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Studia, ktore budujg przysztosc
polskiej energetyki wiatrowej . .
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E:I ' - Na basenie Politechniki Morskiej w Szczecinie odbyto sie wy-
jatkowe wydarzenie - pierwszy Zlot Syren, w ktérym wzieto
: s : udziat okoto 50 uczestniczek i uczestnikow z catej Polski.
;;,*_5 -u = ; g - i W sobote 21 marca 2026 r. syreny zaprezentowaty wodne cho-
ﬁ e reografie oraz efektowne pokazy, wypelniajac obiekt barwnymi =
< 2 i ' ogonami i akrobacjami. Syreny ,przejely” basen, tworzac wido-
N ' wisko, ktdre przyciagneto uwage mediow oraz mieszkancow
: miasta. .
il -j Zlot obejmowat m.in. akrobacje na kole cyrkowym nad woda,

wystepy oraz prezentacje strojow, a wydarzenie uznano za jedno
z najwigkszych tego typu w Polsce. Organizatorzy podkresiali,
2e basen Politechniki Morskiej, dzieki mozliwosci symuluﬁani'&
réznych warunkéw morskich, idealnie nadat sie do przygotowa-
nia widowiska. Finat imprezy odbyt sig na poligonie pozarowym,

gdzieu ; wali pokaz cyrkowy.
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SZANOWNI CZYTELNICY

przyjemnoscig  przeka-
zuje drugi w 2026 roku
numer Akademickich
Aktualnosci Morskich. ;
W artykule otwierajgcym relacjonuje- &‘

=
my seminarium IEEE Poland Section '
Oceanic Engineering Society Chapter,
ktére miato miejsce 5 marca br. w Cen-

trum Eksploatacji Obiektow Plywajg-

cych Politechniki Morskiej w Szczecinie.

Wydarzenie zgromadzito przedstawicieli srodowiska akademickie-
g0, przedsigbiorstw branzy morskiej oraz organizacji wspierajgcych
rozwdj gospodarki morskiej.

Kolejno prezentujemy realizowany w naszej uczelni projekt-
CyberSea zwigzany z poprawg cyberbezpieczeristwa statkow mor-
skich poprzez systematyczne podnoszenie Swiadomosci oraz rozwdj
kompetencji cyfrowych kadetéw i marynarzy.

W dalszej czesci numeru przedstawiamy kwestie zwigzane
z zeglarstwem, Zeglugg promowq oraz bezpieczeristwem Zeglugi
w rejonie morskich farm wiatrowych. Przyblizamy takze oferte
dydaktyczng Uczelni oraz funkcjonalnos¢ naukowej bazy danych
Access Engineering. W koficu relacjonujemy sukcesy naszych spor-
towcow.

Zycze Panistwu wiele przyjemnosci z lektury naszego kwartal-
nika i gorgco zachgcam do nadsytania artykutéw, ktére chcieliby
Patistwo opublikowac na naszych tamach.

Redaktor naczelny
prof. dr hab. inz. Leszek Chybowski
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NAUKA I PRZEMYSL RAZEM
DLA GOSPODARKI MORSKIE]

SEMINARIUM IEEE POLAND SECTION OCEANIC ENGINEERING SOCIETY CHAPTER W SZCZECINIE

5 marca 2026 r. w Centrum Eksploatacji Obiektow Ptywajacych Politechniki Morskiej
w Szczecinie odbyto sie seminarium organizowane przez IEEE Poland Section Oceanic
Engineering Society Chapter. Wydarzenie zgromadzito przedstawicieli srodowiska
akademickiego, przedsiebiorstw branzy morskiej oraz organizacji wspierajacych rozwoj
gospodarki morskiej. Spotkanie miato charakter hybrydowy - oprécz uczestnikéw
obecnych na miejscu wydarzenie byto transmitowane w mediach spotecznosciowych,
umozliwiajac udziat rowniez osobom obserwujgcym seminarium zdalnie.

Seminarium zostalo zorganizowane przez IEEE Poland
Section OES Chapter we wspolpracy z Wydziatem Mechatro-
niki i Elektrotechniki Politechniki Morskiej w Szczecinie
oraz Oddziatem Szczecinskim Stowarzyszenia Elektrykow
Polskich. Wydarzenie objete zostalo patronatem honorowym
IEEE Polskiej Sekcji, Rektora Politechniki Morskiej w Szcze-
cinie, Marszalka Wojewddztwa Zachodniopomorskiego,
Polskiej Zeglugi Morskiej, Zachodniopomorskiego Klastra
Morskiego oraz Péinocnej Izby Gospodarczej.

W spotkaniu uczestniczylo okoto 60 0séb reprezentu-
jacych $rodowisko akademickie, przemyst oraz instytucje

zwigzane z gospodarka morska. Wsrdd uczestnikéw znalez-
li sie przedstawiciele czterech uczelni i jedenastu jednostek
naukowych, w tym m.in. Politechniki Morskiej w Szczecinie,
Politechniki Koszaliniskiej, Uniwersytetu Morskiego w Gdyni
oraz Uniwersytetu Szczecinskiego. Obecni byli réwniez re-
prezentanci przedsiebiorstw i organizacji branzowych, m.in.
firm Flint Systems, Elektryka Morska, mPOWER oraz Escort
Technology.

Seminarium otworzyla sesja inauguracyjna, podczas ktérej
przedstawiono ide¢ wydarzenia oraz dziatalno$¢ organizacji
zaangazowanych w jego przygotowanie. O roli IEEE w inte-




WAZNE WYDARZENIA

gracji $rodowiska naukowego i przemystowego oraz o dzia-
talnosci Oceanic Engineering Society w Polsce méwili prof.
dr hab. inz. Ireneusz Czarnowski, reprezentujacy zarzad IEEE
Polskiej Sekeji, oraz dr inz. Pawel Prajzendanc - przewod-
niczacy IEEE Poland Section OES Chapter. Nastepnie swoje
wystapienia przedstawili reprezentanci instytucji wspotorga-
nizujacych i wspierajacych wydarzenie.

Program seminarium obejmowal 18 wystapien zorgani-
zowanych w dwoch sesjach tematycznych. W obu czesciach
seminarium swoje prezentacje przedstawili zaréwno przed-
stawiciele $rodowiska akademickiego, jak i przedsigbiorstw
zwigzanych z gospodarka morska. Taka formuta umozliwita
bezposrednie zestawienie perspektywy naukowej i przemy-
stowej oraz dyskusje nad potencjalnymi obszarami wspot-
pracy. Wsrdéd poruszanych zagadnien znalazly sie m.in.
technologie sonarowe i systemy akustyki podwodnej, robo-
tyka morska oraz bezzalogowe jednostki nawodne i podwod-
ne, systemy energetyczne statkow i infrastruktura badawcza
uczelni, a takze mozliwosci wspolpracy pomiedzy nauka
a przemystem. Program wydarzenia obejmowal prezentacje
przedstawicieli uczelni, przedsiebiorstw oraz instytucji zwig-
zanych z branza morska.

Istotnym elementem seminarium byly réwniez rozmowy
kuluarowe i networking pomiedzy przedstawicielami rdz-
nych $rodowisk. Uczestnicy mieli mozliwo$¢ bezpoéredniej
wymiany do$wiadczen, prezentacji prowadzonych projektow
oraz dyskusji nad potencjalnymi kierunkami wspétpracy po-
miedzy uczelniami a przedsiebiorstwami.

Po czesci konferencyjnej uczestnicy mieli mozliwos¢ za-
poznania si¢ z infrastruktura badawcza i dydaktyczng Poli-
techniki Morskiej w Szczecinie. W ramach wizyty technicznej

zwiedzono Centrum Eksploatacji Obiektéw Plywajacych
(CEOP), gdzie zaprezentowano laboratoria badawcze oraz sy-
mulatory jednostek ptywajacych. Uczestnicy mogli zapoznaé
sie m.in. z rozwigzaniami w zakresie autonomicznych i bezza-
togowych jednostek plywajacych, robotéw podwodnych oraz
systemOéw wspomagajacych sterowanie i nawigacje statkow.

Kolejnym punktem programu byta wizyta w Akademickim
Centrum Szkoleniowym Politechniki Morskiej w Szczecinie
(MUSTC) - specjalistycznym osérodku szkoleniowym dla
sektora offshore i gospodarki morskiej. Duze zainteresowa-
nie uczestnikéw wzbudzil basen szkoleniowy umozliwiajacy
symulacje sztormu oraz prowadzenie ¢wiczen ratowniczych
z udziatlem $miglowca.

Uczestnicy odwiedzili réwniez laboratoria Wydzia-
tu Mechatroniki i Elektrotechniki Politechniki Morskiej
w Szczecinie, gdzie zaprezentowano m.in. symulator systemu
elektroenergetycznego statku, laboratoria robotyki oraz sta-
nowiska badawcze zwigzane z systemami rozdziatu energii
i technikg wysokich napie¢.

Seminarium zakonczylto sie wspdlnym obiadem networ-
kingowym, ktdry stworzyl okazje do dalszych rozméw i wy-
miany dos$wiadczen pomiedzy przedstawicielami $rodowiska
naukowego i przemystowego. Uczestnicy podkreslali potrze-
be kontynuowania podobnych spotkan, ktére sprzyjaja inte-
gracji érodowiska oraz wzmacnianiu wspdtpracy w obszarze
technologii morskich. Po seminarium przeprowadzono an-
kiete ewaluacyjng, z ktorej wynika, ze zdecydowana wiek-
sz0$¢ uczestnikéw pozytywnie ocenita wydarzenie i wyrazita
poparcie dla kontynuowania podobnych inicjatyw w kolej-
nych latach.

Pawel Prajzendanc
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CYBERBEZPIECZNI NA MORZU!

