie do 2016 funkcje dy-
rektora tegoz instytutu.

www.aam.am.szczecin.pl

dr inz. IT of. mech. okr.
P10TR TREICHEL, Prodziekan
ds. Studiéw Niestacjonarnych i Praktyk

Urodzit si¢ w 1970 roku w Szczecinie.
Po zdaniu w 1989 roku egzaminu matu-
ralnego podjal studia na Wydziale Me-
chanicznym Wyzszej Szkoly Morskiej
w Szczecinie. Podczas studidw za wyni-
ki w nauce otrzymal stypendium uczel-
niane Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej. W 1994 roku ukonczyt studia
z wyrdznieniem w specjalnosci eksploata-
cja silowni okretowych i rozpoczal prace
w Instytucie Technicznej Eksploatacji Si-
fowni Okretowych WSM.

W trakcie swojej pracy podnidst kwali-
fikacje zawodowe z dziedziny eksploatacji
silowni okretowych, ze stopnia asystenta
maszynowego do stopnia drugiego oficera
mechanika. Prowadzi zajecia laboratoryj-
ne z okretowych silnikéw spalinowych,
sifowni okretowych oraz eksploatacji

maszyn i urzadzen sitowni. W roku 2006
obronil rozprawe doktorska nt. Prognozo-
wania pracy wybranych urzgdzen sitowni
okretowych na podstawie parametrow eks-
ploatacyjnych.

Uczestniczyl w wielu projektach ba-
dawczych dotyczacych m.in. badan
uszkodzen oraz rozkltadéw uszkodzen
zlozonych ukladéw technicznych na przy-
kfadzie instalacji sitowni okretowych.

Jest wspotautorem koncepcji budowy
stanowiska laboratoryjnego do badan
odolejaczy okretowych i urzadzen odo-
lejajacych. W latach 2008-2012 pelnit
funkcje prodziekana ds. studiéw niestacjo-
narnych i praktyk, a od 2010 r. do 2011 r.
funkcje pelnomocnika ds. promocji Wy-
dzialu Mechanicznego oraz od roku 2011
pelnomocnika rektora ds. organizacji
studiéw miedzynarodowych. A w latach
2012-2016 byl prorektorem ds. naucza-
nia.

AAM I
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WYDZIAL INZYNIERYJNO-EKON

dr hab. STANISEAW IWAN, prof. AM
Dziekan WIET

Jest absolwentem Wydzialu Ekonomicz-
nego Uniwersytetu Szczecinskiego i na
tej uczelni obronil we wrzesniu 2003 roku
prace doktorska z zakresu ekonomicznych
aspektow informatyzacji procesu dydak-
tycznego.

Przez 15 lat byl zawodowo zwigza-
ny ze szkolnictwem $rednim - pracowat
w Zespole Szkét Morskich w Swinoujéciu.
Do roku 1999 prowadzil firme, zajmuja-
ca sie miedzy innymi organizacja i pro-
wadzeniem szkolen oraz konsultingiem
w zakresie zastosowan technologii infor-
macyjnych. Byt réwniez korespondentem
Polskiego Radia Szczecin (wspéttworzyl
studio terenowe w Swinoujéciu). Z Aka-
demig Morska w Szczecinie zwigzany
jest zawodowo od roku 1999. Poczatko-
wo pracowal w Osrodku Dydaktycznym
w Swinoujéciu, a od 2000 roku jest zatrud-
niony na Wydziale Inzynieryjno-Ekono-
micznym Transportu.

Od prawie 20 lat jest aktywnym uczest-
nikiem zycia spoleczno-kulturalnego
miasta Swinoujécia i Wojewddztwa Za-
chodniopomorskiego. Organizowal badz
wspotorganizowal wiele imprez o cha-
rakterze kulturalno-o$wiatowym na tere-
nie wojewddztwa. W 1992 roku otrzymat
wyréznienie Krajowego Stowarzyszenia
Pomocy Szkole za nowatorskie osiagnie-
cia w pracy dydaktycznej i wychowawczej

z mlodziezg szkolng, natomiast w roku

1999 otrzymal nagrode Zachodniopomor-

skiego Kuratora Os$wiaty za caloksztalt

pracy dydaktyczno-wychowawczej.

Jego zainteresowania naukowe obejmuja:

systemy sztucznej inteligencji;

® algorytmizacje i programownie
komputeréw, ze szczegdlnym
uwzglednieniem symulacji i zagadnien
optymalizacyjnych;

®  rdzne aspekty rozwoju spoleczenstwa
informacyjnego z podkresleniem pro-
blematyki spoleczno-ekonomicznej;

®  rozwdj systemow informatycznych
zarzadzania.

0d 2000 roku jest cztonkiem Polskiego
Towarzystwa Informatycznego, posiada
licencje egzaminatora ECDL.

Jest autorem blisko 30 publikacji.
Bral udzial w wielu konferencjach krajo-
wych i migedzynarodowych. Uczestniczyt
w pracach zespotu ekspertow w ramach
opracowywania Strategii Rozwoju Miasta
Swinoujécia. Obecnie uczestniczy w pra-
cach nad Strategia Informatyzacji Woje-
wddztwa Zachodniopomorskiego.

Z zamilowania muzyk. Autor piosenek,
wierszy i sztuk teatralnych. Laureat wielu
nagréd na festiwalach piosenki morskiej
w kraju. Lubi dobra muzyke, literature,
film, teatr, a takze ... smakowitg kuchnie
(czasem sam gotuje). Milosnik Tolkiena,
Gwiezdnych Wojen i RPG. Interesuje si¢
réwniez filozofia oraz mistyka, w szcze-

golnosci
i roznymi $wiatopogladami. W wolnych
chwilach grywa bluesa, czyta, ¢wiczy
Tai Chi, a niekiedy oddaje sie blogiemu
leniuchowaniu.

dialogiem miedzy religiami

dr hab. inz. IzABELA KOTOWSKA,

prof. AM, Prodziekan ds. Nauki

Urodzita sie w 1972 r. w Szczecinie.
W latach 1990-1995 studiowala w Wyzszej
Szkole Morskiej w Szczecinie. W 2002 r.
uzyskata stopienn naukowy doktora nauk
ekonomicznych w specjalno$ci: ekonomika
i organizacja transportu. Stopien naukowy
doktora habilitowanego nauk ekonomicz-
nych otrzymata w roku 2015.

W 1997 r. rozpoczeta prace w Wyzszej
Szkole Morskiej. Na uczelni pelnita funk-
¢je: m.in. przewodniczacej Komisji Sty-
pendialnej (2005-2006), przewodniczacej
Komisji Dyscyplinarnej ds. Studentéw
(2009-2013) i zastepcy dyrektora Instytutu
Zarzadzania Transportem Wydziatu Inzy-
nieryjno-Ekonomicznego Transportu.

Jest autorka lub wspoétautorka 4 mono-
grafii, ponad 80 artykuléw w czasopismach

naukowych i zeszytach naukowych. Uczest-
niczyla w pieciu miedzynarodowych pro-
jektach badawczych: Polcorridor, Seamotra,
Landbridge, SoNorA, Novelog. W latach
2012-2015 petlnita funkcje kierownika pro-
jektu Narodowego Centrum Nauki. Jest
takze autorkg lub wspotautorka ponad 50
opracowan zrealizowanych na rzecz admi-
nistracji publicznej i praktyki gospodarcze;.

Zainteresowania  naukowo-badawcze
koncentrujg si¢ wokot funkcjonowania zin-
tegrowanych lagdowo-morskich tancuchéw
transportowych, w tym zagadnien zwig-
zanych z rolg transportu zintegrowanego
w zréwnowazonym rozwoju, korzysci oraz
kosztéw spotecznych dziatalnosci transpor-
towej, z oceng potencjalu przewozowego
i mozliwo$ci rozwoju poszczegdlnych ogniw
tego lancucha transportowego, jak réwniez
z oceng ich pozycji konkurencyjne;j.

zdjecia T. Kwiatkowski
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dr inz. KRYSTIAN PIETRZAK, Prodzie-
kan ds. Studiéw Niestacjonarnych
Jestabsolwentem WyzszejSzkoly Morskiej
w  Szczecinie. Studia  inzynierskie,
a nastepnie magisterskie uzupelniajace
ukonczyl na kierunku transport, reali-
zowanym na Wydziale Nawigacyjnym
WSM. W kolejnych latach uczestniczyl
réowniez w studiach podyplomowych
prowadzonych przez Akademie¢ Morska
w Szczecinie oraz Politechnike Szcze-
cinskag. W 2015 r. na Wydziale Zarza-
dzania i Ekonomiki Uslug Uniwersytetu
Szczecinskiego obronil prace doktorska
pt. Determinanty konkurencyjnosci kole-
jowego transportu towarowego w Polsce,
przygotowang pod kierunkiem prof. zw.
dr. hab. Juliusza Engelhardta. Od roku
2003 zwigzany zawodowo z macierzysta
uczelnig. Aktualnie zatrudniony na sta-
nowisku adiunkta na Wydziale InZzynie-
ryjno-Ekonomicznym Transportu. Na
WIET dodatkowo pelni funkcje opieku-
na studenckiego Kota Naukowego Logi-
styki i Transportu.

Praca naukowa obejmuje szeroko
rozumiany transport; w szczegoélnosci
zwigzana jest z badaniem funkcjonowa-

nia i roli transportu kolejowego na rynku
uslug transportowych (w ujeciu trans-
portu pasazerskiego oraz towarowego).
Jest autorem lub wspodtautorem kilku-
dziesieciu artykuléw naukowych, wspét-
autorem podrecznika akademickiego
Ekonomiczne i organizacyjne aspekty
transportu, a takze autorem monografii
Towarowy transport kolejowy w Polsce.
Konkurencja i konkurencyjnosé.

W 2012 r. zaprezentowal, jako wspoét-
autor, Koncepcje Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej. W latach 2014-2015
byt czlonkiem zespolu badawczego re-
alizujacego  Studium  wykonalnosci
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej.
Praca wykonana byla na zlecenie Stowa-
rzyszenia Szczecinskiego Obszaru Me-
tropolitalnego w ramach opracowania
Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego
poprzez integracje systemu transportu pu-
blicznego na obszarze SOM.

Od 2013 r. jest czlonkiem Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikéw Komu-
nikacji RP. Od roku 2014 pelni funkecje
cztonka zarzadu szczecinskiego oddziatu
SITK, a takze prezesa Mig¢dzyuczelnia-
nego Kofa Transportu dzialajacego w ra-

mach jego struktur. Za swoja dzialalnos¢
w 2014 r. odznaczony zostal Srebrna Od-
znaka Honorowg SITK. Od 2015 r. pelni
funkcje redaktora naukowo-tematyczne-
go oraz cztonka Rady Naukowo-Progra-
mowej kwartalnika Transport Logistyka
Porty.

dr inz. TomAsz DUDEK, Prodziekan
ds. Studiéw Stacjonarnych

Jest absolwentem dawnej Politechniki
Szczecinskiej (obecnie Zachodniopomor-
ski Uniwersytet Technologiczny). Studia
wyzsze ukonczytnakierunkuinformatyka,
realizowanym na Wydziale Informatyki.
W kolejnych latach uczestniczyl réow-
niez w studiach uzupelniajacych, ma-
gisterskich na wspomnianym wydziale,
na kierunku zarzadzanie i inzynieria
produkgji, ktére ukonczyt w 2008 roku.
W 2008 roku na Wydziale Informatyki
Politechniki Szczecinskiej obronit prace
doktorska pt.: Integracja heterogenicz-
nych zrodet danych w ekspertowym sys-
temie oceny jakosci, przygotowana pod
kierunkiem prof. dr. hab. inz. Ryszarda
Budzinskiego.

Od 2008 roku zatrudniony jest na
stanowisku adiunkta na Wydziale In-
zynieryjno-Ekonomicznym  Transportu
Akademii Morskiej w Szczecinie. Pelnit
funkcje prodziekana ds. studiéw stacjo-
narnych oraz dodatkowo koordynatora
wydzialowego ds. wymiany miedzynaro-

dowej studentéw, na ktoére zostat wybrany
w 2012 roku. Ponownie objat funkcje pro-
dziekana. Jest cztonkiem Rady Wydziatu
Inzynieryjno Ekonomicznego Transportu
Akademii Morskiej w Szczecinie.

Praca naukowa obejmuje szeroko ro-
zumiane zagadnienia informatyzacji pro-
ceséw, a w szczegolnosci wspomaganie
decyzji, teori¢ informacji, formalizacje
wiedzy, eksploracje danych, zarzadzanie
innowacjami oraz zastosowanie wybra-
nych metod informatycznych w dzialal-
noéci przedsigbiorstw produkcyjnych. Jest
autorem lub wspotautorem wielu artyku-
téw naukowych i rozdziatéw w monogra-
fiach z zakresu systeméw komputerowych
i technologii informatycznej, w tym za-
gadnien dotyczacych transportu i inzy-
nierii produkeji.

Jest czlonkiem zespoléw odpowie-
dzialnych za badania w zakresie poprawy
efektywno$ci proceséw produkcyjnych
oraz logistycznych przedsiebiorstw pro-
dukcyjnych.

W 2015 roku zostal odznaczony Brazo-
wym Medalem za Dlugoletnia Stuzbe.




B A AM

nr3(91) /2016

LAUR WIENCZY SUKCES

Z ogromng satysfakcjg Redakcja AAM odnotowuje sukces dr. Leszka
Chybowskiego - redaktora naczelnego Zeszytéw Naukowych AM.

W sierpniu Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych, wysoko oceniajgc
Jego wiedzg i dokonania na niwie naukowo-badawczej, przyznat stopien
doktora habilitowanego nauk technicznych.

Z przyjemnoscig przyblizamy Panstwu osobg Habilitanta.

AAM: Od jedenastu lat jest Pan zwigza-
ny z nasza Akademia, prosze powiedzie¢
Czytelnikom, co jest w kregu Panskich za-
interesowan naukowych.

L.Ch.: Rzeczywiscie od 2005 roku pra-
cuje w uczelni, w Instytucie Eksploatacji
Sitowni Okretowych. Prowadze zajecia
z eksploatacji mechanizméw okretowych
dla studentéw AM oraz dla uczniéw Po-
licealnej Szkoly. Zajmuje sie badaniami
z zakresu niezawodnoéci, bezpieczenstwa
i oceny stanu systemdéw technicznych,
w tym glownie efektywnej eksploatacji
ukladéw energetycznych w aspekcie pro-
filaktyki uszkodzen, ochrony $rodowiska
i optymalizacji zuzycia energii.

AAM: Dzialalno$¢ naukowa jest dla
Pana priorytetowa. Prosze przyblizy¢
w kilku stowach, jak obecnie wyglada pro-
cedura habilitowania.

L.Ch.: Stopien naukowy doktora nauk
technicznych w  dyscyplinie budowa
i eksploatacja maszyn zostal mi nadany
uchwalg Rady Naukowej Instytutu Tech-
nicznego Wojsk Lotniczych (ITWL).
Wedlug obecnego trybu postepowania
awansowego formalna obrona nie wy-
stepuje — tzw. kolokwium habilitacyjne
i wyklad habilitacyjny zostaly usuniete
z procedury. Jednak czesto rady jednostek
zapraszaja kandydata do stopnia na tzw.
seminarium przedhabilitacyjne majace
miejsce przed formalnym wszczeciem
procedury - tak bylo i w moim przypad-
ku. To prawdziwe ,,gradobicie pytary”.

Wedlug aktualnej procedury ocenia-
ne sg dorobek habilitanta oraz wskazane
przez niego osiagniecie naukowe, ktdre
musza stanowi¢ wklad w rozwdj danej
dyscypliny naukowej. Ja swéj dyplom ode-
bralem 25 sierpnia br. podczas uroczyste-
go posiedzenia Rady Naukowej ITWL.
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u (od lewej) dr hab. n. tech. Leszek Chybowski, prof. dr hab. inz. Andrzej Zyluk -
Zastepca Dyrektora ds. Naukowych ITWL, prof. dr hab. inz. Jézef Zurek - Przewodniczacy

Rady Naukowej ITWL

Wybratem ITWL jako jednostke na-
ukowa, w ktorej przeprowadzone zostalo
moje postepowanie i jestem bardzo dum-
ny, ze jednostka ta zgodzita sie na proce-
dowanie mojej habilitacji. To prawdziwa
kuznia polskiej mysli niezawodnoscio-
wej, a wérdd czlonkow tamtejszej Rady
Naukowej wymieni¢ mozna chocby tak
znamienite postaci, jak: prof. dr hab. inz.
Jozef Blachnio, prof. dr hab. inz. Jan Bor-
gon, prof. dr hab. inz. Jerzy Jazwinski, prof.
dr hab. inz. Jerzy Lewitowicz, prof. dr hab.
inz. Zbigniew Smalko, prof. dr hab. inz.
Maciej Woropay, prof. dr hab. inz. Jézef
Zurek i wielu innych. To osoby, ktére zna-
czaco przyczynily sie do nowych odkry¢
w zakresie inzynierii niezawodnosci i bez-
pieczenistwa na arenie miedzynarodowe;j.

Zgodnie z decyzja Centralnej Komi-
sji ds. Stopni i Tytuléw recenzentami

w moim postepowaniu habilitacyjnym
byli prof. dr hab. inz. Tadeusz Smolnicki
(Politechnika Wroctawska), prof. dr hab.
inz. Andrzej Buchacz (Politechnika Slaska
w Gliwicach) oraz dr hab. inz. Sylwester
Klysz, prof ITWL. Przewodniczacym Ko-
misji Habilitacyjnej byl prof. dr hab. inz.
Jozef Gawlik (Politechnika Krakowska
im. Tadeusza Ko$ciuszki), sekretarzem
Komisji byt dr hab. inz. Leszek Utanowicz
(ITWL w Warszawie), za$ cztonkami Ko-
misji: prof. dr hab. inz. Zbigniew Koruba
(Politechnika Swietokrzyska w Kielcach)
oraz prof. dr hab. inz. Jozef Zurek (ITWL
w Warszawie).

AAM: A co bylo wskazanym przez
Pana osiagnieciem naukowym bedacym
podstawa do uzyskania stopnia?

L.Ch.: Jako osiggniecie do oceny wska-
zalem rozprawe wydang w monograficznej



serii wydawniczej Biblioteka Probleméow
Eksploatacji — Studia i Rozprawy, wyda-
nej w 2014 roku przez Wydawnictwo Na-
ukowe Instytutu Technologii Eksploatacji
- PIB zatytulowanej Waznos¢ elementow
w strukturze ztozonych systeméw technicz-
nych. Redaktorem naukowym monografii
byl prof. dr hab. inz. Adam Mazurkiewicz
(Instytut Technologii Eksploatacji — PIB
w Radomiu), za$ recenzentami prof. dr
hab. inz. Maciej Woropay ITWL w War-
szawie) oraz Piotr Moncarz, Ph.D., PE.,
S.C.PM., Consulting Professor na Uni-
wersytecie Stanforda i gltéwny inzynier
w firmie Exponent ($wiatowy lider w za-
kresie analizy katastrof).

Przedstawione do oceny opracowanie
monograficzne jest skierowane gléwnie
do inZynieréw zajmujacych sie projekto-
waniem zlozonych systemoéw technicz-
nych (CTS) oraz optymalizacjg procesu
ich eksploatacji w aspekcie niezawodno-
$ci, bezpiecznoéci i ekonomicznosci. Pod-
czas analizy CTS czgsto zachodzi potrzeba
okreslenia wplywu uszkodzen elementéw
na wskazniki eksploatacyjne systemu.
Analityk staje przed zadaniem wskazania
zdarzen (uszkodzen elementéw) w proce-
sie eksploatacji, ktore sg najwazniejsze dla
rozpatrywanego systemu ze wzgledu na
zapewnienie optymalnej wartoéci okre-
slonego wskaznika (np. niezawodno$cio-
wego). Monografia ma stanowi¢ pomoc
w tym zakresie.

AAM: Co wedtug Pana w tej rozprawie
jest szczegodlnie innowacyjne?

L.Ch.: Moja monografia prezentuje
synteze zagadnien oceny waznosci elemen-
tow zlozonych systeméw technicznych
na przykladzie sitowni okretowej statku
morskiego. Dokonalem krytycznej oceny
aktualnych osiagnie¢ naukowych w tej dzie-
dzinie. Przyblizylem problemy zwigzane
z modelowaniem struktury niezawodno-
$ciowej ztozonych systeméw technicznych
oraz praktycznym zastosowaniem znanych
w teorii niezawodno$ci miar opisujacych
tolerancje systemu na proces powstawania
uszkodzen jego elementéw. Omowilem
zagadnienia zwigzane z modelowaniem
struktury niezawodno$ciowej systemow.
Zaproponowatem réwniez wykorzystanie
autorskich metod modelowania zmiany
struktury niezawodnosciowej systeméw w
czasie ich eksploatacji poprzez wykorzy-
stanie wektora zdarzen zewnetrznych oraz
zastosowanie plaszczyzny liczb zespolo-
nych dla analizy rezerwowania struktural-
nego elementéw systemu. Przedstawilem

www.aam.am.szczecin.pl

metody i miary wielokryterialnej oceny
waznoéci elementéw zlozonych systemow
technicznych.

AAM: W czym tkwi nowatorstwo me-
tod?

L.Ch.: Szczegélowo opisalem wraz
z przykltadami obliczeniowymi jako-
$ciowe i iloSciowe metody oceny wazno-
$ci elementéw systemoéw technicznych.
Omoéwilem analityczne i symulacyjne
niezawodnosciowe oraz ekonomiczne
miary waznoéci. Przedstawitem autor-
ska metodyke oceny waznoéci opartg na
opiniach eksperckich i metodach teorii
podejmowania decyzji. Przeprowadzi-
fem wielokryterialng analize waznoéci
bazujacg na hierarchicznym procesie de-
cyzyjnym (AHP). Poréwnatem rankingi
waznosci uzyskane w oparciu o rézne mia
ry i kryteria. Przedstawione w pracy
metody miary maja charakter utylitar-
ny, poniewaz pomimo braku informacji
o relacjach w analizowanych systemach
i charakterystykach niezawodnosciowych
elementéw umozliwiaja one okreslenie
liczbowych  wskaznikéw  przydatnych
w praktyce eksploatacyjnej.

AAM: Gdzie praktycznie moglyby by¢
wykorzystane te metody?

L.Ch.: Dzieki systemowemu podejsciu
zaproponowane metody moga zosta¢ wy-
korzystane w ocenie procesu eksploatacji
réznych obiektow technicznych, np.: au-
tobusow, samolotéw czy tez maszyn gor-
niczych.

Przedstawione w pracy metody moga
by¢ wykorzystane w procesie projekto-
wania nowych systeméw oraz modyfika-
cji procedur eksploatacyjnych systemdéw
istniejacych (ocena stanu technicznego
systemu, opracowanie procedur obstugi-
wania i modyfikacja systemu w celu pod-
wyzszenia niezawodnosci).

nr3(91) /2016

Leszek Chybowski

WAZNOSC ELEMENTOW

W STRUKTURZE ZtOZONYCH
SYSTEMOW TECHNICZNYCH

Szczecin 2014

Wydawnictwo Naukowe Instytutu
Technologii Eksploatacji —~PIB
Format B5

200 stron

AAM: Czy zamierza Pan kontynuowa¢
rozpoczete badania?

L.Ch.: Tematyka analizy waznosci
elementéw CTS jest wieloaspektowa
iuwazam za celowe kontynuowanie badan
w tym zakresie, co umozliwi opracowanie
kolejnych metod dajacych dokladniejsza
i bardziej efektywna ocene wplywu nie-
zawodnego dzialania elementéw sys-
temu na szeroko pojete $rodowisko.
Juz teraz moge si¢ pochwali¢ kolejna
monografi3 mojego autorstwa, ktora
zostanie wydana przez Wydawnictwo
Naukowe AM na poczatku przyszte-
go roku i bedzie dotyczyla wykorzy-
stania analizy drzewa niezdatno$ci
w ocenie dzialania CTS.

Dalszym kierunkiem badan w przed-
stawionym obszarze tematycznym bedzie
wykorzystanie wymienionych metod do
wielokryterialnej oceny wazno$ci elemen-
tow zlozonych systeméw technicznych
w strukturze niezawodnos$ciowej tych
systemow oraz analiza czynnika ludzkie-
go jako elementu CTS. Zamierzam tez
polaczy¢ dotychczasowe wyniki badan
z metodami heurystycznymi, w tym
szczegblnie mnie interesujacg od jakiego$
czasu Teoria Rozwigzywania Innowacyj-
nych Zagadnien (TRIZ).

Na zakonczenie naszej rozmowy
chcialbym podzigkowa¢ Narodowemu
Centrum Nauki oraz Ministerstwu Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego za wsparcie finan-
sowe badan. Bardzo dzigkuje wszystkim
zyczliwym osobom za wsparcie meryto-
ryczne i edytorskie, a takze Recenzentom
wydawniczym za cenne uwagi, ktore istot-
nie przyczynily si¢ do poprawy strony na-
ukowej monografii.

Z dr. hab. n. tech.
Leszkiem Chybowskim
rozmawiata Teresa Jasiunas

AAM IS
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SILNIKI  AGREGATY MORSKIE
ABC ANGLO BELGIAN CORPORATION

W dniu 14 czerwca w Sali Senatu Akademii Morskiej w Szczecinie odbylo sig
seminarium nt. ,Silniki i agregaty morskie ABC Anglo Belgian Corporation”,
zorganizowane przez Instytut Eksploatacji Sitowni Okretowych i Phoenix Poland.

CD) smisnan

GosciliSmy przedstawicieli firm Phoenix
Poland i Anglo Belgian Corporation. Pierw-
sza - majgca siedzibe w Szczecinie, zajmuje
sie sprzedaza, serwisem i remontami silni-
kow okretowych na terenie calego $wiata.
Natomiast ABC z siedziba w Gent (Ganda-
wa), w Belgii, produkuje silniki okretowe
i stacjonarne. W seminarium wzieli udzial
réwniez reprezentanci innych uczelni
Szczecina, przedstawiciele armatorow
i stoczni.

Przybylych gosci przywital dziekan
Wydzialu Mechanicznego dr hab. inz.
Zbigniew Matuszak, prof. AM. Po krot-
kim wprowadzeniu przekazal glos pierw-
szemu prelegentowi Mirostawowi Buldo,
prezesowi Phoenix Poland. Pracownicy
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ANGLD BELGIAN
CORPORATION

Phoenix Poland przedstawili wdraza-
ne aktualnie rozwigzania organizacyjne
i techniczne, majace na celu usprawnie-
nie proceséw diagnozowania silnikéw
okretowych, polegajace na automatyzacji
i przyspieszeniu przeptywu wybranych
istotnych informacji diagnostycznych do
centrali firmy.

Przedstawiciel Anglo Belgian Corpo-
ration, Vincent Pirot, goszczacy pierwszy
raz w Szczecinie i w Akademii Morskiej,
zaprezentowal bardzo ciekaws, ponad stu-
letnig historie zakladéw produkcyjnych.
Podkreélit stosowang niezmiennie od lat
polityke jakosci, obejmujaca zakresem
kontroli jako$ci wszystkie najwazniejsze
czesci i zespoly sktadajace si¢ na budowa-
ne silniki. Jak stwierdzil, dzisiaj dotyczy to

CLE) terani

fot. T. Kwiatkowski

ponad 90% wszystkich elementéw. Zwrd-
cit uwage na natychmiastowa dostepnos¢
wszystkich czeéci zapasowych, nawet ta-
kich jak waty korbowe silnikéw. Firma po-
nosi dodatkowe koszty magazynowania,
ale rownocze$nie pozwala uzytkownikowi
silnika zminimalizowa¢ skutki finanso-
we spowodowane awaryjnym przestojem
silnika, a w skrajnych przypadkach nawet
statku.

Firma ABC oferuje silniki $rednioob-
rotowe z zaplonem samoczynnym (ZS)
o mocy do 10 MW, poczawszy od silnikow
tzw. ,,mechanicznych’, o prostej i przyja-
znej dla obstugujacych silnik budowie, do
silnikéw spetniajacych szczegdlne wyma-
gania ochrony $rodowiska, wyposazonych
w elektroniczne sterowanie optymalizuja-
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ce proces spalania paliwa. Prelegent ABC
w szczegdlach przedstawit zalety, mozliwo-
$ci zastosowania i rozwigzania techniczne
produkowanych silnikéw dwupaliwowych.

Ciekte paliwa stosowane w silnikach
z zaplonem samoczynnym skladajq si¢
gltéwnie z dwoch palnych pierwiastkow,
wegla C i wodoru H. Niewielkg cze$é
moze stanowi¢ siarka S, réwniez palny
skladnik paliw. Poza nimi moga znajdo-
wa( sie inne niepalne pierwiastki i zwigz-
ki, stanowigce zanieczyszczenia paliwa.
Najwyzsza warto$¢ opalowa posiada wo-
dor (ok. 120 MJ/kg), nizsza wegiel (ok.
32 MJ/kg) i najnizsza siarka (ok. 8 MJ/
kg). Udzial poszczegolnych pierwiastkow
w paliwie stanowi o jego ,energetyczno-
$ci” i skladzie chemicznym spalin. We-
giel i woddr tworza zwigzki chemiczne
nazywane weglowodorami, a o propor-
cjach wodoru i wegla w zwiazku decy-
duja budowa zwigzku (lancuchowe lub
pierscieniowe, nasycone lub nienasycone)
i liczba atomdéw wegla. Najwiecej wodoru
znajduje sie w zwigzkach tancuchowych
nasyconych, najmniej w pierscieniowych
nienasyconych (typowym przedstawicie-
lem jest benzen). Im mniej jest atoméw
wegla, tym wieksza jest zawarto$¢ wodoru.
Ciekte paliwa ropopochodne sa mieszani-
ng od kilkudziesieciu (oleje napedowe) do
kilkuset (paliwa pozostalosciowe) weglo-
wodordéw o réznej budowie. Natomiast
najwieksza zawarto$¢ wodoru i najwyzsza
warto$¢ opatowa posiada gléwny sktadnik
gazu ziemnego (ponad 90%) metan, zbu-
dowany z jednego atomu wegla i czterech
wodoru (CH,), a najnizszg warto$¢ opato-
wa posiadaja zwiazki wielopier§cieniowe
nienasycone (zwigzki w paliwach pozo-
stato$ciowych, o duzej zawartosci wegla,
malej wodoru, ale réwniez siarki).