Miedzynarodowy projekt realizowany w murach Politechniki Morskiej
CyberSEA - Increasing Cyber Security at SEA through digital training

System Globalnego Transportu Morskiego (GMTS) stanowi fundament swiatowego
handlu, odpowiadajac za okoto 80% globalnego wolumenu przewozéw tadunkoéw
oraz blisko 70% wartosci wymiany handlowej. Jego znaczenie gospodarcze sprawia,
ze niezawodno$¢ i bezpieczenstwo infrastruktury morskiej sq kluczowe, zwtaszcza
w warunkach rosngcej cyfryzacji i wzajemnych powigzan systemow.

Internet: obshuga P:ﬂ::f;f?{:ﬂlﬁ
administracyjna stathu = GNSS

= Cha / Imigracja * Radar

* E-mail * Pogoda

* Ewidencja czasu

Internet: obshuga

administracyjna stathu

Internet: dostep dla

zalogi

+ E-mail

* Rozrywka

* WiFi / sie€ prrewodowa

Przesyl danych

» Telewizja preemysiowa (CCTV)

= Firewall / Internet

+ Stacje interkomowe

+ Fegar ghdwny

+ System naglosnienia / alarmowy

+ Fdalne zarzadzanie systemami
pokladowymi

» Segmentacia urzgdzen

Aktualizacja i zdalny
dostgp

Aktualizacje i zdalny
dostep
Komunikacja

= AIS

= GEM

= Radio

= Ljcre satelitarne

Systemy sterowania i automatyki
przemysiowaj

= Dbsfuga Eadunku

* Intarfejs czhowlek-maszyna (HMI)
* Technologia operacy|na (OT)

* Maped / sterowania

= Sensory pomiarowe

Zaladunek i statecznosc

* Planowanie rozmieszczenia ladunku
+ EDIFACT

+ System kadluba / balastowy

Rys. Komponenty nowoczesnego statku wrazliwe na ataki cybernetyczne (2rédlo: Maritime Cybersecurity | A Guide for Leaders and Managers;

Steven D Shepard, Gary C Kessler; ISBN: 9798676215354)

GMTS tworzy zlozony, wzajemnie zalezny ekosystem
obejmujacy statki, porty, operatoréw zeglugowych, drogi
wodne $rodladowe, wezly intermodalne oraz zasoby ludzkie.
Coraz wigksze wykorzystanie zaawansowanych technologii
w nawigacji, komunikacji, zarzadzaniu fadunkiem i logistyce
poprawia efektywno$¢ operacyjng, ale jednoczesnie zwieksza
podatnos¢ sektora na zagrozenia cybernetyczne, szczegélnie
w obszarach portowych i w taicuchu dostaw.

Nowoczesne statki sg ztozonymi systemami cyberfizyczny-
mi, w ktérych liczne podsystemy cyfrowe i operacyjne sa ze
soba $cidle powigzane. Starzejaca sie flota, czgsto oparta na
przestarzalych technologiach, dodatkowo poteguje ryzyko
cyberatakéw. Sieci pokladowe, systemy nawigacyjne, komu-
nikacyjne oraz przemyslowe systemy sterowania (ICS) sa na-
razone na zakldcenia, ktérych skutki moga rozprzestrzeniaé
sie na caly statek i infrastrukture ladows. Z tego wzgledu cy-
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Partnerstwo projektu CyberSEA Erasmus+ (2rédto: www.cybersea-project.eu)

berbezpieczenstwo morskie musi by¢ traktowane systemowo
i obejmowac¢ nie tylko pojedyncze jednostki, lecz caly eko-
system GMTS. Konieczne jest wdrazanie zintegrowanych,
wielowarstwowych strategii ochrony, laczacych rozwiazania
techniczne, struktury zarzadcze, szkolenia oraz wspolprace
miedzysektorows, aby skutecznie zwigkszy¢ odpornosé glo-
balnego faricucha transportowego.

Przyspieszona cyfryzacja sektora morskiego istotnie
zwiekszyla jego podatno$¢ na zagrozenia cybernetyczne,
co wskazuje na potrzebe opracowania specjalistycznych
strategii cyberodpornosci. W odpowiedzi na to wyzwanie,
w ramach projektu CyberSEA Erasmus+ (CyberSEA - In-
creasing Cyber Security at SEA through digital training;
www.cybersea-project.eu), finansowanego ze $rodkéw Unii
Europejskiej i realizowanego przez Politechnike Morska
we wspolpracy z partnerami z o$miu krajéw europejskich
(m.in. Hiszpanii - lidera projektu, Stowenii, Grecji, Rumu-
nii, Finlandii, Niemiec i Szwecji), podjeto dziatania majace
na celu identyfikacje luk w cyberbezpieczenstwie systeméw
morskich, ocene ich poziomu wrazliwosci oraz wykorzysta-
nie do$wiadczen innych sektoréw infrastruktury krytycznej
do opracowania skutecznych strategii ograniczania ryzyka.
Z ramienia Politechniki Morskiej udzial w projekcie bierze
miedzywydzialowy zesp6l: koordynator Natalia Wawrzy-
niak (WGiOS), cztonek zespotu: Ilona Garczynska-Cypry-
sik (WGiOS) i Izabela Bodus-Olkowska (WGiOS), Marcin
Maka (WIiT), Andrzej Lisaj (WIT) oraz Janusz Uriasz
(WIT). Doda¢ nalezy, ze jest to kolejny projekt w ramach
programu Erasmus+ po Prometheas (https://promethe-
asproject.eu/) i Dessev (https://dessevproject.eu/pl/) reali-
zowany w takim sktadzie.

Nadrzgdnym celem projektu CyberSEA jest wzmocnienie
cyberbezpieczenstwa w branzy morskiej poprzez systema-
tyczne podnoszenie $wiadomoéci oraz rozwodj kompetencji
cyfrowych kadetéw i marynarzy. Projekt koncentruje sie na
przygotowaniu przysztych i obecnych pracownikéw sektora
morskiego do identyfikowania zagrozen cybernetycznych
oraz wlasciwego reagowania na incydenty w $rodowisku
okretowym i portowym.

Oczekiwane rezultaty projektu CyberSEA koncen-
truja si¢ na trzech kluczowych, wzajemnie powigzanych
efektach: utworzeniu centralnego repozytorium wiedzy
z zakresu cyberbezpieczenstwa morskiego, opracowaniu spe-
cjalistycznego kursu szkoleniowego dla sektora morskiego
oraz stworzeniu hubu edukacyjnego z laboratoriami online,
umozliwiajacego praktyczne ksztalcenie i testowanie scena-
riuszy cyberzagrozen.

Pierwszy z nich: repozytorium wiedzy jest juz dostepne on-
line (https://cybersea-project.eu/the-repository/) i obejmuje:
® raport identyfikacji podatnosci cybernetycznych, ktéry

analizuje zagrozenia dla systeméw morskich, ocenia ich
ryzyko i wskazuje $rodki zaradcze;

m  przeglad najlepszych praktyk integrujacy miedzysek-
torowe do$wiadczenia i dostarczajacy wytycznych dla
edukacji i operacji morskich;

®  zestaw realistycznych scenariuszy cyberzagrozen opar-
tych na rzeczywistych incydentach, wspierajacych szkole-
nia i podnoszenie $wiadomosci;

m  oraz protokoly cyberbezpieczenstwa morskiego, definiu-
jace spojne ramy ochrony kluczowych systeméw okreto-
wych iladowych w §rodowiskach IT i OT, wzmacniajace
bezpieczenstwo i ciaglos¢ operacyjng sektora.




Pozostale dwa rezultaty projektu - specjalistyczny kurs
szkoleniowy oraz hub edukacyjny z laboratoriami online —
znajdujg sie obecnie w ostatniej fazie opracowywania.

Celem kursu szkoleniowego jest przekazanie wiedzy oraz
praktycznych umiejetnosci umozliwiajacych rozpoznawanie
i wlasciwe reagowanie na zagrozenia cybernetyczne. Szko-
lenie przygotowywane jest na platformie e-learningowej
i bedzie pilotazowo testowane na grupie respondentéw: ka-
detéw i marynarzy. Obejmie ono kluczowe zagadnienia
z zakresu technologii informatycznych (IT) oraz technologii
operacyjnych (OT), a takze ¢wiczenia praktyczne, materialy
dydaktyczne oraz modul przeznaczony do szkolenia trene-
réw. Oczekiwanym rezultatem jest podniesienie kompetencji
cyfrowych, poziomu cyberbezpieczenstwa w zegludze oraz
trwale wlaczenie cyberbezpieczenistwa do oficjalnych pro-
gramow szkoleniowych sektora morskiego. Warto doda¢, ze
szkolenie bedzie przettumaczone na jezyki natywne partne-
réw projektu.

Wirtualny Hub CyberSEA zdalnych laboratoriéw cy-
berbezpieczenstwa bedzie centralng, bezpieczng platforma
umozliwiajacg kadetom i marynarzom zdalny dostep do la-
boratoriéw oraz udzial w praktycznych ¢wiczeniach symulu-
jacych rzeczywiste cyberataki. Hub, rozwijany we wspdtpracy

Applicant erganization

o=

SPINAKER.sI

z partnerami projektu pod koordynacjg partnera z Grecji
- HMU (Hellenic Mediterranean University), bedzie zarza-
dzal rezerwacjami laboratoriéw poprzez intuicyjny interfejs
uzytkownika i zapewni wysoka jakos§¢ ustug zdalnych. Po
fazie pilotazowej i testach platforma zaoferuje innowacyj-
ne, realistyczne $rodowisko szkoleniowe wspierajace rozwoj
praktycznych kompetencji z zakresu cyberbezpieczenstwa
w sektorze morskim dostepnym dla kazdego.