Niska warto$¢ opalowa (ilo$¢ energii
powstajaca ze spalania jednostki masy
paliwa) powoduje wieksze zuzycie pa-
liwa przez silnik i wyzsza emisje CO,.
Trudnopalne zwigzki wielopier§cieniowe
moga by¢ przyczyna obecnosci w gazach
wydechowych niespalonych weglowodo-
réw statych, nazywanych PM (Particular
Metter). Obecno$¢ siarki dodatkowo spo-
woduje zanieczyszczenie spalin tlenkami
siarki, powodujacymi kwasne deszcze.
Wymienione zanieczyszczenia majg zro-
dto w skladzie chemicznym paliwa i ich
ograniczenie w zegludze miedzynarodo-
wej podlega restrykcyjnym przepisom
w zalgczniku VI Konwencji Marpol. Pro-
blem dotyczy przede wszystkim zeglugi
w strefach ograniczonej emisji tlenkéw
siarki (SECA).

www.aam.am.szczecin.pl
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fot. materiaty promocyjne ABC Anglo Belgian Corporation

Ograniczenie emisji SOx moze by¢ re-
alizowane dwoma sposobami:
m  Usuwanie SOx ze spalin z uzyciem

specjalistycznych instalacji;
®  Stosowanie paliw o dopuszczalne;j

zawarto$ci siarki.

Kazdy ze sposoboéw posiada zalety
i wady, pierwszy umozliwia spalanie tan-
szych paliw o stosunkowo wysokiej za-
wartoéci siarki, ale wymaga nakladow
inwestycyjnych (kilka milionéw euro),
a w trakcie eksploatacji gromadzenia na
statku odpaddéw z instalacji, pozniej zda-
wanych w porcie. Zwrot inwestycji w in-
stalacje oczyszczania spalin jest zalezny
od cen paliwa, ale przecietnie waha sie
wokot 5 lat eksploatacji statku. Natomiast
uzywanie paliw niskosiarkowych (LSFO)
w $wietle obowigzujacych przepisow
(0,1% S wagowo) w praktyce oznacza za-
silanie silnika olejem napedowym o ja-
kosci odpowiadajacej paliwom silnikéw
samochodéw osobowych. Cena paliwa
jest wyzsza, jednoczesnie uzywanie ich
w strefie SECA obwarowane jest proce-
durami postepowania egzekwowanymi
w portach strefy przez wladze admini-
stracji morskiej. Procedury, a wlasciwie
kryteria oceny s3 niejednoznaczne, co
jest przyczyna kar naktadanych na statki.
Z drugiej strony, zasilanie olejem napedo-
wym o niskiej lepkoéci silnika okretowego
przeznaczonego do spalania paliw po-
zostalosciowych o stosunkowo wysokiej
lepkosci zrodzito problem zuzycia apara-
tury paliwowej, ktérej ruchome elementy
s3 smarowane paliwem. Zaproponowane
rozwigzania to np. zastosowanie dodat-
kowej chlodnicy oleju napedowego przed
silnikiem, powodujace wzrost lepkosci

paliwa. Innym rozwigzaniem moga by¢
specjalne paliwa niskosiarkowe o wyzszej
lepkosci, znane jako paliwa ,,hybrydowe”
Jak wida¢é, armator ma kilka mozliwo$ci
optymalizacji kosztéw eksploatacji stat-
ku, w ktdérych gtéwne kryterium stanowia
ceny paliwa, ale nawet w krotkich okre-
sach nie sg one stabilne i zalezg od czyn-
nikéw trudno przewidywalnych.

W silnikach dwupaliwowych, ktére
m.in. oferuje Anglo Belgian Corpora-
tion, gtéwnym paliwem jest gaz ziemny,
w ponad 90% sktadajacy si¢ z metanu. Po-
niewaz metan nie moze by¢ samoistnym
paliwem w silniku diesla (posiada zbyt
wysoka temperature samozaptonu), ini-
cjowanie spalania metanu odbywa sie za
pomocg paliwa ciektego. W kazdym cy-
klu pracy wtryskuje sie niewielkg dawke
oleju napedowego, ktéry ulegajac samoza-
plonowi, powoduje zaplon i spalanie me-
tanu w komorze spalania. W calkowite;
iloci paliwa zuzytego przez silnik tylko
okolo od 5% do 10% stanowi udzial pali-
wa cieklego. Dzieki temu czysto$¢ gazéw
wydechowych moze by¢ poréwnywalna
z produktami uzyskanymi ze spalania
gazu ziemnego i w duzej mierze stanowi
rozwigzanie problemu czystosci spalin sil-
nikéw z zaplonem samoczynnym (niska
emisja CO,, brak tlenkow siarki i znaczne
ograniczenie PM).

Po przedstawieniu oficjalnych pre-
zentacji uczestnicy seminarium mie-
li mozliwo$¢ indywidualnych rozmoéw
z przedstawicielami obu firm. Gléwnymi
tematami byly szczegély rozwigzan tech-
nicznych i mozliwosci wspdtpracy z AM
w Szczecinie.

Pawel Krause
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MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA NAUKOWA W ARLAMOWIE

TRANSPORT XXI WIEKU

F -+

W dniach 30.08-02.09.2016 r. odbyla si¢ kolejna
Miedzynarodowa Konferencja Naukowa ,Transport
XXI wieku”. Konferencja organizowana jest
co 3 lata w réznych miejscach kraju przez Wydziat
Transportu Politechniki Warszawskiej i stanowi
forum prezentacji osiggniec i wymiany doswiadczen
osrodkow naukowo-badawczych zajmujgcych sie
problematykg techniczno-organizacyjng
wszystkich gatezi transportu.

zdjecia: materiaty promocyjne Hotelu Artamoéw

Konferencja stuzy takze integracji ca-
tego naukowego s$rodowiska transpor-
towego. Patronat nad konferencja objat
JM Rektor PW prof. J. Schmidt, ktdry za-
szczycil nas swoja obecnoscig i ciekawym
wystapieniem, oraz Komitet Transportu
Polskiej Akademii Nauk. Na miejsce kon-
ferencji organizatorzy wybrali w tym roku
Artamow.

Arlaméw to nazwa oérodka wypoczyn-
kowego na malowniczych, zalesionych
wzgorzach, z dala od cywilizacji, niedaleko
Bieszczad i Przemysla. Znacznie rozbudo-
wanego od czaséw PRL, gdzie wypoczywa-
li i prowadzili polowania dawni dygnitarze
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panistwowi i na ich zaproszenie znane glo-
wy panstw. Byl strzezonym, tak zwanym
tajnym obiektem W2, a pdzniej wykorzy-
stywanym do internowania dziataczy opo-
zycyjnych, m.in. Lecha Walesy. Najbardziej
okazata czgé¢ tego centrum hotelowo-kon-
ferencyjno-sportowego powstata dopiero
kilka lat temu. Ostatnio obiekt stuzyt przy-
gotowaniu kadry piltkarskiej Adama Na-
walki do rozgrywek Euro 2016.
Konferencja byta podzielona trady-
cyjnie na czedci plenarne, otwierajaca
i zamykajacg oraz 6 dwudniowych, réw-
noleglych sesji podzielonych na 8 sekcji
tematycznych dotyczacych: infrastruk-
tury transportu, $rodkéw transportu,
systemow logistycznych, systemdéw trans-
portowych, telematyki transportu i in-
teligentnych systeméw transportowych,
sterowania i zarzgdzania ruchem w trans-
porcie, inzynierii bezpieczenstwa w trans-
porcie, ekologii w transporcie. Dodatkowo
odbyly sie takze sesje mlodych naukow-
cow i doktorantéw oraz studenckich kot

AEErEn
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naukowych. Zgloszono prawie 260 refe-
ratow, wygloszono okoto 230. Wszystkie
zostaly opublikowane w Pracach Nauko-
wych Politechniki Warszawskiej (seria
Transport) - dostepne takze w BG AM.
W konferencji aktywny udziat wzieli pra-
cownicy Wydzialu Nawigacyjnego: byly
JM Rektor AM prof. dr hab. inz. kpt. z.w.
S. Gucma, nowo wybrany dziekan WN dr
hab. inz. st. of. Pawel Zalewski, prof. AM,
dr hab. inz. st. of. Jarostaw Artyszuk, prof.
AM, dr hab. inz. Zbigniew Pietrzykowski,
prof. AM, prof. dr hab. inz. Tadeusz Sze-
langiewicz oraz dr inz. kpt. z.w. Mirostaw
Wielgosz.

Tematyka prezentacji i artykuléw na-
szych pracownikow to:

m  Stanistaw Gucma - Wybrane problemy
transportu morskiego oraz Kryteria
optymalizacji parametrow réznych
modeli systemu drég wodnych;

m  Pawel Zalewski - Dane wiarygodnosci
SBAS w systemach e-nawigacji

zdjecia: Pawet Zalewski

(SBAS integrity data in e navigation
systems);
Jarostaw Artyszuk — O skalowalnosci
kotysan statku na fali (On scaling of
ship seakeeping);
Tadeusz Szelangiewicz, Katarzyna
Zelazny - Metoda okreslania predko-
sci eksploatacyjnej w projektowaniu
wstepnym statkow transportowych.
Cze$¢ 1 - Predkos¢ eksploatacyjna
w procesie projektowania statkow
transportowych. Czes¢ I1 - Matema-
tyczny model predkosci eksploatacyjnej
przydatny w projektowaniu wstepnym
statkéw transportowych;
Zbigniew Pietrzykowski, Janusz Ma-
gaj — Domena statku w identyfikacji
incydentow w systemach rozgranicze-
nia ruchu;
Mirostaw Wielgosz — Profil bezpie-
czeristwa nawigatora morskiego i jego
znaczenie dla bezpieczeristwa ruchu
jednostek pltywajgcych.

Jarostaw Artyszuk

u Na pierwszym planie tzw. Rezydencja - pierwotny

Arlamo6w, miejsce internowania L. Walesy
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PRZEDSIEBIORCZY STUDENCI
SPEDZILI LATO W PORTUGALII

i ul
zdjecia: archiwum uczestnikéw szkoty letniej

u Uczestnicy szkoly letniej

Ostatnie dwa tygodnie lipca szescioro studentow naszej uczelni
spedzito w szkole letniej w pieknej portugalskiej miejscowosci
Aveiro usytuowanej nad Oceanem Atlantyckim.

Jest to znany kurort, okreslany jako
»portugalska Wenecja” ze wzgledu na sie¢
kanaléw, po ktérych poruszaja si¢ gondole
oraz malownicze kamienice z charaktery-
stycznymi wykafelkowanymi elewacjami.
W ciggu 10 minut mozna dosta¢ si¢ na
piaszczyste plaze, ktére w zaleznosci od
plywu zmieniajg swojg szeroko$¢. Wszytko
to z latarnig morska w tle... Ale zacznijmy
od poczatku.

Szkola letnia zostala zorganizowana
w ramach programu MELES (More En-
trepreneurial Life at European Schools)
finansowanego z programu ERASMUS+.
Gléwnym celem projektu jest opracowanie
programu nauczania przedsiebiorczosci
dla multidycyplinarnych grup studentéw,
ze szczegblnym uwzglednieniem wyzszych
szkot technicznych. Warto podkresli¢, ze
Akademia Morska w Szczecinie jest li-
u Studenci AM uczestniczacy w szkole letniej wraz z dr. inz. Piotrem Wolejsza derem w konsorcjum realizujacym ten

16



nr3(91) /2016

u Gra typu ,ice breaking” w poblizu pél solankowych L

projekt, w sklad ktérego wchodzi: Univer-
sity of Aveiro (Portugalia), University of
Leipzig (Niemcy), University of the Aege-
an (Grecja) i Politechnika Bialostocka.
Kierownikiem projektu jest dr inz. Piotr
Wotejsza z Wydziatu Nawigacyjnego, kt6-
remu pomaga dr inz. Bogusz Wisnicki
z Wydzialu Inzynieryjno-Ekonomicznego
Transportu. Projekt realizowany jest przez
3 lata do 2017 roku i przewiduje organi-
zacje dwoch szkot letnich dla studentow.
Pierwsza z nich odbyla sie w lipcu 2015
roku na greckiej wyspie Chios.
Rekrutacja studentéw w Akademii
Morskiej zostala przeprowadzona w mar-
cu i obejmowala test z jezyka angielskiego
(wymagany minimalny poziom B1) oraz
rozmowe kwalifikacyjng, podczas ktérej
studenci zaprezentowali swoje pomysty
na biznes. Spoéréd kandydatéw wybrano
sze$cioro studentéw: Aleksandre Kuchte
(WIET), Justyne Romej (WIET), Elwire
Katkowskg (WM), Michata Jezika (WIET),
Erika Kulbieja (WN) i Michata Szczygle
(WN). Studenci wraz z opiekunami dr.

inz. Boguszem Wisnickim oraz dr. inz.
Piotrem Wolejsza przebywali w Aveiro
wdniach 17-31lipca2016r. Zbudzetu pro-
gramu ERASMUS+ sfinansowano przelot
i zakwaterowanie w akademiku Univer-
sity of Aveiro oraz skromne kieszonko-
we. Najwazniejsze byly korzysci ptynace
z uczestnictwa we wspolnych zajeciach ze
studentami z uniwersytetéw tworzacych
konsorcjum projektu MELES. Ogdlnie
w szkole letniej uczestniczyto 32 studen-
tow pochodzacych z 11 krajéw: Portugalii,
Niemiec, Polski, Grecji, Turcji, Kolumbii,
Palestyny, Meksyku, Ekwadoru, Chile
i Gwatemali. Zasada zaje¢ byla praca
w miedzynarodowych grupach 5-osobo-
wych skupionych wokdét wlasnych pomy-
stéw biznesowych. Kazdy cztonek grupy
reprezentowal inng uczelni¢, komunika-
cja odbywala si¢ w jezyku angielskim.
Program zaj¢¢ byl podzielony na trzy
bloki tematyczne: Wspdlpraca w grupie,
Przedsigbiorczos¢ i Innowacyjno$é. Pro-
wadzone byly w calo$ci przez wykladow-
cow z University of Aveiro i z Akademii

P et

u Studenci podczas ¢wiczenia ,,Focus ring”

www.aam.am.szczecin.pl

Studenci University of Aveiro przedstawiajacy swoje
pomysly biznesowe

Morskiej w Szczecinie. Na zakonczenie
szkoly letniej grupy zaprezentowaty przed
szerszg publicznoscig swoje projekty biz-
nesowe, a najlepsze prezentacje zostaly
nagrodzone.

Uroczystego otwarcia szkoly letniej
dokonali Prorektor i Dyrektor Wydzia-
tu Matematyki University of Aveiro. Im-
ponujagco zabrzmialy dane dotyczace
goszczacego nas uniwersytetu. W Aveiro
studiuje ponad 12 000 studentéw na 21
wydziatach, a uczelnia zaliczana jest do
najlepszych w Europie. Po powitaniach
wszyscy udali si¢ w okolice pobliskich
pdl solankowych, charakterystycznych
dla tego regionu. Rozciagajace si¢ wokot
Aveiro rozlewiska po dzi§ dzien styna
z tradycyjnej produkcji soli z wdd oceanu.
W takiej scenerii studenci ubrani w ko-
szulki z logo swoich uczelni uczestniczyli
w grach majacych na celu szybkie prze-
tamanie barier i nawigzanie znajomosci.
Pozniej kazdy ze studentéw zaprezento-
wal swoj pomyst biznesowy, tak by moz-
na bylo spos$réd wszystkich propozycji

AAM IS
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u Jeden z zespolow projektowych w trakcie pracy u

wybra¢ te najlepsze, nad ktérymi beda
pracowa¢ odpowiednio dobrane grupy
projektowe.