Projekt CyberSEA znajduje sie obecnie w konicowe;j fazie
realizacji. Koniec projektu przewidziany jest na sierpien 2026.
Prowadzone sg ostatnie prace nad dopracowaniem treéci
i projektu graficznego kursu szkoleniowego, nad przygoto-
waniem instrukcji do zdalnych laboratoriéw oraz ttumacze-
niami materialéw na jezyki partneréw. Nadrzednym celem
projektu jest podniesienie poziomu $wiadomosci cyberbez-
pieczenstwa w sektorze morskim, a CyberSEA realizuje go
poprzez zapewnienie otwartego, bezplatnego i powszechnie
umozliwionego dostepu do wysokiej jakosci, profesjonalnych
zasobow szkoleniowych.

Zapraszamy do §ledzenia strony www projektu: www.cy-
bersea-project.eu oraz do skorzystania z oferowanej platfor-
my edukacyjnej.

Izabela Bodus-Olkowska

Partner crganisations

BERLIN
107 BUSINESS |
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PAKIET ANTYDYSKRYMINACYJNY
DLA UCZELNII INSTYTUTOW BADAWCZYCH

\ MNiSW

Zapowiedziany pakiet obejmuje dziesie¢ kluczowych
zmian legislacyjnych, ktore maja zosta¢ wlaczone do nowe-
lizacji ustawy Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce. Wéréd
nich znajduja si¢ m.in. obowigzek posiadania i publikowania
procedur antydyskryminacyjnych, wzmocnienie mechani-
zmo6w przeciwdzialania mobbingowi, zapewnienie ochrony
osobom zglaszajacym naduzycia, a takze promowanie réw-
nosci plci i niedyskryminujacego jezyka w dokumentach
uczelni. Minister nauki Marcin Kulasek podkreélal, ze lata
2026-2027 maja by¢ czasem realnych usprawnien systemo-
wych, a pakiet jest sygnalem, ze panstwo nie zamierza odkla-
da¢ tych probleméw na pdznie;j.

Istotnym elementem propozycji jest takze zobowigzanie
uczelni do tworzenia bezpiecznego srodowiska pracy i stu-
diowania, wolnego od przemocy i dyskryminacji, przy jedno-
czesnym wzmocnieniu odpowiedzialnosci instytucjonalnej
za reagowanie na nieprawidlowosci. Resort zapowiada sze-
rokie konsultacje spoleczne projektu z udziatem srodowiska
akademickiego, organizacji studenckich i doktoranckich, co
ma pozwoli¢ na doprecyzowanie rozwigzan i dostosowanie
ich do realiéw funkcjonowania réznych typow uczelni.

Planowane zmiany beda mialy znaczenie réwniez dla
uczelni technicznych i morskich, takich jak Politechnika
Morska w Szczecinie, ktéra ksztalci przyszlych oficeréw flo-
ty handlowej, inzynieréw i specjalistow dla gospodarki mor-
skiej. Specyfika tej uczelni, faczaca akademickie ksztalcenie
z praktykami w $rodowisku o silnych, czesto hierarchicznych
strukturach, sprawia, ze kwestie przeciwdziatania mobbingo-
wi i naduzyciom majg szczegdlne znaczenie. Wprowadzenie
jednolitych standardéw i procedur moze wzmocni¢ poczu-
cie bezpieczenstwa studentdw, doktorantéw i pracownikéw,
a takze utatwi¢ reagowanie na sytuacje konfliktowe czy naru-
szenia godnosci w trakcie ksztalcenia i pracy.

Dla Szczecina jako waznego o$rodka akademickiego i mor-
skiego zapowiedzi ministerstwa wpisuja sie w szersza debate

o jakosci zycia i pracy w instytucjach publicznych. Eksperci
Zwracaja uwage, ze jasne procedury, szkolenia antymobbin-
gowe i czytelne kanaly zglaszania probleméw moga nie tylko
ograniczy¢ liczbe naduzy¢, lecz takze poprawi¢ kulture orga-
nizacyjna uczelni i ich wizerunek w oczach kandydatéw na
studia oraz partneréw miedzynarodowych.

Pakiet antydyskryminacyjny nie konczy jednak zapowia-
danych dziatan resortu. Ministerstwo wyjasnia, ze pierwsza
cze$¢ propozycji jest wstepem do dalszych zmian prawnych
i organizacyjnych, ktére maja kompleksowo wzmocni¢ sys-
tem szkolnictwa wyzszego i nauki w Polsce. Zgodnie z zapo-
wiedziami proces legislacyjny ma zakonczy¢ si¢ w 2026 roku,
tak aby nowe przepisy mogly wej$¢ w zycie od 2027 roku, po
wczesniejszych konsultacjach i analizie skutkdw regulacji.

Dla wielu uczelni najblizsze miesigce mogg oznacza¢ ko-
nieczno$¢ przegladu wewnetrznych regulaminéw, kodeksow
etyki i praktyk zarzadczych. Jednoczesnie jest to szansa na
wzmocnienie standardéw réwnosci i bezpieczenstwa w $ro-
dowisku akademickim, co - jak podkregla resort — ma stuzy¢
nie tylko ochronie jednostek, lecz takze podnoszeniu jakosci
calego systemu nauki i szkolnictwa wyzszego w Polsce.

Na tym etapie kluczowe staje sie jednak nie tylko uchwa-
lanie nowych przepiséw, lecz ich rzeczywiste wdrazanie
i egzekwowanie. Pakiet antydyskryminacyjny powinien by¢
impulsem do odwaznych decyzji podejmowanych na po-
ziomie kazdej uczelni. To apel do wladz akademickich, by
nie traktowaly zmian jako formalnego obowiazku, lecz jako
szanse na budowanie nowoczesnej, odpowiedzialnej wspol-
noty akademickiej. To réwniez wezwanie do pracownikow
i studentéw, by nie pozostawali obojetni wobec naduzy¢
i mieli realne wsparcie w reagowaniu na nie. Tylko konse-
kwentne zmiany w praktyce, a nie wylgcznie na papierze,
moga sprawi¢, ze uczelnie — w tym Politechnika Morska
w Szczecinie - stang si¢ miejscami bezpiecznymi, opartymi
na wzajemnym szacunku i zaufaniu, gotowymi sprosta¢ wy-
zwaniom wspolczesnej nauki i edukacji.

Red.
Irédto: Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego przedstawito 1. cze$¢ pa-
kietu antydyskryminacyjnego dla uczelni i instytutéw — Ministerstwo Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego — Portal Gov.pl
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Z Wiadystawem Chmielewskim, pracownikiem Politech-
niki Morskiej w Szczecinie, reprezentujagcym Katedre Oce-
anotechniki i Budowy Okretéw, rozmawiamy o kulisach tego
niezwyklego przedsiewziecia, wyzwaniach regat Fastnet, pracy
zespolowej na morzu oraz o tym, jak do$wiadczenie oceanicz-
ne przeklada sie na dzialalno$¢ naukows i dydaktyczna.

Skad narodzil si¢ pomyst udzialu jachtu MIRIAM

w regatach Rolex Fastnet Race 20252

Na poczatku przedstawie jacht MIRIAM. Jest to bardzo
szybki jacht cruiser-racer typu YD-41 wyprodukowany przez
polska stocznie jachtowa Forsatio Yachts Sp. z o.0. na pod-
stawie projektu opublikowanego w podreczniku ,,Podstawy
projektowania jachtéw” autorstwa R.E. Eliasson, L. Larsson,
M. Orych. Jacht wyprodukowany jako prototyp bardzo dtu-
go nie mogt znalez¢ nabywcy. Na poczatku 2024 roku moj
przyjaciel Zbigniew Pawlowski podjal decyzje o zakupie tego
jachtu. Ze wzgledu na wyjatkowy potencjal jachtu postano-
wiliémy wspolnie wystartowa¢ w regatach Rolex Fastnet Race
- wyscigu, o ktérym marza wszyscy mlodzi zeglarze.

Czy Fastnet byl celem samym w sobie czy naturalnym

zwienczeniem dluzszego projektu zeglarskiego?

Rzeczywidcie regaty Fastnet byly celem tego rejsu. Jed-
nak ze wzgledu na odlegto$¢ z Polski do Cowes na wyspie
Wight (skad jest start do regat) jest prawie 800 Nm, a pogoda
w Kanale Angielskim na poczatku czerwca potrafi by¢ bar-
dzo niepomyslna, zaplanowalem dwa tygodnie na dostar-
czenie jachtu. Moje obawy wzgledem pogody na szczgécie
okazaly si¢ bezpodstawne. Dzieki temu mieli$my duzo czasu
na odwiedzenie wielu portéw. Wyptynelismy ze Swinoujscia,
potem Holtenau, Kanat Kilonski i Cuxhaven. Na Morzu Pét-
nocnym holenderskie Ijmuiden i belgijskie Zeebrugge. Dalej
we francuskiej Normandii przepiekne Dieppe i Le Havre,
gdzie spotkaliémy zacumowane jachty klasy Open40. Prze-
prawa przez Kanal Angielski i cumujemy w Portsmouth
w marinie GoSport, obok ogromnego trimarana Ultim Sode-
bo, ktéry w styczniu br. pobil rekord predkosci, optywajac Zie-
mie w 40 dni, 10 godzin i 45 minut. Nastepnie juz tylko kilka
godzin do Cowes, potem start do regat i powrét, ktéry wyma-
gal zawiniecia do kilku portéw ze wzgledu na sztormowy wiatr.

Jak dlugo trwaly przygotowania do rejsu i regat

- od pierwszej koncepcji do startu?

Decyzja o starcie w regatach Rolex Fastnet Race zapadia
jesienig, na poczatku pazdziernika 2024 roku i od tego mo-
mentu nieustannie trwaly konsultacje, prace techniczno-kon-
serwacyjne, doposazenie jachtu, przygotowanie niezbednej
dokumentacji, pézniej na wiosne rejs kwalifikacyjny, zapro-
wiantowanie i oddanie cum w porcie jachtowym w Swinouj-
$ciu 10 lipca 2025 roku.

Jakie byly najwieksze wyzwania logistyczne i techniczne

podczas organizacji tak dlugiego rejsu?

Przygotowanie jachtu zaglowego do dlugiego rejsu mor-
skiego zawsze wymaga wiele pracy. Uwage nalezy zwrdci¢ na

najdrobniejsze szczegoly, gdy przygotowujemy jacht do regat
dtugodystansowych. Proporcjonalnie tatwo byto zaplanowa¢
prace techniczne i doposazenie jachtu. Zadania te wymaga-
ty wielu godzin pracy i sporych wydatkéw. Niespodziewa-
nie najwiekszym wyzwaniem okazalo sie zapisanie do regat
i przygotowanie wymaganych dokumentdéw. Portal zglosze-
nia do regat otworzony zostal 15 marca 2025 roku o godzinie
12 UTC. Zapisy na wszystkie dostepne 420 miejsca trwaly
niecale 2 minuty. Nie bylo pewnosci, czy moje zgloszenie
zostalo zarejesrtowane wystarczajaco szybko. Jednak jako
cztonek klubu Royal Ocean Racing Club, ktoéry jest organiza-
torem regat, mialem pierwszenstwo przed innym zeglarzami,
ktérzy nie nalezg do klubu RORC. Dopiero 23 stycznia dosta-
tem potwierdzenie akceptacji mojego zgloszenia. W zwigzku
ztym, ze jacht MIRIAM jest prototypem, nalezato uzyskac po-
twierdzenie kategorii projektowej Post-Construction Assess-
ment CE A oraz zgodnie z wymaganiami organizacji World
Sailing, wedtug ktorej przepiséw rozgrywane sa te regaty, od
Certificate of Structural Plan Review Non-series produciton.
W procesie uzyskania tego drugiego dokumentu z pomoca
przyszedt nam Michal Orych, ktéry bardzo jest zaintereso-
wany osiagnieciami zaprojektowanego przez siebie jachtu.
Dzieki udostepnionej przez niego dokumentacji projektowe;
proces ten trwal niecate 5 tygodni.

Czy podczas wyprawy pojawily sie momenty, ktore

wymagaly szybkich, trudnych decyzji?

Na jachcie zaglowym nalezy planowa¢ kolejne manewry
i przewidywac sytuacje, ktore moga zaskoczy¢ zeglarzy. Cze-
sto podejmuje si¢ decyzje, uwzgledniajac pewne ryzyka i wte-
dy nalezy dolozy¢ szczegdlnych staran, zeby jacht bezpiecznie
doplynat do celu. Sytuacji, ktére wymagaly nagltych decyzji,
bylo wiele i zawsze zwigzane byly z bezpieczenstwem zalogi
i jachtu. Nastgpily nieprzewidziane awarie techniczne oraz
trudnosci z manewrami jachtem podczas wejs¢ do portéw
plywowych, chorobg morska zeglarzy i drobnymi urazami.

Jak wygladalo przygotowanie jachtu MIRIAM pod

katem bezpieczenstwa i niezawodnosci?

Po tragicznej edycji regat w 1979 roku, w ktorej zatonelo
5 jachtéw, a 15 startujacych zeglarzy poniosto $mieré, po-
przeczka wymagan bezpieczefistwa jest ustawiona bardzo
wysoko. Jacht musi by¢ wyposazony w $rodki bezpieczenistwa
zgodnie z wymaganiami World Sailing Offshore Special Regu-
lations Category 2. Nastepnie co najmniej 50% cztonkéw zatogi,
w tym skiper, ktdry jest Person in Charge, musi przejs¢ szkole-
nia Sea Survival And Personal Offshore Safety oraz Advanced
First Aid and Medical Care w jednym z aprobowanych przez
World Sailing centréw szkoleniowych. Dodatkowo w tej edycji
regat wymagano, aby kazdy jacht posiadat wtasny nadajnik sa-
telitarny Yellowbrick, ktdry stuzy przede wszystkim do trackin-
gu jachtow, ale réwniez umozliwia wezwanie pomocy.

Fastnet Race uchodzg za jedne z najtrudniejszych regat
morskich §wiata. Co najbardziej zaskoczylo Pana pod-
czas startu?
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Dla mnie to byl juz drugi start w tych regatach, chociaz ze
wzgledu na bardzo ciezkie warunki pogodowe w 2023 roku,
podobnie jak 166 innych jachtéw, zdecydowatem sie wycofa¢
z wys$cigu. W tamtym roku, kilka godzin po starcie, po zla-
maniu masztu, zatonal jeden ze startujacych jachtéw, ale cala
zaloga zostala uratowana. Tym razem startowalem na wigk-
szym jachcie w grupie IRC1 i najbardziej zaskoczyta mnie re-
latywnie dobra pogoda bez sztormowych wiatréw.

Jakie warunki panowaly na trasie i ktore momenty

regat byly najbardziej wymagajace dla zalogi?

Warunki pogodowe na calej trasie byly umiarkowane
z wiatrem o sile od 8 do 20 kilku wezléw oraz 30 weztéw
w porywach. Zafalowanie nie przekraczalo 2 metréw. Start
pod umiarkowany wiatr odbyt sie w przepieknym stonicu, jed-
nak zaraz po wyjsciu z Solentu, bezpo$rednio przy latarni Ne-
edles uderzyt w nas rzesisty deszcz z silnymi porywami wiatru.
Dalej na potudnie od Portland cala stawke jachtéw zaskoczyt
przeciwny prad o predkosci dochodzacej do 6 weztéw. Wie-
le mniejszych jachtéw utknelo tam, czasami nawet na prze-
szto godzine. Bardzo ciezkie warunki spotkaliémy przy samej
latarni Fastnet Rock, ktora jest znakiem zwrotnym w tym
wyscigu. Latarnie okrazyliSmy tuz po drugiej nad ranem,
w calkowitej ciemnosci, bardzo gestej mgle, intensywnym
opadzie deszczu i wietrze o sile przekraczajacej 20 weztow.

ZEGLARSKIE GRYFY
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Zeglowali$my wylacznie w oparciu o przyrzady nawigacyjne.
Obok nas plynety 4 inne jachty i nalezalo bardzo uwazac, zeby
nie doszlo do kolizji. Widoczno$¢ byla tak zla, ze nie wiedzia-
tem, czy latarnia w ogdle $wieci czy jest wylaczona. Dopiero
tuz za rufg zobaczytem delikatne rozjasnienie na chmurach
w momentach blysku latarni. Pézniej pogoda poprawiala
sie, w ciggu dnia wyszlo storice, a korzystny kierunek wiatru
umozliwial bardzo szybka zegluge na spinakerze w kierunku
mety w Cherbourgu.

Czym Fastnet rézni si¢ od innych regat offshore,

w ktorych Pan wcze$niej uczestniczyl?

Regaty Rolex Fastnet Race uwazane sg za Everest zeglar-
stwa. Dlatego bardzo trudno zapisa¢ si¢ na te regaty. Jak juz
znajdziesz sie na starcie, to spotkasz najbardziej znane jachty
i znanych zeglarzy z calego swiata. Kazdy chce wygra¢. Trze-
ba zeglowac sprytnie, ale zgodnie z przepisami i bezpiecznie.
Bardzo duza liczba jachtéw na starcie w cie$nienie Solent wy-
maga wprawy w prowadzeniu jachtu i szczegdlnie wytezonej
uwagi. Dalej wydaje sig, ze bedzie latwej, ale dochodzi zme-
czenie. Trasa 695 Nm w linii prostej zawsze w rzeczywisto$ci
jest dtuzsza ze wzgledu na halsowanie. To sa trudne regaty.

Jak buduje sie zespo6l zdolny do funkcjonowania
w ekstremalnych warunkach morskich?
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Najlepiej, zeby zespot sktadat sie z doswiadczonych zegla-
rzy, z ktérymi odbylo si¢ wczesniej wspolne rejsy lub regaty.
Miedzy innymi dlatego przed regatami Fastnet obowigzkowo
wymagane jest odbycie rejsu kwalifikacyjnego z co najmniej
50% skladem zalogi pdzniej startujacej w wyscigu. Niezwy-
kle wazne jest dopasowanie emocjonalne i zaakceptowanie
wspolnego celu. Zdarza si¢, ze podczas przediuzajacego sie
wyscigu cze$¢ zalogi zaczyna sie spieszy¢ np. na samolot
i chce przerwaé wyscig. Kazdy musi wiedzie¢, za co jest od-
powiedzialny i by¢ gotowy na wykonanie swoich zadait mimo
zmeczenia, chlodu, a czasami zwyklego rozdraznienia. Tym
razem zeglowali$my w grupie doublehand, czyli ja jako skip-
per i Zbigniew jako co-skipper i mimo Zze dobrze si¢ znamy,
to czasami dochodzito do nieporozumien.

Czy byly chwile zwatpienia - jak zaloga sobie z nimi radzila?

Tak. Znalezli$my sie w bardzo trudnym polozeniu. Pod-
czas zeglugi na potlnoc od Wysp Scilly okazalo sie, ze nie
dziala tadowanie akumulatoréw. W zwiazku z intensywnym
uzywaniem elektroniki nawigacyjnej podczas regat zasilanie
pradem jest niezbedne. Z szybkich obliczen wynikalo, ze przy
bardzo oszczednym uzytkowaniu elektroniki pradu wystar-
czy tylko do latarni Fastnet. Nalezaloby zawrdci¢, wycofa¢ sie
z wyscigu i usunaé awarie. Przed oczami stanely nam mie-

fot: www.zozz.org

siace przygotowan i poniesione koszty. Po kilku godzinach
poszukiwan i pomiaréw udato sie usunaé awarie i dalej bez-
piecznie zeglowa¢ do celu.

W jaki sposéb doswiadczenia z rejsu i regat wplywaja
na Pana prace naukows i dydaktyczna na Politechnice
Morskiej?