W kolejnych dniach studenci dobra-
li sie w grupy projektowe i uczyli sie,
jak skutecznie wspdtpracowaé. Tematy
Teambuilding i Leadership byly w duzej
mierze realizowane jako wspdlne ¢wicze-
nia, z ktérych czes¢ przeprowadzono na
pieknych terenach campusa uniwersytec-
kiego. Wiele emocji i $miechu wzbudzity
¢wiczenia ,,Focus ring” i ,,Snake’, ktére
uczyly porozumiewania si¢ w grupie i
pozwolily wyloni¢ osoby o cechach przy-
wodczych.

W nastepnych dniach studenci mieli
mozliwo$¢ zapoznania sie z narzedziami
imodelami pozwalajacymi na analize pro-
jektéw biznesowych. Wykladowcy wiele
czasu poswiecili na omoéwienie Business
Model Canvas, ktdry nastepnie wykorzy-
staly zespoly projektowe. Pozwalal on na
szczegOtowa analize zidentyfikowanych
obszaréw dziatalnosci gospodarczej i wza-
jemnych powigzan miedzy tymi obszara-
mi. Praca grupowa byla wsparta przez

nauczycieli, pelnigcych role mentoréw.

Oderwaniem od pracy grupowej sta-
ty si¢ spotkania z portugalskimi przed-
siebiorcami i kreatywnymi osobami
zaproszanymi przez gospodarzy. Jednym
z nich byt Vasco Cardoso, pisarz tworzg-
cy powiesci fantasy. Opowiedzial o swo-
ich poczatkach twérczosci i trudnosciach
w wejéciu na rynek ksiegarski. Studenci
otrzymali cenne wskazoéwki pozwalajg-
ce przezwyciezy¢ przeciwnodci, z jakimi
zmagaja sie poczatkujacy tworcy. Wszyscy
byli zafascynowani wielka determinacjg
pisarza w dazeniu do celu — mierzonego
w warto$ciach niematerialnych oraz ma-
terialnych.

Emocjonujaca byla konkurencja po-
miedzy poszczegdlnymi zespolami pro-
jektowymi. Przejawiala si¢ ona w pracy
nad pomystami biznesowymi, ale takze
we wspdlzawodnictwie w grach i ¢wicze-
niach. Na pewno wszyscy beda pamieta¢
gre rozwijajacg kreatywno$¢ grupowa
pod nazwa ,Marshmallow Challenge’,
ktorej celem bylo zbudowanie jak najwyz-
szej konstrukcji wykonanej z makaronu

Nauczyciele nadzorujacy ¢wiczenia studentow

spaghetti, tasmy malarskiej i sznurka.
Zwyciezcg okazal si¢ zespdt studenta Wy-
dzialu Nawigacyjnego Erika Kulbieja.
Zbudowana przez nich wieza miala 61 cm
wysoko$ci.

Wreszcie przyszed! ostatni dzien szko-
ty letniej, w ktérym zespoly prezentowa-
ty efekty swojej dwutygodniowej pracy
z pomystami biznesowymi. Wszyscy wi-
dzowie, wliczajac w to zaproszonych go-
$ci reprezentujacych $wiat biznesu, mieli
mozliwo$¢ zadawania pytan, a na koncu
zaglosowania na najlepsza prezentacje.
Wygrat zesp6t z prezentacja zatytutowang
»Green Chain” proponujacg komercyjne
wykorzystanie biogazu na terenie Gre-
cji. W sktad zwycigskiego zespotu weszly
dwie studentki AM: Aleksandra Kuchta
i Elwira Katkowska.

Na koniec studenci wraz z nauczycie-
lami przeniesli sie na plaze, gdzie spedzili
reszte dnia i ... nocy. Wiatr od oceanu, ol-
brzymie fale, miejscowe wino i grupa do-
brych znajomych z 11 krajow. Até a vista
Aveiro! Obrigado ERASMUS+.

Piotr Wolejsza, Bogusz Wisnicki

u Pisarz fantasy Vasco Cardoso
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CENTRUM BADANIA PALIW, CIECZY
ROBOCZYCH | OCHRONY SRODOWISKA

NAJNOWOCZESNIEJSZY TEGO TYPU OSRODEK BADAWCZY W POLSCE

Centrum Badania Paliw, Cieczy Roboczych i Ochrony Srodowi-
ska (CBP) powstalo na bazie sprzetu Wydzialowego Laboratorium
Badania Paliw i Cieczy Roboczych. Dzieki projektowi Utworzenie
Centrum Badania Paliw, Cieczy Roboczych i Ochrony Srodowiska
finansowanemu z funduszy europejskich w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa Zachodniopomorskie-
go na lata 2007-2013 (RPO WZ) mozliwe byto doposazenie tego
laboratorium w nowoczesna, specjalistyczng aparature badaw-
czg, ktora jest niezbedna do prowadzenia innowacyjnych badan
i uslug. W ramach projektu przeprowadzono réwniez remont i
przebudowe pomieszczen na potrzeby laboratorium, ktére miesci
si¢ przy ul. Willowej w Szczecinie.

Operatorem infrastruktury zostalo Centrum Innowacji Aka-
demii Morskiej w Szczecinie Sp. z o0.0. (CIAM), spdtka uczel-
niana, ktérej celem jest komercyjne wykorzystanie wiedzy oraz
umiejetnosci kadry naukowej AM. Obecnie Laboratorium reali-
zuje dwa kierunki dziafan, tj.:

m  dzialalno$¢ komercyjna - polegajacg na pobieraniu probek,
ich badaniu, opracowywaniu wynikéw, umiejetno$¢ organi-
zacji, zbudowania i technicznej obstugi i profesjonalnych za-
bezpieczen baz danych - na rzecz podmiotéw prywatnych;

m dzialalno$¢ badawcza - zachodzacg w wyniku wspélpracy
z innymi uczelniami oraz przedsigbiorstwami z wojewddz-
twa zachodniopomorskiego.

- Oferta CBP jest bardzo atrakcyjna dla przedsiebiorstw i jed-
nostek naukowych, gdyz laboratorium jest najnowoczesniejszym
tego typu osrodkiem badawczym w Polsce — zapewnia Konrad
Frontczak, prezes CIAM.

- Unikatowo$¢ tego laboratorium polega na tym, ze w jednym
miejscu zebrano bardzo specjalistyczny sprzet, ktéry pozwala
bada¢ paliwa okretowe, paliwa ladowe do silnikéw z zaptonem
samoczynnym oraz stan i jako$¢ olejow, a takze innych cieczy
roboczych - dodaje dr inz. Przemystaw Rajewski, kierownik pro-
jektu realizowanego w ramach RPO WZ.

- Konkurencyjng zaleta naszego osrodka jest to, ze wykwalifi-
kowani pracownicy, oprocz prowadzenia badan, przeprowadzaja

www.aam.am.szczecin.pl

réwniez analize wynikéw celem opracowania zalecen dotycza-
cych dalszej eksploatacji maszyn i urzadzen. Jest to bardzo istot-
ne z punktu widzenia rosngcych wymagan dotyczacych ochrony
$rodowiska oraz wynikajacej z tego potrzeby niezawodnej i bez-
piecznej eksploatacji urzadzen - ttumaczy dr inz. Magda Szmu-
kata, kierownik Centrum.

Oferujemy klientom kompleksowa oferte w zakresie stan-
dardowych wlasnoéci fizykochemicznych, takich jak gesto$¢,
lepkos¢, zawarto$¢ wody, zanieczyszczen, pozostalosci po spo-
pieleniu czy koksowaniu produktéw naftowych. Zrealizowali$my
juz kilkanascie tego typu ustug — wyjasnia Konrad Frontczak.

- Przeprowadzamy badania czystosci olejéw hydraulicznych,
a takze badania sktadu, morfologii i jakosci rozpylania paliw
trakcyjnych. Badamy temperature blokady zimnego filtra, tem-
perature plyniecia / metnienia oraz temperature zaplonu - wy-
mienia dr inz. Magda Szmukala.

Najwiekszym atutem sprzetowym Centrum Badania Paliw,
Cieczy Roboczych i Ochrony Srodowiska jest aparat do ozna-
czania liczby cetanowej przy zastosowaniu komory spalania
o stalej objetosci i metody pomiaru op6znienia zaptonu w wielu
punktach.

— W Polsce jest tylko kilka takich aparatéw. Aparat do ozna-
czania liczby cetanowej ma zastosowanie do wszystkich olejow
napedowych oraz ich mieszanin, wlaczajac w to biopaliwa oraz
produkty zawierajace dodatki poprawiajace liczbe cetanows.
Liczba cetanowa jest podstawowa miarg jako$ci spalania oleju
napedowego - thumaczy dr inz. Magda Szmukata.

Pracownicy Centrum Badania Paliw, Cieczy Roboczych
i Ochrony Srodowiska wykorzystuja wysokospecjalizowane
techniki pomiarowe, takie jak chromatografia gazowa czy spek-
trometria fluorescencyjna.

- To najsprawniej dziatajace komercyjnie laboratorium na
uczelni, mamy wobec niego bardzo ambitne plany, do ktdrych
mamy nadziej¢, ze przychyla si¢ wladze uczelni - konkluduje
Konrad Frontczak.

Kinga Bohne
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NASI EKSPERCI WSROD NAJWAZNIEJSZYCH
SPECJALISTOW W KRAJU

Czterech przedstawicieli Akademii Morskiej zasilito Grupe
Roboczg, ktorej zadaniem bedzie pomoc w przyznawaniu srodkéw
finansowych z Unii Europejskiej.

Na wsparcie finansowe z funduszy
europejskich - w ramach programéw
operacyjnych na lata 2014-2020 - moga
liczy¢ projekty dotyczace Krajowych In-
teligentnych Specjalizacji (w skrocie:
KIS). ,Inteligentne specjalizacje” to nowo
zdefiniowane obszary tematyczne o naj-
wyzszym potencjale naukowym i gospo-
darczym.

Ministerstwo Rozwoju uruchomilo
naboér do 20 Grup Roboczych ds. KIS.
W ich sktad majg wchodzi¢ przedstawicie-
le jednostek naukowych, przedsigbiorstw,
instytucji otoczenia biznesu, stowarzy-
szen, klastréw i organizacji pracodawcow.
W lipcu br. resort rozwoju zatwierdzit

20

sklad Grupy Roboczej ds. Krajowych
Inteligentnych Specjalizacji dla innowa-
cyjnych technologii morskich w zakresie
specjalistycznych jednostek ptywajacych,
konstrukcji morskich i przybrzeznych
oraz logistyki opartej o transport morski
i $rédladowy (tzw. KIS 20).
W grupie ekspertéw znalezli si¢ m.in.:
®  JM Rektor Akademii Morskiej
w Szczecinie, dr hab. inz. kpt. z.w.
Wojciech Slaczka, prof. nadzw. AM,
m  dr inz. Piotr Wolejsza z Instytutu
Geoinformatyki, Prezes Sup4Nav
Sp. z 0.0, reprezentujacy spin-out
Akademii Morskiej w Szczecinie,
®  mec. Rafal Malujda, rzecznik paten-

fot. T. Kwiatkowski

towy AM oraz specjalista Centrum
Transferu Technologii Morskich,
reprezentujacy Stowarzyszenie Klaster
ICT Pomorze Zachodnie,

m  Konrad Frontczak, Prezes Centrum
Innowacji Akademii Morskiej

w Szczecinie sp. Z 0.0.

Grupy Robocze to eksperckie gremia,
skupiajace specjalistow z calej Polski. Po-
woluje sie je do wsparcia merytorycznego
w celu oceny wnioskéw o dofinansowa-
nie. Na podstawie wypracowanych przez
grupy kryteriow bedzie mozna sprawdzi¢,
czy dane przedsigbiorstwo ubiegajace si¢
o dotacje spetnia kryteria KIS.

Weronika Bulicz
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WDRAZANIE DOBRYCH PRAKTYK W OBSZARZE
TRANSPORTU DOSTAWCZEGO W MIASTACH

Dynamika rozwoju miast oraz rosngce
potrzeby ich mieszkancoéw sprawiaja, ze
problematyka sprawnego funkcjonowa-
nia przewozu i dystrybucji dobr w obrebie
ich obszaréw nabiera z kazdym rokiem
coraz wigkszego znaczenia. Przez dlugi
czas nie byla ona jednak obiektem nale-
zytego zainteresowania srodowisk nauko-
wych. Pomimo Ze rozwigzania uznawane
obecnie za przyktady dobrych praktyk
w tym obszarze pojawiajg si¢ juz od daw-
na, to dopiero w potowie lat 90. XX w. za-
czeto dostrzegal rosnace znaczenie tego
obszaru aktywnosci transportowej, a tym
samym publikowa¢ prace badawcze oraz
przygotowywac coraz liczniejsze projekty
skoncentrowane wokot szeroko rozumia-
nych zagadnien logistyki miejskiej. Pierw-
sza $wiatowg konferencja bezposrednio
ukierunkowang na te problematyke byla
The First International Conference on
City Logistics, ktora odbyla sie¢ w dniach
12-14 lipca 1999 r. w Cairns w Australii.
Zorganizowana zostala przez jednego
z lideréw badan nad tymi zagadnienia-
mi, cieszacego si¢ wielkim autorytetem
prof. Eiichi Taniguchiego z Uniwersytetu
w Kioto, przewodniczacego Instytutu Lo-
gistyki Miejskiej (ang. Institute for City
Logistics). Konferencja taka odbywa sie
cyklicznie co dwa lata. (...)

Realizacja dostaw towaréw na obsza-
rach miejskich nabiera znaczenia szcze-
gblnego w dobie rozwoju spoleczenstwa
informacyjnego oraz dominujacej roli
gospodarki opartej na wykorzystywaniu
zasobow wiedzy, cyfryzacji i technologii
sieciowych. Upowszechnienie Internetu
z jednej strony przyczynia si¢ do znacznej
poprawy efektywnosci w zakresie komu-
nikacji oraz przesylu danych, a wiec tez
wplywa na jako§¢ organizacji przewo-
26w, z drugiej za$ staje sie katalizatorem
zmian rynkowych i implikuje zwigkszone
na nie zapotrzebowanie. Rozwdj handlu
elektronicznego i popularyzacja réznych
form sprzedazy niesklepowej sprawiaja.
ze coraz wiecej dostaw towar6éw realizo-
wanych jest bezposrednio do odbiorcéw
indywidualnych. To natomiast implikuje
znaczne trudno$ci w zakresie koordy-
nacji przewozdw oraz zapewnienia ich
mozliwie najwyzszej sprawnosci (przy
uwzglednieniu wlasciwego wykorzysta-
nia przestrzeni fadunkowej, ograniczania

www.aam.am.szczecin.pl

kosztéw eksploatacji taboru, zapewnienia
szybkosci dostaw itp.).