W zwigzku z tym, ze specjalizuje si¢ w projektowaniu
jachtow zaglowych, prowadze zajecia dydaktyczne w tym za-
kresie. Bardzo szeroko wykorzystuje do$wiadczenia w pracy
naukowej i dydaktycznej. Juz samo przygotowanie techniczne
jachtu oraz wymaganych dokumentéw pozwolito mi przed-
stawia¢ studentom wiedze¢ rozszerzong o praktyczne aspekty
w procesie projektowania jachtéw. W pracy naukowej wyko-
rzystuje moje doswiadczenia morskie podczas badan w za-
kresie optymalizacji osiagdw jachtéw zaglowych.

Jakie kompetencje, Pana zdaniem, najlepiej rozwija

zeglarstwo morskie u przyszlych inzynierow?

Uwazam, ze do$wiadczenia w zeglarstwie morskim roz-
wijaja systematyczno$¢, samodyscypline, poszerzaja per-
spektywe, umozliwiajg przyjrzenie sie z bliska nowoczesnym
konstrukcjom i pomagaja zrozumie¢ oczekiwania i potrzeby
zeglarzy - przysztych armatoréw.
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Co dla Pana osobiscie oznacza otrzymanie nagrody

Zeglarski Gryf w kategorii Rejs Roku?

Zeglarskie Gryfy to prestizowe wyrdznienie, ktore wska-
Zuje na najwazniejsze osiggniecia minionego sezonu i wyzna-
cza kierunek dla dalszych warto$ciowych osiagnie¢. Integruje
srodowisko zeglarskie, wladze samorzadowe, a takze prze-
myst jachtowy. Postrzegam to wyrdznienie jako uznanie
moich osiagniec i zaangazowania w $rodowisku zeglarskim
naszego regionu. Jest ono istotnym elementem motywujacym
mnie w kolejnych przedsiewzigciach zeglarskich oraz w pra-
cy zawodowej, dzieki ktéremu bede mial wigksze mozliwosci
roZwoju.

Jakie sa dalsze plany zeglarskie jachtu MIRIAM i Pana

samego?

W roku 2026 planuje wystartowaé w regatach Mistrzostwa
Swiata Zatég Dwuosobowych ORC DH Worlds 2026 w Sche-
veningen. Ponadto planuje wykona¢ optymalizacje systemow
nawigacyjnych i systemu zasilania dla jachtu typu YD-41.

Jaka rade daltby Pan mlodym zeglarzom i studentom,

ktorzy marza o wielkich wyprawach morskich?

Dostrzegam w miodych zeglarzach ogromny potencjal.
Pasja, ktéra zaczyna sie¢ od zeglarstwa regatowego w mlodym
wieku, przeklada sie na praktyczne umiejetnosci organiza-
cyjne, wyjécie poza schematy, umiejetno$¢ podjecia decyzji
i integrowania zespotu, samodzielno$¢. Zeglarstwo sprzyja
rozwojowi umiejetnosci przywddczych. Najlepszym sposo-
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bem na spelnienie marzen o wielkich wyprawach jest zacza¢
zeglowaé. Mozna to zrobi¢ w kazdym wieku, a okres stu-
diéw jest chyba najlepszy. Jacht Klub Politechniki Morskiej
w Szczecinie umozliwia treningi na omegach. Poza tym jest
wiele regat morskich, ktore startuja ze Swinoujécia. Zwykle
na jachtach brakuje pelnej zalogi. Nic nie stoi na przeszko-
dzie, zeby przej$¢ sie po kei i zapytaé, czy mozna dolaczy¢.
Jezeli nie za pierwszym razem, to z pewnoécig w kolejnym,
na pewno si¢ uda.

Z ogromny przyjemnoscig i prawdziwg duma gratulujemy
Wriadystawowi Chmielewskiemu oraz calej zalodze jachtu
MIRIAM zdobycia Zeglarskiego Gryfa w kategorii Rejs Roku
2025. To wyrdznienie jest nie tylko potwierdzeniem najwyz-
szego profesjonalizmu, odwagi i determinacji, ale réwniez
pieknym $wiadectwem sily pasji, ktora potrafi prowadzi¢ do
realizacji najbardziej ambitnych marzen.

Zyczymy Panu Wiadystawowi i calemu zespolowi kolej-
nych bezpiecznych mil morskich, sprzyjajacych wiatrow,
niegasnacej motywacji oraz nowych wypraw, ktore - tak jak
Fastnet — bedg inspirowaé zaréwno zeglarska spolecznos¢,
jak i mlode pokolenie przysztych inzynieréw.

Niech jacht MIRIAM stale udowadnia, jak wiele moga
osiggna¢ polscy zeglarze, a morze przynosi Pafistwu kolejne
sukcesy, satysfakcje i niezapomniane chwile.

Z mgr. inz. Wladystawem Chmielewskim
rozmawiata Paulina Mankowska
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HISTORIA

FASTNET

MORZE UCZY POKORY

Regaty Fastnet od blisko wieku uchodzg za jedne z najbardziej prestizowych
i najtrudniejszych wyzwan zeglarskich na swiecie. Od pierwszej edycji w 1925 roku
regaty rozwijaty si¢ dynamicznie, stajac si¢ symbolem odwagi, taktycznej biegtosci
i wytrzymatosci na wielodniowe zmagania z nieprzewidywalng pogoda poétnocnego

Atlantyku.

Juz w pierwszych dekadach istnienia zyskaly reputacje wy-
$cigu wymagajacego nie tylko umiejetnosci i szybkosci, lecz
takze glebokiej znajomosci meteorologii oraz perfekcyjnego
przygotowania technicznego jachtéw. Charakterystyczne dla
letniego sezonu szybkie uklady nizowe niosg ze soba silne
wiatry i gwaltowne zmiany pogody, ktdre potrafig zaskoczy¢
nawet najbardziej doswiadczonych zeglarzy, czego dowodzi
wiele historycznych relacji oraz fakt, ze Fastnet od lat uwa-
zany jest za jeden z najtrudniejszych testow dla zeglarzy oce-
anicznych.

Historia Fastnet Race to opowie$¢ o ambicji zeglarzy, roz-
woju zeglarstwa oceanicznego i nieustannym dazeniu do
przekraczania granic mozliwosci cztowieka oraz jego jedno-
stek plywajacych. Regaty po raz pierwszy odbyly sie w 1925
roku. Wystartowalo wowczas zaledwie siedem jachtéw, a
sam wyscig stal si¢ fundamentem dla pézniejszego powsta-
nia Royal Ocean Racing Club. Juz od pierwszych edycji trasa
byta wymagajaca: jachty ruszaly z Cowes, kierowaly sie na za-

chéd wzdtuz poludniowego wybrzeza Anglii, nastepnie przez
Morze Celtyckie optywaly irlandzka skate Fastnet i wracaly
w strone Plymouth, co razem dawato okoto 600 mil morskich
zeglugi pelnomorskie;j.

Fastnet bardzo szybko zdobyt reputacje jednej z najtrud-
niejszych i najbardziej prestizowych imprez zeglarskich na
$wiecie. Stal sie jednym z klasycznych oceanicznych wy$cigéw
obok Sydney-Hobart i Newport-Bermuda, a jego taktyczne
zawiloéci oraz zmienne warunki pogodowe przyciagaly za-
réwno doswiadczonych skipperdw, jak i ambitnych zeglarzy
chcacych sprawdzi¢ swoje umiejetnosci w starciu z Atlanty-
kiem. Wy$cig rozgrywany byt co dwa lata, a rozwdj konstruk-
¢ji jachtéw, nowych technologii i metod nawigacji czynit go
areng postepu technicznego w zeglarstwie petnomorskim.

W latach powojennych, zwlaszcza od lat 50., Fastnet za-
czat tez pelni¢ podwdjna role: byl osobnym, prestizowym
wyscigiem oraz kluczowym etapem Admiral’s Cup - mie-
dzynarodowych rozgrywek druzynowych. Rosnaca liczba
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uczestnikéw, intensywna rywalizacja i coraz szybsze jachty
sprawily, ze regaty zyskaly status jednego z najwazniejszych
sprawdzianéw dla konstruktoréw, zaldg i strategdw.

Najciemniejszg kartg w historii Fastnetu pozostaje jednak
rok 1979 - edycja, ktora na zawsze odmienita $wiat Zeglar-
stwa. Start odbyl si¢ 11 sierpnia, w atmosferze sportowego
entuzjazmu i przekonania, ze zapowiadane wiatry o sile 4-5
stopni w skali Beauforta nie zwiastuja niczego niezwyklego.
Prognozy jednak drastycznie rozminely si¢ z rzeczywisto-
$cig. W kolejnych dniach nad floty 303 jachtéw nadciagneta
gwaltownie poglebiajaca sie depresja, ktdra przeksztalcita sie
w jeden z najsilniejszych sztorméw w historii letnich warun-
kow na Atlantyku. Wiatr osiagal sile 10, a nawet 11 stopni
Beauforta, a fale siegaly 15 metréw wysokosci, uderzajac
w jachty z niszczacg sitg, ktéra dla wielu okazala sie katastro-
falna.

Szczegdlne dramaty rozegraly sie na mniejszych jednost-
kach, ktorych konstrukeje, cho¢ zgodne z dwczesnymi stan-
dardami, nie zawsze byly przygotowane na tak ekstremalne
warunki. Jednym z najbardziej znanych przykfadéw pozo-
staje jacht Grimalkin, ktéry wielokrotnie przewrdcit sig, do-
znal powaznych uszkodzen i ostatecznie zostal opuszczony
przez zatoge. W wyniku zawirowan i chaosu trzech zegla-
rzy stracilo zycie, a jeden z czlonkéw zalogi — Nick Ward
- przezyl, mimo ze uznano go wcze$niej za martwego. Jego
relacja stala si¢ jednym z najbardziej poruszajacych $wia-
dectw tamtej tragedii, a opis poteznej fali, ktéra doprowa-
dzita do pitchpole’u jachtu, do dzi$ budzi groze nawet wérdéd
doswiadczonych zeglarzy.