Z powyzszych wzgledow w ostatnich la-
tach znacznie wzrosta w Europie dynamika
wdrazania rozwigzan w zakresie racjona-
lizacji miejskiego transportu towarowego.
Pojawilo si¢ wiele projektéw, w ktorych
ramach analizuje sie sytuacje w miastach
i promuje takie dzialania, jakie pozwalajg
na poprawe efektywnosci przewozu to-
warow, opracowuje sie zalozenia wdroze-
niowe oraz doprowadza do praktycznych
realizacji inicjatyw majgcych znaczenie dla
tych proceséw. Wynika to przede wszyst-
kim z faktu, iz dostrzezono problem ich
rosngcej zfozonosci, a znaczna dynamika
rozwoju miast sprawia, ze przybiera on na
sile. Pojawiajacy sie coraz mocniej efekt
kongestii transportowej powoduje znacz-
ne utrudnienia w realizacji zadan przewo-
zowych, a uwypuklane w ostatnich latach
aspekty negatywnego oddzialywania sys-
temu transportowego na srodowisko oraz
otoczenie miejskie (w szczegdlno$ci miesz-
kanicéw) dodatkowo podkreslajg istotnosé
owego zagadnienia. Wazne jest réwniez, ze
przewozy ladunkéw w miastach znaczaco
réznia si¢ pod wzgledem organizacyjnym
i funkcjonalnym od przewozéw realizo-
wanych poza obszarami zabudowanymi.
Wymagaja znacznie bardziej zlozonego
planowania, nadzoru oraz stosowania cze-
sto mocno zaawansowanych metod opty-
malizacyjnych.

Dodatkowo warto podkresli¢, ze o ile
w odniesieniu do przewozu oséb w mia-
stach udalo sie wypracowaé juz dawno
skuteczne rozwigzania, a komunikacja
publiczna w wielu aglomeracjach zapew-
nia szybkie i bezpieczne mozliwosci prze-
mieszczania sie, o tyle w przypadku
przewozéw towarowych wiekszo$¢ ini-
cjatyw napotyka na znaczne trudnosci
natury organizacyjnej i ekonomicznej, co
niejednokrotnie sprawia, ze nawet dobrze
zaplanowane i przygotowane przedsie-
wziecia konczg sie fiaskiem. (...)

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze system
transportowy kazdego miasta cechuje
homomorficzno$¢, ktérg w tym ujeciu
nalezy rozumie¢ jako niepowtarzalnos¢,
dysponowanie potencjatem o indywidu-
alnych parametrach, dzialanie w okreslo-
nej i specyficznej konfiguracji otoczenia.
Warunkuje ona zdolno$ci dostosowawcze
miast (okre$lane dalej jako ich adapta-
cyjno$¢) w zakresie implementacji do-
brych praktyk oraz wplywa na stopien
uzyteczno$ci wdrazanych rozwigzan dla
calego organizmu miejskiego (a w szcze-
golnosci jego kluczowych uzytkownikow-
mieszkancéw, gosci czy przedsigbiorstw
funkcjonujacych w jego obrebie). Owa
homomorficznoé¢ wynika gltéwnie ze
zroznicowania najwazniejszych intere-
sariuszy transportu dostawczego w mia-
stach oraz ich oczekiwan i preferencji
w zakresie organizacji przewozu i dostaw
dobr. (...)

Gléwnymi efektorami skutecznego
wdrazania dobrych praktyk w obszarze
miejskiego transportu dostawczego sa:
zaangazowanie interesariuszy we wszyst-
kie etapy tego procesu oraz poszukiwanie
kompromisu w zakresie zréznicowanych
probleméw i potrzeb przez nich zgtasza-
nych, a takze stopien adaptacyjno$ci mia-
sta jako srodowiska implementagji...

Osigganie wysokiego poziomu uzy-
tecznosci adaptowanych rozwiazan deter-
minowane jest poprzez komplementarne
dzialania synergetyczne, u podstawy kto6-
rych lezy mozliwie pelna realizacja wigzki
celow interesariuszy.

Stanistaw Iwan

Wybrane akapity pochodzg ze wstepu
do publikacji pod takim samym tytutem,
wydanej przez Wydawnictwo Naukowe AM.
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Promotorem pracy byl prof. dr hab.
inz. Lucjan Gucma (Wydzial Nawiga-
cyjny, Akademia Morska w Szczecinie),
a promotorem pomocniczym - dr inz.
Wiestaw Juszkiewicz (Wydzial Nawigacyj-
ny, Akademia Morska w Szczecinie). Re-
cenzentami — prof. dr hab. inz. Zbigniew
Burciu, Wydzial Nawigacyjny Akademii
Morskiej w Gdyni i prof. dr hab. inz. Ro-
man Smierzchalski, Wydzial Elektrotech-
niki i Automatyki Politechniki Gdanskiej.

W wyniku przeprowadzonego poste-
powania Rada Wydzialu Nawigacyjnego
nadata Kindze Lazudze stopient naukowy
doktora w dziedzinie nauki techniczne,
dyscyplinie transport. Rada Wydziatu wy-
réznila rozprawe.

Kinga Lazuga jest pracownikiem Wy-
dzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej
w Szczecinie. Pracuje w Zakladzie Na-
wigacji Morskiej, gdzie prowadzi zajecia
dydaktyczne z obszaru podstaw nawiga-
cji, zarzadzania ruchem statkéw, admi-
nistracji morskiej. Ponadto zajmuje si¢
dziatalno$cig badawczg, uczestniczac w
regionalnych i mig¢dzynarodowych pro-
jektach badawczych. Jej badania obejmuja
m. in. prace na symulatorach PISCES II,
ASA Oilmap, ASA Chemmap, ASA SAR-
map i innych powigzanych z rozlewami
substancji olejowych i chemicznych.

O MODELU

Badania nad optymalnym rozmiesz-
czeniem sit i $rodkéw do zwalczania
rozlewéw olejowych realizowane byly
w obszarze transportu morskiego, ze
szczegolnym uwzglednieniem bezpie-
czenstwa zeglugi, a takze w obszarze sek-
tora ochrony $rodowiska. Model moze
znalez¢ swoje zastosowanie w poprawie
efektywnosci ekonomicznej i organizacji
infrastruktury transportowej, gdyz jest on
zaawansowanym Systemem organizacji
i zarzadzania w transporcie. Badania obej-
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KINGA tAZUGA ZASILILA
SZEREGI DOKTOROW

Dnia 29.06.2016 r. na Wydziale Nawigacyjnym odbyta sig publiczna
obrona rozprawy doktorskiej w dziedzinie nauki techniczne, dyscyplinie
transport Pani mgr inz. Kingi Lazugi nt.: ,Model optymalnego
rozmieszczenia sit i Srodkow do zwalczania rozlewow olejowych”.

mujg zagadnienia transportu morskiego,
ochrony srodowiska oraz ekonomicznego
gospodarowania §rodkami ratowniczymi.
Powazne wycieki ropy naftowej przycia-
gaja uwage spoleczenstwa oraz medidw.
W ostatnich latach uwaga ta stworzyla
globalna $wiadomo$¢ konsekwencji, ja-
kie niesie za soba wyciek ropy naftowej,
zaréwno tych ekonomicznych, jak i szkéd
dla srodowiska. Jednak duze wycieki ropy
naftowej w wyniku wypadkéw (Prestige,
Baltic Carrier itp.) zdarzajg si¢ stosunko-
wo rzadko, natomiast do tych $rednich
i mniejszych dochodzi znacznie czescie;j.
Sa to rozlewy powstale na skutek kolizji
statkow, peknigé rurociggéw czy operacji
przeladunkowych na zbiornikowcach.
Dlatego rozlewy olejowe staly sie
codziennym problemem zaréwno dla
rzagdéw panstw, jak i innych organiza-
cji zwigzanych z transportem morskim,
produkejg i wydobyciem ropy. Znaczna
cze$¢ tych dzialan nalezy do kategorii
reagowania. Reakcja na rozlew dotyczy
akeji ratunkowej, ktéra musi by¢ podjeta,
aby zanieczyszczenie morza i linii brze-
gowe]j byly utrzymywane pod kontrola,
gdy taki wyciek nastapi. Czes$¢ tej akcji
aczy si¢ bezposrednio z wyznaczeniem
i dostarczeniem odpowiedniego sprzetu
ratowniczego w miejsce rozlewu olejo-
wego. Sprzet ten jest kombinacja statkow,
zapdr, zbieraczy i zbiornikéw do trans-
portu zebranego oleju. W sytuacji wysta-
pienia rozlewu olejowego decydent staje
przed niezwykle zlozonym problemem
doboru odpowiedniego sprzetu do roz-
miaru rozlewu, rodzaju rozlanej substan-
¢ji, warunkéw hydrometeorologicznych
z uwzglednieniem trajektorii ruchu plamy.
Model optymalnego rozmieszczenia sit
i $rodkéw do zwalczania zanieczyszczen
olejowych pozwoli wybra¢ najlepsza lo-
kalizacje dla poszczegodlnych jednostek
ratowniczych, ktérymi dysponuje polska
stuzba SAR. Odpowiednie rozmieszczenie
sit i érodkéw wzdtuz polskiego wybrzeza
bedzie mialo wplyw najako$¢ ochrony sro-
dowiska morskiego i plaz przed ewentual-
nymi skutkami rozlewu olejowego. Model

moze postuzy¢ réwniez do rozmieszcza-
nia sit i srodkow, ktérymi dysponuje Straz
Pozarna. Gléwna zaleta wykorzystania
modelu jest ochrona srodowiska morskie-
go oraz zwiekszenie ochrony plaz wzdiuz
polskiego wybrzeza przed skutkami roz-
lewu olejowego. Laczy sie to bezposred-
nio z ograniczeniem kosztow zwigzanych
z prowadzeniem akgji ratowniczej, atakze
pozwoli unikna¢ katastrofy ekologicznej,
jaka jest zanieczyszczenie plaz. Szczegol-
ne znaczenie ma tu ochrona plaz wzdluz
wybrzeza, gdyz zanieczyszczenie plazy
powoduje spadek atrakcyjnosci turystycz-
nej miejscowoséci nadmorskich, a to bez-
posrednio przeklada sie na zmniejszenie
wplywéw osigganych z turystyki w za-
nieczyszczonych rejonach. Taka sytuacja
moze réwniez spowodowaé intensywny
wzrost bezrobocia w miejscowosciach tu-
rystycznych.

Program moze stuzy¢ réwniez jako
narzedzie wykorzystywane do szkolen
z zakresu ratownictwa morskiego oraz
ochrony srodowiska prowadzonych przez
uczelnie morskie lub prywatne firmy.

PLANY DALSZEGO ROZWOJU

Doktorantka planuje kontynuowad
prace dydaktyczno-naukows oraz w dal-
szym ciaggu rozwija¢ zagadnienia zwig-
zane z budowa modelu optymalnego
rozmieszczenia sit i $rodkéw do zwalcza-
nia rozlew6w olejowych.

NAGRODY I WYROZNIENIA

m  Grant dla mlodych naukowcow
w latach 2011, 2013, 2014;

m  Stypendium Rektora dla najlepszych
doktorantéw, Wydzial Nawigacyjny
Akademii Morskiej w Szczecinie,
przyznane w latach akademickich:
2012/2013 oraz 2013/2014;

m  Stypendium Doktoranckie, Wydziat
Nawigacyjny Akademii Morskiej
w Szczecinie, przyznane w roku
akademickim 2013/2014 (zwigkszenie
stypendium doktoranckiego z tytutu
dotacji projakosciowej).

Katarzyna Biniek
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51. MIEDZYNARODOWY FESTIWAL PIESNI CHORALNEJ W MIEDZYZDROJACH!

Podczas 51. edycji Miedzynarodowego Festiwalu Pie$ni
Choéralnej w Miedzyzdrojach, ktéra odbyta si¢ w dniach 19-24
czerwca br., pie¢dziesiecioosobowy Chdér Akademii Morskiej
pod dyr. Sylwii Fabiaczyk-Makuch triumfowal w konkursie
muzyki wspolczesnej otrzymujac Zloty Dyplom, Nagrode Bur-
mistrza Miasta Miedzyzdroje, a przede wszystkim tytul Grand
Prix — miano najlepszego chéru sposréd wszystkich choréow fe-
stiwalowych. Zesp6t zebrat wiele pochlebnych opinii od czlon-
kéw miedzynarodowego jury pod przewodnictwem prof. dr.
hab. Ryszarda Zimaka, ktdrzy szczegélnie docenili muzykalnos¢,

KOLEJNY SUKCES NASZEGO CHORU

zdjecia: archwium chéru

W zmaganiach konkursowych braly udziat chory ze Szweciji,
Ukrainy, Turcji i Polski. Miedzynarodowy Festiwal Pie$ni Cho-
ralnej w Miedzyzdrojach odbywa si¢ nieprzerwanie od 1966
roku. Festiwal zostal wpisany do kalendarza statych imprez mie-
dzynarodowych Ministerstwa Kultury i Dziedzictwa Narodowe-
go RP, znajduje sie réwniez w rejestrze Swiatowej Unii Muzyki
Choralnej w Nowym Jorku, a takze jest cztonkiem International
Choral Network - Miedzynarodowego Stowarzyszenia Konkur-
s6w 1 Festiwali w Europie.

walory artystyczne oraz kulture wokalng zespotu.

Grzegorz Kozlowski

GRANT MINISTRA NAUKI | SZKOLNICTWA WYZSZEGO DLA ZESZYTOW NAUKOWYCH

Z przyjemnoscig informujemy, iz kwartal-
nik Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej
w Szczecinie, Scientific Journals of the Ma-
ritime University of Szczecin zgodnie z umo-
wa 790/P-DUN/2016 uzyskal dofinansowa-
nie na lata 2016-2017 ze $rodkow Ministra
Nauki i Szkolnictwa Wyzszego przeznaczo-
nych na dzialalno$¢ upowszechniajaca na-
uke.

Przedsigwziecie  obejmuje  realizacje
w okresie od 01 stycznia 2016 r. do 31
grudnia 2017 r. nastepujacych zadan:

1. Digitalizacja 72 toméw Zeszytéw
Naukowych wydanych w latach 1973-
2003 oraz ich udostepnienie w systemie
Open Access, dzieki czemu mozliwe be-
dzie upowszechnienie wynikéw badan
realizowanych przez nasza uczelnie, ktore
zostaly opublikowane na tamach czasopi-
sma od poczatku jego istnienia;

www.aam.am.szczecin.pl

2. Zlecenie realizacji tlumaczen
i korekty jezykowej native speakerowi, co
przyczyni sie do istotnej poprawy jakosci
artykulow;

3. Pokrycie kosztéw publikacji arty
kuléw uznanych zagranicznych naukow-
cow i ich udzial w sktadzie rady nauko-
wej czasopisma wplynie na jego prestiz
i zwiekszy cytowalno$¢ prac opublikowa-
nych na jego lamach. Planujemy publi-
kacje artykuléw wybitnych profesorow
afiliujacych takie jednostki jak Massa-
chusetts Institute of Technology, Stanford
University, Finnish Geospatial Research
Institute, Hong Kong Polytechnics, Tech-
nical University of Lisbon, Aalto Univer-
sity itd;

4. Opracowanie i uruchomienie na
stronie internetowej wydawnictwa modu-
tu wymiany artykutéw i realizacji recenzji
w systemie redaktor — autor - recenzent

znacznie poprawi efektywnos¢ procesu
wydawniczego.

Korzystajac z okazji, zachecamy
wszystkich autoréw do nadsytania artyku-
téw. Aktualnie wedtug listy MNiSW (wy-
kaz B, poz. 2105) Zeszyty Naukowe maja
8 pkt., ale dokladamy staran, aby punk-
tacja wzrosta. Nasze artykuly sa indekso-
wane w bazach DOAJ, Ebsco Publishing,
Index Copernicus, BazTech, InfoBase In-
dexi Google Scholar. Jestesmy w trakcie
ewaluacji dokonywanej przez firme Else-
vier, ktérej celem jest wiaczenie czasopi-
sma do bazy Scopus.