W sumie w nocy z 13 na 14 sierpnia 1979 roku zycie stra-
cito 21 0séb - 15 uczestnikdw regat oraz 6 0séb przebywa-
jacych na jednostkach towarzyszacych. Ponad 130 zeglarzy
zostalo uratowanych w najwiekszej dotad pokojowej operacji
ratunkowej na wodach brytyjskich, w ktérg zaangazowano
4000 osdb, w tym calg flote Irlandzkiej Marynarki Wojennej,
helikoptery i jednostki ratownicze z wielu portéw potudnio-
wej Anglii i Irlandii. Nigdy wcze$niej i nigdy pdzniej historia
zeglarstwa nie odnotowata katastrofy o tak ogromne;j skali,
zaréwno pod wzgledem liczby ofiar, jak i rozmiaréw operacji
ratunkowej.

Po katastrofalnej edycji Fastnet Race w 1979 roku $wiat ze-
glarstwa oceanicznego przeszed! glteboka reforme zasad bez-
pieczenistwa. Cho¢ rézne zrodla opisuja je w réznym stopniu
szczegotowo, konsekwencje tamtej tragedii s3 dobrze udo-
kumentowane i uznawane za punkt zwrotny w modernizacji
regat morskich.

Najwazniejsze zmiany dotyczyty konstrukeji jachtow oraz
organizacji ich wyposazenia. Jednym z wnioskéw bylo to,
ze wielu zeglarzy nie moglo bezpiecznie przebywa¢ pod po-
ktadem z powodu nieumocowanego sprzetu, ktéry w czasie
gwaltownych przechytéw stawat si¢ zagrozeniem. W efekcie
zaczgto wprowadza¢ bardziej rygorystyczne normy doty-
czgce mocowania wyposazenia i ogdlnego rozmieszczenia
elementéw wnetrza jachtow, tak aby ryzyko urazéw i utraty
sprzetu bylo jak najmniejsze. Rownolegle nastapit ogromny

nacisk na poprawe wyposazenia bezpieczenstwa. Regaty wy-
musily stosowanie lepszych kamizelek ratunkowych, paséw
bezpieczenstwa, tratw ratunkowych oraz urzadzen sygna-
lizacyjnych. Wladze zeglarskie zaczely réwniez wymagaé
bardziej zaawansowanego szkolenia zatg w zakresie technik
przetrwania na morzu oraz procedur awaryjnych. Szczegdl-
ny nacisk potozono, aby kazdy uczestnik potrafit reagowaé
W sytuacji zagrozenia — do$wiadczenie z 1979 roku boles$nie
pokazalo, ze nawet wykwalifikowane zalogi byly narazone na
$miertelne ryzyko w razie naglego sztormu.

Tragedia stala sie tez impulsem do przeanalizowania bte-
déw w prognozowaniu pogody oraz komunikacji meteoro-
logicznej. W 1979 roku zeglarze nie otrzymali wystarczajaco
szybko ostrzezen przed gwaltowng cyklogeneza, co przyczy-
nifo si¢ do skali katastrofy. W kolejnych latach poprawiono
systemy przekazywania komunikatéw pogodowych, a takze
zaczeto wieksza wage przyklada¢ do interpretowania modeli
meteorologicznych oraz monitorowania szybko poglebiaja-
cych sie nizéw. Wprowadzono bardziej formalne procedury in-
formowania uczestnikéw regat o aktualizacjach pogodowych,
aby zminimalizowa¢ ryzyko powtérzenia sytuacji, w ktorej flo-
ta zostaje wciggnieta w nieprzewidziany sztorm.

Wszystkie te zmiany, cho¢ wprowadzane etapami, sprawi-
ty, ze zeglarstwo oceaniczne weszlo w nowg ere bezpieczen-
stwa. 1979 rok pozostaje w pamieci jako dramat, ktéry zmusit
organizatoréw, projektantéw i same zatogi do gruntownego
przemyélenia ryzyka zwiazanego z regatami pelnomorski-
mi - i do stworzenia standardéw, ktére obowiazuja do dzi$
i uratowaly juz wiele istnier. Mozna rzec, Ze regaty Fastnet
staly sie symbolem wyciagania nauki z tragedii, a ich kolejne
edycje przebiegaly juz wedlug $cisle kontrolowanych proce-
dur bezpieczenstwa.

Fastnet zmieniat si¢ takze logistycznie. W 2021 roku mete
przeniesiono z Plymouth do Cherbourga, wydtuzajac trase
do okoto 695 mil morskich i wprowadzajac nowe taktyczne
wyzwania. Mimo zmian jedno pozostato niezmienne: regaty
wciaz przyciagaja rekordowe floty — nawet ponad 400 jachtéw
- i cieszg si¢ ogromnym zainteresowaniem zeglarzy z calego
$wiata, w tym licznych polskich zaldg, ktére regularnie biorg
udzial w zmaganiach. Fastnet taczy dzi$ tradycje z nowocze-
snoscia, pozostajac jednym z najwazniejszych testéw umie-
jetnosci zeglarskich oraz dowodem nieustannego dialogu
czlowieka z morzem, ktére niezmiennie wymaga pokory i
szacunku.

Wspolczesne edycje oferujg zaréwno spektakularng ry-
walizacje, jak i najwyzsze standardy bezpieczenstwa wypra-
cowane na fundamentach tragicznych doswiadczen. Regaty,
cho¢ pelne wyzwan, pozostaja symbolem determinacji, pasji
i gtebokiego szacunku dla sit natury. Tragedia z 1979 roku na
zawsze pozostanie bolesng lekcjg, ktora uksztattowata wspot-
czesne oblicze zeglarstwa oceanicznego, przypominajac, ze
morze - cho¢ piekne i pociagajace - wymaga pokory, rozwagi
i nieustannego doskonalenia wiedzy oraz umieje¢tnosci tych,
ktorzy sie z nim mierzg.

Red.
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HISTORIA

ZEGLUGA PROMOWA NA BAETYKU
STRUKTURA, TRENDY I PROGNOZY

Zegluge promowa na Morzu Battyckim mozna przedstawi¢ jako uktad asymetrycznego
oligopolu, w ktéorym dominujg operatorzy skandynawscy, estoriscy i niemieccy. Polscy
armatorzy promowi (Polferries, Unity Line i EuroAfrica) w 2024 roku stanowili 14 procent
potencjatu tego rynku, liczac sumarycznie liczbe tras promowych, ilo$¢ promow
pasazersko-towarowych, taczng wartos¢ GT floty armatoréw, pojemnos¢ pasazerska
proméw oraz dtugosc linii fadunkowej [1]. Jest to wiec segment relatywnie mniejszy.
Ponadto sytuacje pogarszata konkurencja wewnetrzna pomiedzy Polskg Zegluga Battycka
a Unity Line. Aby doréwnac ekspans;ji firm skandynawskich i niemieckich, postanowiono
utworzy¢ spotke POLSCA Baltic Ferries jako alians operacyjny, ktérego celem gtéwnym
jest sprostac konkurencji miedzynarodowej na Battyku i zwiekszyc¢ udziat w rynku [2].
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STRUKTURA RYNKU PROMOWEGO

Na rynku Zeglugi promowej na Baltyku mozna wyrézni¢
kilku gltéwnych operatoréw, ktdrzy eksploatuja swoje promy
na duzych miedzynarodowych liniach i posiadaja znacza-
cy udzial rynkowy. Naleza do nich: Stena Line - zalozony
w 1962 roku, armator szwedzki, posiadajacy ok. 40 proméw
eksploatowanych na Baltyku, Morzu Péinocnym i Morzu Ir-
landzkim, obstugujacy jedng z kluczowych tras Baltyku Gdy-
nia-Karlskrona oraz oferujacy liczne linie miedzy Szwecja,
Polska, Lotwa i Niemcami; Tallink Silja Line - to nazwa han-

dlowa spoétki Tallink Silja Oy, ktéra powstata z dawne;j finskiej
firmy Silja Line i od 2006 roku jest cze$cig estonskiej grupy
promowej AS Tallink Grupp, najwiekszy operator péinoc-
nej czesci Morza Baltyckiego na trasach taczacych Finlandie,
Szwecje i Estonig; DFDS A/S - duniska firma zeglugowa i logi-
styczna, znana jako jeden z najwigkszych operatoréw promo-
wych na kilku trasach faczacych Litwe ze Szwecja i Niemcami;
Finnliness — duza finska firma zeglugowa specjalizujaca sie
w przewozie tadunkéw i pasazeréw promami na Morzu Bal-
tyckim i Morzu Pétnocnym, ktora jest czgéciag Grimaldi Gro-
up, jednego z najwiekszych operatoréw statkéw ro-ro i ro-pax
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w Europie, a na Baltyku operator duzych proméw eksploato-
wanych miedzy Niemcami, Finlandig i Szwecja oraz obstugu-
jacy linie Swinoujécie-Malmo; TT-Line - jeden z kluczowych
operatoréw promowych na Baltyku, niemiecki armator spe-
cjalizujacy sie w polaczeniach Niemcy-Szwecja, posiadajacy
nowoczesne promy ro-pax, bezposredni konkurent Stena
Line i Finnlines na osi poludnie-péinoc Battyku, realizujacy
polaczenia z Polski i Niemiec do Szwecji i Lotwy [3].

WYBRANE DANE PRZEWOZOW PROMOWYCH
NA BALTYKU W ROKU 2024 [7]

Duzy armator Tallink Group przewiézl promami 5,58 mln
pasazeréw (wzrost o 3,6% w stosunku do 2023 roku), tacz-
na liczba pojazdéw 777 592 (spadek o 7,5% vs r/r), liczba
jednostek frachtowych 303 234 (spadek o 6,4% vs 1/r). Port
w Tallinie — hub pasazerski Baltyku zanotowat w 2024 roku
ponad 8,36 mln pasazeréw, z czego 7,2 mln na trasie Tallin-
Helsinki. Na trasie Tallin-Stockholm zanotowano 563 tysiace
pasazeréw. Rostock Overseas Port obstuzyt 3,1 mln pasaze-
réow (wzrost o 19% vs r/r) oraz 30,1 mln ton towardw. Jest to
multimodalny hub cargo oraz pasazerski [8].

Dla poréwnania Swiniujécie Ferry Terminal, kluczowy
promowy port polski, obstuzyt 609 187 pasazeréw (wzrost
0 4,6% vs 1/r) oraz 375 tysiecy kierowcéw. Przez terminal
przeszto 5,87 min ton ladunkéw drobnicowych, na promy
wjechalo 433 281 ciezaréwek i 25 998 naczep oraz 80 wago-
néw kolejowych (dzigki wznowieniu przetadunkéw interme-
dialnych). Ladunki drobnicowe byly na poziomie 5 865 779
ton [9].

Polska Zegluga Baltycka (Polferries) odnotowala naste-
pujace wyniki przewozéw w 2024 roku: na linii Gdansk-
Nyndshamn - prom Wawel 64 820 pasazeréw i 11 750
samochodoéw ciezarowych, prom Nova Star 74 180 pasazerdw
110 510 samochodéw ciezarowych. Prom Baltivia (cze$ciowo
na tej linii oraz na linii Swinoujécie-Ystad) 16 878 pasazeréw
19278 samochodéw ciezarowych. Na linii Swinoujécie-Ystad
- prom Mazovia 147 943 pasazerdéw oraz 47 662 samochody
ciezarowe, prom Cracovia 71 753 pasazerow i 22 158 samo-
chodéw cigzarowych, Varsovia 68 743 pasazeréw i 18 932 sa-
mochody ciezarowe [10].

Rozne s3 dane dotyczace rzeczywistego udziatu dziatalno-
$ci polskiej floty promowej w zakresie eksploatacji promoéw.
Dane historyczne z lat 90. szacujg udzial w przewozie pasa-
zer6w na poziomie ok. 35-45% na liniach Polska-Szwecja,
a w sektorze przewozu fadunkéw cargo ok. 30-40% na liniach
Polska-Szwecja w pierwszej polowie dekady, by odnotowa¢d
spadek do ok. 25-30% pod koniec lat 90. W segmencie po-
faczen promowych Poludniowego Baltyku Polska byta 3-4
rynkiem pasazerskim (po Szwecji i Niemczech), jednym
z wazniejszych operatoréw ro-ro, znaczacym graczem regio-
nalnym, ale bez dominacji kapitalowej [11]. Wedlug Portalu
Stoczniowego udzial polskiej zeglugi promowej na Poludnio-
wym Battyku nalezy szacowa¢ na poziomie ok. 30-35% [12].
Obecnie polscy armatorzy promowi nadal majg wiekszo$¢ na

trasach Polska-Szwecja, ale ich udziat spadt z historycznych
80% do 50-60%, gtéwnie z powodu ekspansji armatoréw za-
granicznych (wieksze promy, jako$¢ ustug, nowe trasy).

TRENDY | PROGNOZY DLA BALTYCKIEJ ZEGLUGI
PROMOWEJ

Jednym z podstawowych kierunkéw dzialania armatorow
skandynawskich i niemieckich jest obecnie ekologizacja i de-
karbonizacja floty. Operator Viking Line znaczaco zmniejszyt
zuzycie paliw kopalnych. Dzieki partnerstwu z firmg energe-
tyczng Gasum i uzyciu biogazu skroplonego LBG znacznie po-
prawiono efektywnos$¢ ekonomiczng. Armatorzy niemieccy i
Finnlines inwestuja w promy zasilane metanolem, a Scand-
lines realizuje ambitny plan redukeji emisji do zera do 2040
roku, wlaczajac w to przebudowe proméw na plug-in hybry-
dowe oraz szybkie systemy tadowania w portach w Puttgar-
den i Rgdby [13]. Generalnie widoczne s3 rosngce inwestycje
w technologie napedu elektrycznego, biopaliw, metanolu
i potencjalnie w wodorowe systemy napedowe, zgodnie z regu-
lacjami $rodowiskowymi (MARPOL, FuelEU Maritime) [14].

Armatorzy coraz czeéciej inwestuja w inteligentne syste-
my zarzadzania promami oraz optymalizacje tras, co jest klu-
czowe dla efektywnosci operacyjnej oraz obnizenia kosztéw
dziatalnosci. Kierunek przysztoéci nalezy upatrywaé tez we
wdrazaniu narzedzi sztucznej inteligencji Al i zaawansowa-
nych systeméw operacyjnych oraz rozwigzan portowych (on
shore power supply, optymalizacja port calls) [15].

Sektor promowy pozostaje bardzo konkurencyjny: wiek-
sze i bardziej nowoczesne floty europejskie wywierajg presje
na mniejszych graczy, co wymusza ich modernizacj¢ oraz
konsolidacje [16].

Globalny rynek promowy rosnie srednio o ok. 4-6% rocz-
nie i do 2035 roku przewiduje si¢ wzrost wartosci ustug,
napedzany gléwnie przez turystyke, transport pasazerski
i inwestycje w technologie cyfrowe i ekologiczne napedy. We-
dtug raportu Mordor Inteligence globalny rynek pasazerski
wynosil w 2025 roku ok. 9,29 mld USD, a do 2030 roku ma
osiagna¢ ok. 12,44 mld USD, co oznacza CAGR (skumulowa-
ny roczny wskaznik wzrotu) ok. 6%. Trend dla Polski w latach
2026-2030 jest umiarkowanie pozytywny: przewozy promo-
we drobnicy i ro-ro raczej zwiekszg sie, cho¢ tempo bedzie
zaleze¢ od integracji Baltyku z europejskimi korytarzami
transportowymi, z rozwojem turystyki morskiej i inwestycji
w nowoczesna flote [17].

Autor wspdlnie z E. Moszkowiczem przeprowadzili ba-
danie krétkookresowej prognozy przewozéw promami pol-
skimi na lata 2026-2030. Wykorzystujac ekonometryczny
model regresji liniowej z trendem, uzyskano dla przewozow
pasazerskich wzrost o 3,2 rocznie, a dla przewozéw tadunkéw
wzrost o 3,4% rocznie. Prognozy byly odpowiednio: wzrost ilo-
$ci pasazerdéw o 2,85% rocznie oraz wielksci przewozéw ladun-
kéw o 3,25% rocznie.

Kluczowymi wyzwaniami i mozliwo$ciami Baltyckiej Ze-
glugi Promowej sa obecnie:
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Armator / Promy Dlugos¢ Tonaz Pojemnos¢ Linia Gloéwne linie promowe
(LOA) [m] brutto (GT) pasazerska tadunkowa [m]

STENA LINE

1. Stena Baltica 222 36 000 1000 2 875 Nynéshamn (SE)

2. Stena Scandica 222 44 000 970 2 875 ~Ventspils(LV)

3. Stena Flavia 186 26 904 852 2 250 Travemiinde (DE)

4. Stena Livia 186 26 904 880 2255 -Liepaja (LV)

5. Stena Spirit 175 39178 1700 2214 Karskrona (SE)-Gdynia (PL)

6. Stena Estele 240 48 035 1200 3600

7. Stena Ebba 240 48 035 1200 3600

razem $r. 210 269 068 7 802 19 669

VIKING LINE Helsinki (FI)-Tallin (EE)