Aby uzyska¢ dostep do elektroniczne;j
wersji aktualnego numeru i numerdéw ar-
chiwalnych czasopisma, zapraszamy do
odwiedzania strony internetowej dostep-
nej pod adresem:
http://journals.am.szczecin.pl/

http://scientific-journals.eu/ red

Ministerstwo Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego
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Amazonka jest powszechnie nazywana krélowg wszystkich rzek:
bije wszystkie mozliwe rekordy z najwigkszg powierzchnig dorzecza
i delty. W niej pulsuje bogactwo zycia kilkuset tysiecy roslin
wodnych i kilku tysiecy odmian drzew oraz niezwykta fauna
z okrutnymi piraniami wlgcznie. Karykature tego Zartoka
narysowat niezapomniany Andrzej Dziatlik w kalendarzu
zrobionym dla PZM na rok 1964.

To stworzenie obgryza ofiare do gotego szkieletu.




Amazonke odkryt w polowie XVI wie-
ku Gonzalo Pizarro. W koncu 1541 roku
wyruszyt z 350 Hiszpanami i 4 tysigcami
Indian na poszukiwanie mitycznego El-
dorado. Po przejéciu taficucha gérskiego
And braklo zywnoéci dla uczestnikéw
wyprawy i zaczely ich trapi¢ rozliczne
choroby, zatrzymujac wyprawe. Pizarro
wystat todzig kapitana Francisco Orellana
na rekonesans. W dniu 26 sierpnia 1542
roku zeglarze dotarli do Oceanu Atlantyc-
kiego i rzeke nazwali Rio Orellana. Jednak
plywajacy pdzniej Hiszpanie, spotykajac
po drodze kobiety, ktére kojarzyly sie im
z mitycznymi Amazonkami, zmienili na-
zwe rzeki na Rio de las Amazonas.

Zrédlo rzeki znajduje sie w Andach
peruwianskich, pomiedzy Nevado Mismi
a Nevado Quehuisha (na 15°31°05” szero-
kosci poludniowej), skad rwacym nurtem
plynie z malymi zakretami na péinoc do
Iquitos. Od tego portu rzeka skreca na
wschod i wkrétce osiggajac  terytorium
Brazylii, wptywa do Oceanu Atlantyc-
kiego. Od Iquitos do ujscia na ditugo$ci

m  Ukrzyzowanie wg surrealisty
sakralnego

czterech tysiecy kilometréw réznica wy-
soko$ci wynosi tylko 100 metréw, wiec
coraz szersza i glebsza rzeka plynie i wije
sie wolno, bedac waznym szlakiem wod-
nym z duzym portem Manaus w sercu
dzungli. Do Iquitos docieraly dwunasto-
tysieczniki szczecinskiego armatora PZM,
do Manaus zawijalem podobnymi do na-
szej ,Ziemi Krakowskiej” 24-tysigczni-
kami greckich armatoréw z argentyniska
pszenica. Ten port przyjmuje réwniez
panamaxy o nosnosci 70 tysiecy ton i za-
chwyca egzotyka. Jest waznym o$rodkiem
handlowym i kulturalnym. Tam tworzy

www.aam.am.szczecin.pl

nr3(91) /2016

zdjecia: archiwum autora

m  Pirania wg karykaturzysty marynistycznego

swoje niezwykle obrazy Claudio Andrade,
a jego zona urokliwe ceramiki.

Malarz byl za mlodu pod wplywem
Salvadora Dali, lecz dowiedzial sie o pod-
pisywaniu przezen ,w ciemno” grafik i ob-
razéw malowanych przez uczniéw, wiec
z czasem stworzyl rodzaj wlasnego sur-
realizmu. Jego ,Ukrzyzowanie na Ama-
zonce” jest arcydzietem sztuki sakralnej
osadzonym w miejscowych realiach przy-
rodniczych. Jest takze artystyczng polemi-
ka ze stynnym ,,Ukrzyzowaniem” mistrza
Salvadore. Sugerowalem artyscie, aby dla
ekspresji do drzew, z ktorych zdjeto juz
totréw, uwigza¢ 16dz z rzymskim zolnie-
rzem.

- Wole nie by¢ zanadto podobny do
mistrza - odpart Claudio.

*

m  Garaz wg realisty bajkowego

Bajkowo polozona jest rezydencja pan-
stwa Andrade, a garaz — w brazylijskich
warunkach bedacy tylko dachem na stu-
pach - oryginalnym dzietem sztuki. Jego
$ciana pomalowana zostala przez artyste
jako pejzaz amazonski z zurawiami i lo-
dziami

Brazylia wspiera artystow i w kazdym
porcie tego kraju marynarz moze nasyci¢
oko dzietami miejscowych tworcow, a tak-
ze dokona¢ ich zakupu bezposrednio od
wykonawcy.

Jozef Gawlowicz

P.S. Powyzszy tekst jest wstepem do

cyklu artykutéw o rzekach Swiata, ktéry od
paZdziernika 2016 bedzie drukowany

w ,,Obserwatorze Morskim”
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KANAL SUESKI choc dzieli -to 1aczy

Na dtugo przed naszqg erg dwczesni zeglarze dgzyli do przedostania si¢ swoimi todziami przez
najwezsze miejsce miedzy kontynentem afrykanskim i azjatyckim, z Morza Srédziemnego
na Morze Czerwone - i odwrotnie. Pierwszy kanat Zeglowny, jak podajq zapiski historyczne,
powstat okoto 600 roku p.n.e. za panowania faraona Necho II. Kanat ten przekopano od
peluzujskiej odnogi Nilu do pétnocnego kovica Jeziora Gorzkiego. Droga ta wydatnie skracata
podréz do Indii. Kanaty staroZytne naraZone byly nieustannie na lotne piaski, ktore je
zasypywaty. Byty one wgskie i plytkie, przystosowane do wielkosci owczesnie budowanych

Obecnie istniejacy kanal zeglugowy
zostal zaprojektowany przez inzyniera
i dyplomate francuskiego Ferdynanda de
Lessepsa, ktory w 1854 roku uzyskal kon-
cesje na budowe kanatu faczacego Mo-
rze Srédziemne z Morzem Czerwonym
od wicekréla Muhammada Alego Said
Paschy (Egipt w tym czasie nalezal do Im-
perium Otomanskiego). Muhammad Said
Pascha w 1855 roku uzyczyl swego nazwi-
ska dla nazwania wejsciowego portu od
Morza Srédziemnego - Port Said. Dzigki
staraniom inz. Ferdynanda de Lessepsa
w roku 1858 utworzono spdtke o nazwie
»Towarzystwo Kanatu Sueskiego”, w ktorej
przewazal kapitat francuski. W roku 1859
rozpoczeto prace ziemne, a budowe ka-

26

jednostek ptywajgcych.

natu zakonczono i dokonano uroczyste-
go otwarcia 17 listopada 1869 r. Budowa
trwata wiec 10 lat, co na owe mozliwos$ci
techniczne oznaczato bardzo szybko.
Inzynier Ferdynand de Lesseps potrafit
dobrze zareklamowa¢ swoje osiagniecia.
Zorganizowal odpowiednio efektowna
uroczysto$¢ otwarcia. Jak podajg kroniki,
liczba zaproszonych goéci przekroczyla
6 tysiecy osdb, ktére obstugiwato okoto
1000 stuzacych, a potrawy przygotowato
500 kucharzy. U kompozytora Giusep-
pe Verdiego zamowil na te okazje opere
(Aida). Dziesigtki przystrojonych flaga-
mi statkéw plyneto kanalem. Korowdd
prowadzit statek, na ktorego poktadzie
goscila francuska cesarzowa Eugenia. W

uroczystosciach otwarcia kanalu brato
udzial wiele gtéw koronowanych Europy
i innych kontynentéw. Byly sztuczne
ognie, pokazy akrobatéw, muzyka i tance.

Niemal natychmiast po tym, jak inz.
Lesseps zakoniczyt budowe, obiektem tym
o kluczowym znaczeniu gospodarczym
i strategicznym zainteresowali si¢ Brytyj-
czycy, ktorzy w 1875 roku wykupili egip-
skie akcje kanalu, uzyskujac decydujacy
glos w jego sprawach.

W 1888 roku w Stambule podpisano
konwencje gwarantujacg miedzynarodo-
wy charakter Kanalu Sueskiego. Status
kanalu nie ulegl zmianie po ogloszeniu
w 1922 roku niepodleglosci Egiptu.
W 1936 roku Egipt uniezaleznit si¢ od
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Wielkiej Brytanii, jednak podpisano
umowe brytyjsko-egipska gwarantujaca
Brytyjczykom prawo do baz wojskowych
w strefie kanatu. W 1956 roku, gdy prezy-
dent Egiptu Nasser zdecydowat si¢ na na-
cjonalizacje Kanatu Sueskiego, kolonialna
walka o panowanie nad kanalem dobiegta
konica.

Od samego powstania Kanalu Su-
eskiego do chwili obecnej bylo wiele kon-
fliktéw miedzynarodowych o kanat, do
chwilowego zamkniecia kanatu wiacznie.
Zegluga przez kanal ma duze znaczenie
dla ruchu statkéw w zegludze miedzyna-
rodowej. Polityczna strona kanatu jest cig-
gle w centrum uwagi miedzynarodowych
kot biznesu.

W chwili zakonczenia budowy kanal
mial 161 km dlugoséci, 137 m szerokosci
i tylko 15 m glebokosci. Co 10 km zbudo-
wano zatoki dla umozliwienia mijania si¢
statkéw. PdéInocna cze¢$¢ kanalu stanowi
przekop, a czgé¢ potudniowa kanatu prze-
biega przez jezioro At-Timsah, Wielkie
i Male Jezioro Gorzkie (w jeziorach tych
dzieki obecnosci rozpuszczonego siarcza-
nu sodu woda posiada specyficzny gorzki
posmak).

Po ostatniej modernizacji kanatu pod
koniec lat osiemdziesigtych ubiegtego
wieku szeroko$¢ jego wynosi juz okoto
300 m, a maksymalna gleboko$¢ 23 m, co
pozwala na przejécie statkom do 300 tys.
DWT. Przepustowos$¢ kanalu przekracza
45 statkéw na dobe w kazdym kierunku.
Sredni czas przejscia przez kanat to 11-16
godzin. Kanal skraca trase zeglugowa
z Europy do Indii o okolo 8 tysiecy kilo-
metrow.

Otwarty w 1869 roku kanal byt zarazem
ostatnim rokiem ,zlotej ery kliprow her-
bacianych’, a parowce pokonaly zaglowce.
Nawigacyjna podrdz jest tez niezmiernie
ciekawa. Zegluje sie tylko w konwojach
- w zaleznoéci od rodzaju statki ustawia-
ne s3 w konwoju przez stacje brzegows.
Tankowce plyng na poczatku konwoju.
Konwoje mijajg si¢ na Wielkim Jeziorze
Gorzkim. Pilotaz w kanale jest obowigz-
kowy. Trudnosci nawigacyjne w kanale
s3 duze i wymagaja od pilotéw wysokich
kwalifikacji oraz duzego doswiadczenia
morskiego. Wielu polskich kapitanéw
zatrudnionych byto jako piloci w Kanale
Sueskim. Przy formowaniu sie konwoju
wigksze statki przyjmuja na poklad czte-
ry todzie cumownicze z pelnymi zatoga-
mi. Mniejsze statki otrzymuja tylko dwie
todzie cumownicze. Waznym czynnikiem
w bezpiecznej zegludze przez kanat jest
jego stale poglebianie i poszerzanie. Mar-
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gines wody pod kilem dla duzych statkéw
wynosi 4 stopy.

Poniewaz nieustannie zwieksza sie licz-
ba statkow przechodzacych przez kanat
i ich wielko$¢, musi on by¢ ciagle utrzy-
mywany w nalezytym stanie technicznym.
W Kanale Sueskim statki prowadzone s3
w nabieznikach. Na prostych odcinkach
trasy ustawione sg plawy nie $wiecace,
lecz pomalowane farbg odblaskowg. Stat-
ki chegce przekroczy¢ kanal musza by¢
wyposazone w odpowiednie reflektory,
aby wzbudza¢ odblask na ptawach. Statki,
ktére nie posiadaja reflektoréw, sa wypo-
sazane w takowe odplatnie przez admini-
stracje kanatu.

Jednym z gléwnych probleméw pilota-
zu s3 do$¢ silne, wiejace z pustyni wiatry,
szczegolnie w okresie zimowym i wczesna
wiosng. Burze piaskowe wzbudzane tymi
wiatrami zmniejszajg niekiedy widocz-
noé¢ do okoto 1/4 Mm (400 m), a co gor-
sza, piasek powoduje powazne zakldcenie
w pracy radaru. Mala pomylka lub kilka
sekund nieuwagi pilota moze doprowa-
dzi¢ do tego, ze statek stanie w poprzek
kanatu, wstrzymujagc tym samym ruch
statkéw na pewien czas.

Silne wiatry niekiedy zmuszajg do za-
cumowania statkéw do skarpy brzegu
kanatu. W tym celu wzdtuz calego kanalu
rozstawione s3 w pewnych odleglosciach
polery cumownicze. Na wypadek ko-
niecznoéci cumowania lodzie z cumow-
nikami, ktdére zawozg liny cumownicze na
lad, opuszczane sg na wode.

Ruch statkéw odbywa si¢ w jednym
kierunku, a konwoje mijaja si¢ na rozle-
wisku Jeziora Gorzkiego. Ruch odbywa sie
w porze dziennej, jak i nocnej. Wytadunek
todzi cumowniczych, jak i zdawanie wy-

fot. www.wikipedia.pl

pozyczonych reflektoréw w portach kran-
cowych kanatu odbywa si¢ w biegu, tylko
na zredukowanej szybkosci statku. Pilot,
ktéry opuszcza statek jako ostatni, tez
schodzi na kuter pilotowy w ruchu statku.

Morza, ktére Iaczy Kanatl Sueski, majg
ten sam poziom wody, dlatego nie ma
$§luz. W kanale brak pradéw, a te ktdre sg,
nie majg wiekszego znaczenia dla nawi-
gacji. W Kanale Sueskim nastepuje jedna
zmiana pilota na stacji pilotow w Ismailia.
Trudno$ci nawigacyjne w kanale sg duze
i wymagaja wysokich kwalifikacji od pilo-
ta, kapitana statku, jak i oficeréw wachto-
wych, ktorzy nie moga zachowywac sie
biernie, ufajac pilotowi - musza aktyw-
nie wlaczaé si¢ do prowadzenia statku,
aby bezpiecznie przeprowadzi¢ jednostke
przez kanat.

Wiadomo, ze budowa Kanatu Sueskie-
go trwala 10 lat, ale przygotowania do jego
budowy rozpoczeto 5 lat wczeéniej. Za-
trudnionych bylo okoto 25 tysiecy ludzi.
Po pigciu latach budowy przybylo na nia
wielu Europejczykéw, a nawet wérod nich
trzech Polakéw (co uwiecznil W pustyni
i w puszczy H. Sienkiewicz). W 1865 roku
budowniczowie przezyli kryzys. Epidemia
cholery zdziesigtkowata ludzi zatrudnio-
nych przy budowie.

Rejon Kanalu Sueskiego od samego
poczatku byl bardzo konfliktowy, nawet
z zamknieciem kanalu wlacznie. Ostat-
ni konflikt egipsko-arabski to lata 1967-
1975. Kanal zamkniety byl przez 8 lat.
Z ostatniego konwoju w dniu 5 czerwca
1967 r. na Jeziorze Gorzkim zostato uwie-
zionych 14 statkow réznych bander. Byty
i dwa statki Polskich Linii Oceanicznych
pod polska bandera: m/s Djakarta i m/s
Bolestaw Bierut, powracajace z kolejnej
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podrézy. M/s Djakarta plynela z austra-
lijskiego portu Freemantel z przeznacze-
niem do Gdyni. Statek mial calookretowy
tadunek welny. Dowodzony byt przez ka-
pitana Witolda Gorskiego. M/s Bolestaw
Bierut z linii bombajskiej zaladowany byt
makuchami i drobnicg. Statek byl pod
dowoddztwem kapitana Bohdana Piotra
Kryspina. Po zakonczeniu dziatan wojen-
nych i oczyszczeniu kanalu z przeszkod
nawigacyjnych wszystkie statki opuscily
swoje 8-letnie miejsce postoju. Armator
PLO sprzedal statki. Nabywca wlaczyl je
do dalszej eksploatacji, ale byty one juz
mocno technicznie niesprawne. Sprzeda-
na m/s Djakarta po remoncie ptywala pod
banderg grecka jako m/s Marina III, a m/s
Bolestaw Bierut jako m/s Fay III. Oba stat-
ki ptywaly jeszcze kilka lat, czgsto jednak
zmienialy armatoréw. M/s Marina III ex
Djakarta w 1981 roku zatoneta na Morzu
Srédziemnym. M/s Fay III ex Bolestaw
Bierut w roku 1982 poszedl do stoczni
zlomowe;j.

Przeplywajac przez Kanal Sueski, trze-
ba zachowa¢ duza czujnos¢, gdyz obsady
fodzi cumowniczych, ktore statek przyj-
muje na poklad, czesto kradng wyposa-
zenie statku. Szczegélnym tupem padaja
farby statkowe oraz réznego rodzaju liny,
a takze wszelkie metale kolorowe. Mozna
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sie zabezpieczy¢ przed kradzieza mosiez-
nych korkéw rur pomiarowych, zamie-
niajac przed wejsciem do kanatu korki
mosiezne na korki drewniane.

Korzystanie z Kanatu Sueskiego po-
woduje duzg oszczedno$¢ w podrézy. Dla
przykladu odleglo$¢ Ras Tanura - Rot-
terdam via Kanal Sueski wynosi 6436
Mm, natomiast via Kapsztad 11 169 Mm,
a wiec oszczednos¢ 4733 Mm.

Przyklad drugi: Ras Tanura - Nowy
Jork (USA) via Kanat Sueski 8281 Mm; via
Kapsztad 11 794 Mm, a wiec oszczedno$é
3513 Mm.

Przyktad trzeci: Singapur - Rotterdam
8281 Mm via Kanal Sueski via Kapsztad
11 755 Mm; 3647 Mm mniej w przypad-
ku przeprawy przez kanat - jak wida¢,
oszczedno$¢ jest ewidentna.

Do przejscia Kanalu Sueskiego od
2010 roku dopuszczane sg statki o mak-
symalnym zanurzeniu 66 stop = 20,1 m,
ale ich szeroko$¢ nie moze przekraczal
50 metréw. Diugo$¢ statku jest nieograni-
czona. Natomiast wysokos¢ jednostki nad
lustrem wody maksymalnie moze docho-
dzi¢ do 68 m. Najwigcksza dopuszczalna
szybkos¢ marszowa w kanale wynosi 16
km/godzine.

W poprzek kanatu jest 14 przepraw
promowych dla samochodéw i pasazeréw.

Trzy kilometry na potudnie od Al-Qan-
tara jest most drogowy o nazwie Suez
Canal. Do roku 2011 nazywatl sie Muba-
rak — Most Pokoju. Wysoko$¢ mostu nad
lustrem wody to 70 m. Dlugos¢ mostu
404 m. Wysokosé¢ pylonéw mostu 154 m.
Otwarcie i oddanie mostu do uzytku od-
byto sie 9 pazdziernika 2001 r. Otwarcia
dokonat 6wczesny prezydent Egiptu Ho-
sni Mubarak.

Drugi most o nazwie El-Ferdan znaj-
duje sie 12 km na péinoc od Ismaila. Cal-
kowita jego dtugo$¢ wynosi 340 m. Jest
to najdtuzszy most obrotowy na $wiecie.
Jego otwarcie i oddanie do eksploatacji
odbyto sie réwniez w 2001 roku. W tym
samym miejscu byt most, ktéry w 1954
roku zostal zdemontowany. Kolejny most
zostal zniszczony w 1963 roku, w czasie
wojny izraelsko-egipskiej. Obecnie eks-
ploatowany most zbudowata firma Krupp
Stahlbau GmbH & Co. Przez obecny most
polozone sg tory kolejowe oraz droga dla
pojazdéw drogowych.

Pod Kanatem Sueskim jest tez tunel
o nazwie Ahmed-Hamdt dla ruchu koto-
wego. Usytuowany 17 km na péinoc od
Suezu. Laczy Kair z pdlwyspem Synaj.
Otwarcie odbyto sie w 1989 roku. Tunel
ma 1704 m dtugosci i biegnie na gleboko-
$ci 42 m pod dnem kanatu.

fot. www.wikipedia.pl
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Kanat Sueski przekracza tez linia wyso-
kiego napiecia o mocy 500 KW. Prze$wit
od przewodéw do lustra wody to 152 me-
try. Maszty wysokie sa na 226 m.

Ciekawostka jest, ze 29 wrze$nia 2014
roku miata miejsce kolizja pomiedzy stat-
kami m/v Colombo Express bandery nie-
mieckiej a m/v Maersk Tanjong bandery
Singapuru. Zdarzyla si¢ okolo 9 km na
poludnie od Port Saidu. Kolizja na kilka
godzin zaktécila zegluge w kanale.

Jak wynika z raportéw towarzystw
ubezpieczeniowych, w roku 2006 w Ka-
nale Sueskim wydarzyly sie dwie bardzo
powazne i kosztowne awarie: m/v Grigo-
roussa I - tankowiec o nos$nosci 97 tys.
DWT utknat na mieliznie w Kanale Su-
eskim. Straty spowodowane tg awarig wy-
niosty 18 mln USD. m/v Anna PC - tez
tankowiec o nosnosci 147 tys. DWT - tu
nastapil wyciek fadunku, a straty tej awarii
wyniosty 16 mln USD. Byla to duza awa-
ria ekologiczna.

Teren, przez ktory prowadzi Kanat Su-
eski, jest raczej pustynny, plaski i mono-
tonny. Ciekawsze sa porty wejSciowe do
kanatu: Suez - wejscie z Morza Czerwo-
nego i Port Said - z Morza Srédziemnego.
Zainteresowac tez moga mijane miastecz-
ka nad kanafem, jak Ismaila, gdzie naste-
puje zmiana pilota. Najlepszym jednak
sposobem obejrzenia kanalu jest przeply-
niecie go statkiem. Mozna réwniez doje-
cha¢ do Ismaili pociggiem lub takséwka
z Kairu. W Port Saidzie organizowane sa
tez wycieczki turystyczne, ktére prowadza
wzdltuz calego kanatu.

Notabene, autor artykutu w czasie pra-
cy zawodowej przeplywat kanat trzy razy
w obie strony jako starszy oficer i 6 razy
jako kapitan statku.

MODERNIZACJA KANALU SUESKIEGO

Jak donosza media, 6 sierpnia 2015 r.
odbylo si¢ uroczyste otwarcie drugiej
zeglownej nitki Kanatu Sueskiego, kto-
ry stanowi jedng z najwazniejszych drég
wodnych $wiata.

Przekopanie nowego kanalu, réwno-
legtego do istniejacego, pozwala na ruch
statkéw w obu kierunkach jednoczesénie.
Ma to zwigkszy¢ przepustowo$¢ przej-
$cia kanatem oraz skrdci¢ czas przejécia
statkow z dotychczasowych 22 godzin do
okoto 11 godzin. Pozwoli to zwigkszy¢ do-
chody panstwa z obstugi kanatu. Spodzie-
wane jest tez skrdcenie czasu oczekiwania
na wejscie do kanatu - z 11 do 3 godzin.
Zwigkszy sie tez ilo$¢ statkoéw przechodza-
cych przez kanal, z okolo 50 statkéw do tej
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u inz. Ferdynand de Lesseps

pory, do okoto 100 statkéw w przysztosci.
Laczna dltugo$¢ inwestycji wynosi 73 km,
na co skfada sie przekopanie 35 km nowe-
go kanatu oraz poglebienie istniejacego
na odcinku 37 km. Nowy kanat gleboko-
wodny dla statkéw morskich jest odnoga
kanatu wykopanego w latach 1859-1869,
a wiec kopano go 10 lat. Modernizacja
kanatu wykopanego w latach 2014-2015
trwata zaledwie rok. Budowe rozpoczeto
5 sierpnia 2014 r., a ukonczono 23 lipca
2015 r. Oficjalne otwarcie tej drogi wodnej
nastagpito 6 sierpnia 2015 roku.

Przekopanie kanatu wigzalo si¢ z wy-
budowaniem pod nim 6 tuneli drogowych
i kolejowych. Do tej pory istniat tylko je-
den tunel faczacy Suez z Synajem. Do cza-
su modernizacji kanatu wplywy do kasy
panstwa z jego eksploatacji wynosily oko-
to 5,3 mld dolaréw rocznie. Ekonomisci
przewiduja, ze zyski z eksploatacji kanatu
do roku 2023 powinny wzrosna¢ do okoto
13 miliardéw rocznie, co stanowi wzrost
0 260%. Przewiduje si¢ tez, ze moderni-
zacja da panstwu dodatkowych 1000 no-
wych miejsc pracy.

Przy budowie réwnolegtego do istnie-
jacego kanalu wydobyto w granicach 250
milionéw metréw sze$ciennych piasku.
Nowy kanat o dtugoséci 37 km ma glebo-
kos¢ 24 m, co réwna sie 66 stop.

Koszt modernizacji, wedlug przewidy-
wan budowniczych, mial wynie$¢ 8 mld

dolaréw, Iacznie z budowg koniecznej
infrastruktury. Pierwotnie okres budowy
planowano na okoto 5 lat, pézniej skro-
cono do 3 lat. Jednak decyzja prezydenta
Egiptu El Sisiego inwestycje ukonczono
w czasie jednego roku. Modernizacja Ka-
natu Sueskiego to odpowiedz rzadu Egip-
tu na modernizacje Kanatu Panamskiego.

Biegnacy réwnolegle do obecnego szla-
ku wodnego kanat pozwoli wyeliminowa¢
dotychczasowa niedogodno$¢ — koniecz-
nos$¢ formowania konwojéw i ruchu jed-
nokierunkowego. Obecnie statki beda
mogly swobodnie plywaé w dwoch kie-
runkach jednoczesnie. Egipcjanie przy
modernizacji nie zamierzali dzieli¢ sie
zyskami z rzadami innych panstw, sami
udzwigneli finansowanie modernizacji
kanatu.

PS. W drugim koncu $wiata trwa mo-
dernizacja Kanalu Panamskiego, kto-
ra budowniczowie planujg zakonczy¢
w 2016 roku. Modernizacja polega na
zbudowaniu trzeciego zestawu $luz, kt6-
re pozwola na zwiekszenie ruchu statkéw
pomiedzy Atlantykiem a Pacyfikiem.
Najwazniejsze jest to, Ze modernizacja
zwigkszy mozliwos¢ przejécia przez Kanat
Panamski duzych kontenerowcow, ktdre
nie bedg musialy okraza¢ niebezpieczne-
go i burzliwego przyladka Horn, i beda
mialy krétsza droge do portu docelowe-
go. Po otwarciu nowych mozliwosci ze-
glugowych trzeba bedzie tez skorygowac
definicje jednostki typu ,,panamax’, czyli
najwigkszej jednostki, ktéra moze prze-
kroczy¢ Kanat Panamski.

Firmy ubezpieczeniowe zwracajg uwa-
ge, ze wraz ze zwiekszeniem mozliwosci
zeglugowych zwiekszy sie tez masa to-
warowa zagrozona ewentualnymi wy-
padkami morskimi. Tylko jeden statek
kontenerowy o pojemnosci 12 600 TEU
wiezie na swych pokladach towar o $red-
niej wartosci 250 milionéw dolaréw. Do
tej pory wypadki w Kanale Panamskim
zdarzaly sie raczej rzadko. Wedtug staty-
styk przypada jeden wypadek na tysigc
przejé¢ tranzytowych. Dla poréwnania
w Kanale Sueskim statystyka jest bardziej
korzystna, bo na 1100 przej$¢ tranzyto-
wych przypada jeden wypadek. W Kanale
Kilonskim jest to 830 przejs¢ tranzyto-
wych na jeden wypadek.

W roku 2013 przez Kanal Panamski
przeszlo tacznie 13 600 statkéw handlo-
wych i okretéw wojennych.

Zebral i opisal
Wiktor Czapp
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BYDGOSKI TRAMWAJ WODNY

Tramwaj wodny stat si¢ jedng z ulubionych i najpopularniejszych wakacyjnych atrakcji
turystycznych Bydgoszczy, cho¢ rejsy w 2004 roku wznowiono z zamystem traktowania
tramwaju wodnego jako zwyktego srodka komunikacji miejskiej. Stosownie do tego celu ustalono
niskie ceny biletéw. Mozliwos¢ podziwiania miasta z zupetnie innej perspektywy — z wody -
przycigga z roku na rok coraz wigcej bydgoszczan, a takze turystow

z najdalszych miast Polski, a nawet spoza kraju.

Pierwsza regularna linia tramwaju
wodnego na Brdzie w Bydgoszczy, obstu-
giwana przez prywatnego armatora (Raff-
ke), funkcjonowata od 1933 roku na trasie
od przystani przy ul. Marcinkowskiego do
kapieliska Riviera nad basenem Brdy przy
ul. Nadrzecznej. Natomiast parowce Lloy-
da Bydgoskiego (Wista, Konrad i Neptun)
kursowaly z przystani przy Rybim Ryn-
ku do Brdyujécia, gdzie istnialy ogrody
restauracyjne. Na przeciwleglym brzegu
Wisly urzadzono plaze, gdzie mozna bylo
doplyna¢ todziami.

W miedzywojennej Bydgoszczy tra-
dycja staly sie rejsy statkiem do Legnowa
z okazji regat wioélarskich na torze regato-
wym w Brdyujséciu. 3 wrzeé$nia 1924 roku
specjalnie na te zawody do Bydgoszczy
zawital prezydent Stanistaw Wojciechow-
ski. Na regaty prezydent plynal statkiem
bydgoskiego Lloyda Wista.

Po II wojnie $wiatowej po Brdzie na-
dal kursowaly statki turystyczne. W la-
tach 1961-1992 statek Ondyna plywat
do Brdyujscia, jak réwniez po Wisle i
Kanale Bydgoskim. Statek ten, wybudo-
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wany w Gdanskiej Stoczni Rzecznej, po-
siadat silnik o mocy 150 KM oraz wymiary
30x6 m oraz zanurzenie 1 m (typ SP50)
i nosit imie litewskiej bogini rzek i jezior.
W sezonie letnim w rejs zabierat 203 pasa-
zeréw. Na poktadzie gérnym odbywaly sie
dancingi, na dolnym mozna bylo skorzy-
sta¢ z gastronomii. Rejsy organizowane
byly na zaméwienie szkol, zaktadéw pracy
i grup zorganizowanych. Rejsy odbywano
m.in. do Brdyujécia, Torunia, Chelmna,
Solca Kujawskiego. Gdy niski stan wody
w Widle uniemozliwial Zegluge, statek
kierowano do Nakta. Natomiast w $rody
i soboty organizowano rejsy do Brdyuj-
$cia, ktore rozpoczynaly si¢ o godz. 18. W
latach 80. ub. wieku najczgéciej plywano
Brda w relacji Rybi Rynek - Brdyujscie
(bez postoju) — Rybi Rynek. W 1992 roku
Ondyna zostala sprzedana osobie prywat-
nej i trafita do Gorzowa Wielkopolskiego.
W latach 90. XX w. po Brdzie kursowalo
nieregularnie kilka niewielkich jednostek
pasazerskich.

Z inicjatywy Urzedu Miasta Bydgosz-
czy, Zeglugi Bydgoskiej i Wyzszej Szkoly

Gospodarki w Bydgoszczy uruchomiono
regularne rejsy po Brdzie. W pierwszy
inauguracyjny rejs Bydgoski Tramwaj
Wodny wyruszyt 9 pazdziernika 2004 roku
o godz. 11.00. Poczatkowo tramwaj wod-
ny kursowal na trasie Rybi Rynek - Tesco,
w 2005 roku dodano juz dwa nowe przy-
stanki: Astoria i WSG.

Aktualny rozktad rejséw oraz rezer-
wacje sprawdzi¢ mozna na stronie www.
zdmikp.bydgoszcz.pl, w zakladce ,,Bydgo-
ski Tramwaj Wodny”.

OKRES ZEGLUGOWY:

Linia Stoneczna funkcjonuje
0d 30.04.2016 r. do 11.09.2016 1.
Linia Staromiejska funkcjonuje
0d 30.04.2016 r. do 11.09.2016 1.
Linia Wschodnia funkcjonuje
od 1.07.2016r do 28.08.2016 .
Tomasz Kwiatkowski

Na podstawie

Portal www.visitbydgoszcz.pl
Wikipedia - Bydgoski Tramwaj Wodny
Portal Zarzadu Drog Miejskich

i Komunikacji Publicznej
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STATEK M/S BYDGOSZCZ

Linia obstugiwana jest przez statek m/s
Bydgoszcz nalezacy od 1950 roku do Ze-
glugi Bydgoskiej, a przebudowany i zmo-
dernizowany w 2000 roku.

Historia

Statek zostal wybudowany w 1913 r.
w stoczni Gebruder Wiemann w Bran-
denburgu pod nazwa Prinz Heinrich.
W 1940 r. zakupil go gdanski armator
Franz Preukschat. W stoczni Wojan Werft
w Gdansku zostal przebudowany z pa-
rowca na motorowiec. Otrzymal jeden
silnik wysokoprezny typu MWM czte-
rocylindrowy produkcji Motorenwerke,
Manheim z 1938 roku o mocy 140 KM.
Jego poprzednia nazwa Heinrich zosta-
ta zmieniona na Hela. W marcu 1945
roku zostal zatopiony na Zalewie Wisla-
nym, wydobyty nastepnie przez ekipy
Gléwnego Urzedu Morskiego w czerw-
cu 1946 r; odbudowany w Stoczni nr 4
w Gdansku, czyli dawnej Wojan Werft.
Po odbudowie otrzymal nazwe Gniew.
Armatorem statku zostaly Polskie Dro-
gi Wodne - Zegluga Pafistwowa Oddziat
w Gdansku. W 1947 roku trafit do Oddzia-
tu w Bydgoszczy. Od 1948 r. byt eksplo-
atowany w Pafistwowej Zegludze na Wigle
Oddziat Bydgoszcz. Ptywat jako holownik
na Brdzie, Wisle, Noteci i Kanale Bydgo-
skim. Po kolejnej reorganizacji armato-
rem statku zostala Pafistwowa Zegluga

Srédlagdowa we Wroctawiu Ekspozytura
w Bydgoszczy. W 1951 r. trafit do Zeglu-
gi na Wigle Przedsiebiorstwo Panistwowe
Ekspozytura Rejonowa w Bydgoszczy,
gdzie zmienit nazwe na Elblag po doko-
nanej przebudowie. Od 1956 r. w Byd-
goskiej Zegludze na Wisle w Bydgoszczy,
a od 1963 roku w PP. Zegluga Bydgoska
w Bydgoszczy. Na poczatku lat 70. XX w.
otrzymat silnik typu B120W o mocy 120
KM produkeji Puckich Zakladéw Me-
chanicznych. Ptywat do 1995 r., po czym
zostal wycofany. W 2000 roku po kolejnej
przebudowie otrzymat nowy silnik typu

UE 680 Delfin o0 mocy 165 KM. Nazwany
zostal Bydgoszcz. Od 2004 r. kursuje jako
tramwaj wodny w Bydgoszczy.

Dane techniczne

Port macierzysty — Bydgoszcz

Typ statku - do przewozu o0séb lub pro-
wadzenia zestawéw pchanych

Dlugos¢ catkowita — 14,85 m

Szeroko$¢ calkowita - 3,88 m

Najwigksze zanurzenie - 1,13 m
Szybko$¢ eksploatacyjna - 10 km/h
Silnik - typu Delfin 165 KM
Maksymalna liczba pasazeréw - 24 osoby

StONECZNIK, SLONECZNIK Il

Kolejnymi ze statkéw kursujacych
po Brdzie jako tramwaj wodny (od 2008
roku) sg solarne statki spacerowe Stonecz-
nik i Stonecznik II zbudowane przez Yacht
Concept  Solartechnology ~Gawlowski.
Pelnig one podwdjna funkeje: sa $rod-
kiem komunikacji miejskiej oraz atrakcja
turystycznag Bydgoszczy. Elektryczny na-
ped statku zasilany jest energia pobiera-
ng przez baterie stoneczne, dzigki czemu
statek jest jednostka w 100% przyjazna
srodowisku. Na pokladzie miesci sie 28
pasazerow oraz dwoch czlonkow zalogi,
a maksymalna predkos$¢ tej jednostki
wynosi 12 km/h. Stoneczniki spelniaja
wszystkie wymagania bezpieczenistwa
oraz warunki okreslone Przepisami Kla-
syfikacji i Budowy Statkéw Srédladowych
i Polskiego Rejestru Statkéw w Gdansku.
W godzinach porannych na pokladzie
Stonecznika prowadzone sg zajecia dla
dzieci i mlodziezy z bydgoskich szkol,
migdzy innymi z historii i krajoznawstwa.

www.aam.am.szczecin.pl

Dane techniczne

Wymiary gléwne:

dugos¢ catkowita - 13,46 m
dlugos¢ kadtuba - 11,40 m
szeroko$¢ catkowita — 3,07 m
zanurzenie konstrukeji kadtuba
-0,36 m

liczba pasazerdéw — 28 osdb (+ 2 cztonkéw
zalogi)

predko$¢ maksymalna - 12 km/h

naped - 2 silniki elektryczne pradu state-
go o mocy po 8 kW

kadtub oraz poktad wykonane z samoga-
snacego laminatu poliestrowo-szklanego.

AAM IS
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XXIV KONFERENCJA REDAKTOROW CZASOPISM AKADEMICKICH

O ETYCE SLOWA

W tym roku konferencj¢ redaktoréw
uczelnianych czasopism przygotowat Uni-
wersytet Technologiczno-Przyrodniczy
w Bydgoszczy pod czujnym okiem redak-
tor Elzbiety Rudzinskiej.

Ciekawy program, w pelni usatysfak-
cjonowal uczestnikow spotkania. Obok
merytorycznych zagadnien, ktére starano
sie w szerokim ujeciu na$wietla¢ i rozwig-
zywaé, bylo sporo atrakeji.

Mieli$my mozliwo$¢ wystuchaé wspa-
nialych prelegentow, wérdd nich:

Doktor Daniel Roland Sobota - filozof
adiunkt w Katedrze Zarzadzania Orga-
nizacyjnego UTP - bardzo interesujaco
przedstawil antynomie profesjonalizmu.
Z kolei prof. Maciej Zywicz, biochemik
i biolog molekularny, cztonek PAN - jako
prezes, przyblizyt 25-letnig dziatalnos$¢
Fundacji na rzecz Nauki Polskiej.

Doktor sztuki Bartosz Piotrowski
- gléwny projekt wzornictwa w PESA
Bydgoszcz SA, wyktadowca na UTP, Poli-
technice i ASP w Warszawie - omawiajac
swoje prace (wiele nagrodzonych), wska-
zal jak wazny jest efekt synergii.

Profesor Jacek Mieczystaw Sobczak
- prawnik, sedzia Sadu Najwyzszego, na-
uczyciel akademicki Uniwersytetu Huma-
nistyczno-Spolecznego SWPS w Warszawie
przytoczyt wiele przyktadéw z prawa pra-
sowego, ktore jako kazusy byly rozpatry-
wane przez sady. Niezmiernie ciekawym
byl wyklad dr hab. Iwony Benenowskiej
- jezykoznawcy i pracownika Uniwersy-
tetu Kazimierza Wielkiego, cztonkini Sto-
warzyszenia Etyki Stowa, nt. Etyki stowa
w wystgpieniach publicznych i mediach.
Sadze, ze moze réwniez i Paristwa zaintere-
sowac, dlatego cytuje glowne mysli.

ETYKA SLOWA

Jest to dziedzina nauki lub wiedzy hu-
manistycznej, zajmujaca si¢ badaniem,
spisem i ocena sposobéw postugiwania
sie jezykiem w jego relacji do przyjetych
przez spoleczenstwo wartosci oraz ustale-
niem norm uzycia stowa, ktdre sprzyjaja
ochronie tych wartosci.

Jezyk jest etyczny, ale jego uzycie
w okreslonych sytuacjach moze by¢ nie-
etyczne. Najwazniejsza zasada etycznej
komunikacji jest nie krzywdzi¢ stowem,
a wigc nalezy tu poszanowanie godnosci
kazdego czlowieka (nie nalezy go trakto-
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wac instrumentalnie); dostrzega¢ wielo-
wymiarowos$¢ osoby, jej tozsamos¢ (nie
redukowa¢ do jednej cechy, nie ocenia¢
w zawezonej perspektywie); szanowaé
prawo do autonomicznosci (ma on prawo
do wybierania, okreslania i artykutowania
swoich opinii i sagdéw).

Wszelkie dyskryminowanie, wyklu-
czanie spoleczne za wypowiadanie non-
konformistycznych pogladéw stanowi
pogwalcenie tych zasad.

Gdy podejmujemy sie jednak oceny
czyich$ dzialan, to powinni$my przestrze-
ga¢ okreslonych norm, np. normy oka-
zywania szacunku tym, ktorzy na niego
zastuzyli i niedeprecjonowania, a w tym
tez nieupokarzania w przestrzeni publicz-
nej za pomoca stowa takze tych, ktorzy na
szacunek jeszcze nie zastuzyli albo w ogé-
le nie zapracowali.

Odpowiednio zohydzony osobnik lub
grupa nie maja juz praw. Nie stosuje sie
wiec wobec nich regul obowigzujacych
wobec innych czltonkéw spoteczenstwa
- 1 nie wywoluje to protestéw. Mozna
nazywa¢ ich obrazliwymi okresleniami,
wys$miewa¢, opluwac itp. narusza¢ tabu
kulturowe.

Nieetyczny jezyk ma kilka waznych
funkgji: stuzy do przekonywania o istnie-
niu jednego tylko mozliwego porzadku
spolecznego; wykluczaniu przeciwnika
przez zabiegi dyskredytacji, pietnowania
i marginalizacji; do podtrzymywania
spojnoéci wewnatrz wlasnego obozu; jako
narzedzie dominacji i przemocy - co naj-
mniej wskazuje gorszego, ktéry nie ma
prawa takiego, jak stosujacy przemoc.

W przestrzeni publicznej wartosci sg
traktowane w sposéb instrumentalny -
stanowig tylko narzedzie warto$ciowania
korzystnego dla jednej grupy (np. uzycie
niektorych poje¢, jak patriotyzm, wol-
noé¢, ojczyzna). Dyskusje o charakterze
konfliktowym sg efektowne i medialne.
Moga by¢ organizowane tak, by dalo sie
tatwo sprowokowa¢ konflikt podczas dys-
kusji lub po to, by pokaza¢ konflikt juz
istniejacy, ale w postaci wyolbrzymione;j.
Bywaja i takie dyskusje, ktére pokazujg
nieistniejacy konflikt, a s organizowane
po to, by komus zaszkodzi¢ albo sztucznie
poprawi¢ czyj$ wizerunek medialny.

Manipulacja obrazem - problemu
i uczestnikéw sporu - ulatwia na ogét
nieuprawnionym utozsamienie wypowie-

dzi podczas dyskusji z programem partii,
stronnictwa czy grupy reprezentowanej
przez dyskutanta. Przez obraz wyraznie
i fatwo do zapamietania mozna zaznaczy¢
swoja obecno$¢ w sporze i ograniczanie
mozliwoéci wypowiadania si¢ przeciw-
nikéw, np. przez techniki forsowania
w dyskusjach konfrontacyjnych; nadanie
sztucznego znaczenia drobnemu incy-
dentowi (przejezyczenie si¢); wyrwanie
z kontekstu zdania i nadanie mu nie-
uzasadnionej waznoéci; falszywe inter-
pretacje i w nastepstwie przypisywanie
falszywych intencji autorowi wypowiedzi.

Nieetyczne dziatania werbalne widocz-
ne s3 w przemocy stownej, wykorzystu-
jacej nieakceptowang i nieuzasadniong
dominacje¢ kogo$ dzialajacego z pozycji
sily, uzurpujacego sobie funkcje wladzy
(sadzenia), ograniczajacego drugiemu
prawo do zabrania glosu, dazacego do
uzyskania przewagi, podporzadkowania
sobie innych.

Uznajac za warto$¢ godnos¢ czlowieka,
powinni$émy postepowa¢ w ten sposob,
zeby naszym zachowaniem nie naruszaé
tej godnosci. Nie mozna obraza¢ innych,
wypowiada¢ o nich nieuzasadnionych,
krzywdzacych opinii, nie wolno postugi-
wac si¢ obmowa, oszczerstwem ani w inny
sposob wplywaé na umniejszenie warto-
$ci cztowieka.

Mamy natomiast prawo do uzasad-
nionej krytyki postepowania czlowieka.
Nalezy wowczas nie ocenia¢ kogos jako
osoby, a jego czyny, postepowanie.

Do naszego jezyka weszlo nowe sto-
wo: hejtowa¢, ktdre zostalo zaadaptowa-
ne z jezyka angielskiego — od czasownika
»hate” — nienawidzi¢.

Wyrazenie krytyki poprzez okredlenie
tego hejtingiem, zazwyczaj ma wulgarne
i obsceniczne odniesienie. Hejtowaé to
takze obraza¢ kogo$ za posrednictwem
internetu. Hejterzy wpisuja na strony
internetu hejty, ktére staly sie nowym
gatunkiem wypowiedzi, troche odwoluja-
cym sie do paszkwilu.

Chetnych Czytelnikow, ktdrych zainte-
resowal problem etyki stowa, odsytam do
lektury: A. Cegiela, Stowa i ludzie. Wpro-
wadzenie do etyki stowa; J. Puszynina, Sfo-
wo — wartos¢ - kultura; M. Plisert, Formy
i funkcje agresji werbalnej. Proba typologii.

Teresa Jasiunas