1. Viking XPRS 185 35778 2500 995 Turku (FI)-Stockholm (SE)

2. Viking Grace 218 57 565 2 800 1275 Helsinki (FI)-Stockholm (SE)

3. Viking Glory 218 65211 2800 1 500 Kapellskir (SE)

4. Viking Cinderella 171 46 398 2 560 760 —~Marienhamn (FI)

5. Viking Gabriella 171 35492 2420 900 Helsinki/Turku (FI)

6. Birka Gotland 177 32000 1650 1745 —~Marienhamn (FI)

razem $r. 190 272 444 14 730 7 175

TALLINK SILJA

1. My Star 212 50 629 2 800 3190 Helsinki (FI)-Tallin (EE)

2. Megastar 212 49 134 2 800 3650 Tallin (EE)-Stockholm (SE)

3. Baltic Queen 212 49915 2 800 1130 Turku (FI)-Aland (FI)-

4. Baltic Princess 212 48 915 2 800 1130 Stockholm (SE)

5. Silja Serenade 203 58 376 2 852 950 Helsinki (FI)-Stockholm (SE)

6. Silja Symphony 203 58 377 2 852 950

7. Silja Europa 202 59914 3123 932

8. Star I 187 36 249 1900 2 000

9. Superfast IX 203 30 285 1717 1908

razem $r. 205 441 794 23 664 15840

DFDS SEAWAYS

1. Aura Seaways 230 56 043 600 4500 Kleipeda (LT)-Karlshamn (SE)

2. Sirena Seaways 199 22382 610 2200 Kleipeda (LT)-Kiel (DE)

3. Athena Seaways 199 26 141 1000 2 600 Kleipeda (LT)-Trelleborg (SE)

4. Luna Seaways 230 56 043 600 4500 Kappellskir (SE)-Paldiski (EE)

5. Optima Seaways 186 25206 350 2300

6. Patria Seaways 154 18 332 260 1800

7. Regina Seaways 199 25 666 600 2623

8. Victoria Seaways 199 25518 1000 2630

razem $r. 200 255 331 5020 23153
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Armator / Promy Dlugos¢ Tonaz Pojemnos¢ Linia Glowne linie promowe
(LOA) [m] brutto (GT) pasazerska fadunkowa [m]
FINNLINES
1. Finnstar 219 45923 500 4220 Travemiinde (DE)-Helsinki
2. Finnlady 219 45923 554 4220 (FI)
3. Finnmaid 219 45923 554 4220 Travemiinde (DE)-Malmo (SE)
4. Finnsirus 236 65 692 1100 5200 Kappeleskir (SE)-Naautali (FI)
5. Finnfellow 188 33724 440 3100 Malmé (SE)-Swinoujsécie (PL)
6. Finncanapus 236 65 692 1100 5200
7. Finnswan 219 45923 554 4215
8. Finnpartner 219 45923 554 4215
9. Finneco I/II/1I1 183 33313 280 3050
10. Finnsea 238 60 515 12 5800
11. Finnbreeze 218 33816 12 4192
razem $r. 218 418 414 5118 47 609
SCANDLINES
1. Prins Richard 142 14 800 1140 580
2. Prinsesse Benedikte 142 14 822 1140 900 Puttgarden (DE)-Redby (DK)
3. Schleswig-Holstein 142 15187 1200 625 Rostock (DE)-Gedser (DK)
4. Deutschland 142 15187 1200 625 Helsing6r (DK)-Helsingborg
5. Berlin 170 24 000 1300 1 600 (SE)
6. Copenhagen 170 24000 1300 1600
7. Krioprins Federic 153 16 071 1082 724
8. The Baltic Whelle 147 14 098 140 1200
razem $r. 151 138 165 8 502 7 854
TT-LINE
1. Nils Holgersson 230 56 738 800 4 600 Swinoujécie (PL)-Trelleborg
2. Peter Pan 230 44 240 800 4000 (SE)
3. Tinker Bell 220 39 468 744 3670 Travemiinde (DE-Trelleborg
4. Akka 191 36 468 744 2 600 (SE)
5. Robin Hood 180 26 790 366 2 400 Rostock (DE)-Trelleborg (SE)
6. Tom Sawyer 177 26 778 400 2 300 Kleipeda (LT)-Karshamn (SE)
7. Nils Dacke 180 26 796 366 2 400 Kleipeda (LT)-Trelleborg (SE)
8. Huckleberry Finn 177 26478 400 2240 Travemiinde (DE-Kleipeda
9. Marco Polo 150 15955 215 1820 (LT)
10. Green Ship 230 56 140 800 4 600
razem $r. 197 355584 5635 30 630
razem promy duze ér. 196 215080 70 471 151 930
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HISTORIA

Armator / Promy Dlugos¢ Tonaz Pojemnos¢ Linia Glowne linie promowe
(LOA) [m] brutto (GT) pasazerska tadunkowa [m]

TS LAEVAD OU

1. Toll 112 4987 700 107 Virtsu (EE)-Kuivastu (EE)

2. Piret 114 4987 700 107 Rohukiila (EE)-Hiiumaa (EE)

3. Regula 71 3774 400 250

4. Leigr 114 4987 700 107

5. Tiuu 114 4987 700 107

razem $r. 105 23722 3200 678

BORNHOLMLINJEN Ronne (DK)-Ystad (SE)

1. Express 1 113 10 503 1300 567 Ronne (DK)-Sasnitz (DE)

2. Express 2 113 10 503 1200 567 Renne (DK)-Koge (DK)

3. Express 3 113 10 842 1000 567

4. Express 4 113 11 345 1000 610

5. Max 92 5617 800 1500

6. Hammershus 158 18 500 720 1500

razem $r. 117 67 310 6 020 5311

WASALINE AB Vassa(FI)-Umei(SE)

1. Aurora Botnia 150 24 300 935 1500

ECKER LINE AB OY Grisslehamn (SE )-Eskero

1. Finlnadia 175 36 365 2080 1900 (FI -Alandy)

2. Finbo Cargo 180 22152 366 2 000 Helsinki (FI)-Tallin (EE)

razem $r. 178 58 517 2 446 3900

razem muniejsi armatorzy $ér. 138 173 849 12 601 11 389

Ogdlem armatorzy skan- $r. 171 2 324 649 83072 163 319

dynawscy i niemieccy

POLFERRIES

1. Wawel 164 25318 1000 1490

2. Nova Star 161 27 744 1215 2790 Gdansk(PL)-Nynashamn (SE)

3. Cracovia 180 24 843 650 2196 Swinoujécie (PL)-Ystad (SE)

4. Mazovia 168 29 940 1000 2620

5. Varsovia 216 41 878 976 3775

razem $r. 178 149 693 4 841 12 871

UNITY LINE

+ EUROAFRICA

1. Polonia 170 29 875 1000 2200 Swinoujécie (PL)-Ystad (SE)

2. Skania 174 23933 900 2170 Swinoujécie (PL)-Trelleborg

3. Gryf 158 18 653 180 1020 (SE)

4. Galileusz 150 15 846 160 1830

5. Copernicus 150 15950 160 1830

6. Epsilon 187 26 375 260 2 860

razem $r. 165 130 632 2 660 11910

POLSCA Baltic Ferries Swinoujécie (PL)

1. Jantar Unity 196 48 627 400 4100 —Trelleborg (SE)
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®  regulacje sSrodowiskowe — Europejski ,,Fit for 55” i Fu-
elEU Maritime wprowadzajg surowsze normy emisji, co
wymaga inwestycji w zielone technologie;

m  koszty inwestycji, gdyz budowa czy przebudowa nowo-
czesnych proméw i infrastruktury portowej sg kapita-
tochlonne, co moze opdznia¢ udrazanie inwestycji;

®  konkurencja z innymi formami transportu: szybka kolej
i transport lotniczy wplywaja na wybory pasazeréw
i przewoznikéw towarow [18].

W obliczu narastajacej konkurencji miedzynarodowej

i spadku udzialéw w baltyckim rynku promowym polscy ar-

matorzy: Polska Zegluga Baltycka (Polferries), Polska Zeglu-

ga Morska (Unity Line) i Hass Holding (EuroAfrica Shipping

Line) dnia 28 stycznia 2026 roku podpisaly akt powotania

spotki POLSCA Baltic Ferries, konsolidujac sily i srodki oraz

flote w formie aliansu operacyjnego. Celem tego przedsie-
wziecia jest zwigkszenie efektywnosci operacyjnej na Balty-
ku, rozwiniecie siatki polaczen promowych, poprawa jako$ci
ustug oraz obnizenie kosztoéw operacyjnych dzieki wspolnym
operacjom i synergii dziatania [19]. Aczkolwiek naj$wiezsze
informacje prasowe donosza, iz nowoczesny prom spotki

POLSCA Baltic Ferries JANTAR UNITY powstal za pdzno.

Zegluga promowa na Baltyku wkrétce zmieni sie, a nasze

nowe promy beda za mate. Konkurencja zaméwita znacznie

wigksze jednostki [20].

tekst i zdjecia: Edward Wiéniewski,
Eryk Moszkowicz
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WAZNE WYDARZENIA

STUDIA, KTORE BUDUJA PRZYSZLOSC
POLSKIEJ] ENERGETYKI WIATROWE]

Podczas Il Forum Dostawcow Polskiej Energetyki Wiatrowej ,Energia z Polski. Local first

n”

w Szczecinie, rozmowa dla gs24 z dr. hab. inz. Arturem Bejgerem, profesorem Politechniki
Morskiej, unaocznita, jak dynamiczny i wymagajacy stat sie dzis rynek zwigzany z morska
energetyka wiatrowa oraz jak kluczowa role w jego obstudze petni uczelnia. Forum, ktore
zgromadzito przedstawicieli biznesu, ekspertéw technicznych i instytucji zwigzanych
z transformacjg energetyczng, podkreslito rosngce potrzeby kadrowe sektora oraz
pilng koniecznos¢ rozwijania kompetencji przysztych specjalistow. W takim kontekscie
Politechnika Morska jawi sie jako jeden z najwazniejszych osrodkoéw przygotowujacych

kadry dla tej strategicznej dla kraju branzy.

Profesor Bejger podkreslat, ze zapotrzebowanie na nowych
pracownikéw w sektorze offshore nieustannie roénie, a mo-
dernizacja i rozbudowa infrastruktury energetyki morskiej
wymagaja wiedzy wykraczajacej poza tradycyjne obszary
ksztalcenia. Absolwent musi rozumie¢ nie tylko specyfike
pracy na morzu, ale takze obstuge skomplikowanych syste-
moéw technicznych, automatyke, logistyke, planowanie trans-
portu i przeplywéw surowcéw oraz zasady bezpieczenstwa
w wymagajacych warunkach morskich. Wedtug Profeso-
ra tylko polaczenie wiedzy teoretycznej z praktyka pozwala
przygotowa¢ kadry zdolne sprosta¢ wyzwaniom stojacym
przed polska gospodarka morska.

W rozmowie zwrdcono uwage, ze Politechnika Morska
inwestuje nie tylko w programy nauczania, ale réwniez w no-
woczesne laboratoria i centra badawcze, ktérych wyposazenie
odpowiada realnym potrzebom branzy. Uczelnia rozwija kie-
runki zwigzane z energetyka morska, a jednocze$nie poszerza
wspolprace ze srodowiskiem biznesowym, co przeklada si¢ na
konkretne korzysci dla studentéw: udziat w projektach, prak-
tykach i badaniach, ktére maja bezposrednie zastosowanie
w przemyséle. Dzieki temu studenci ucza sie obstugi sprzetu
stosowanego na morzu, poznajg mechanizmy dziatania farm
wiatrowych i zdobywaja dos$wiadczenie w zakresie najnow-
szych technologii, zanim jeszcze podejma prace zawodowa.

Profesor Bejger podkreslil, ze wspotpraca z sektorem off-
shore odbywa si¢ na wielu poziomach. Uczelnia konsultuje
programy studiow z przedstawicielami firm, co pozwala na
biezace dostosowywanie tresci ksztalcenia do oczekiwan
rynku. Przedsiebiorstwa coraz chetniej angazujg sie w zy-
cie akademickie - od wyktadéw branzowych, przez udziat
w konferencjach i targach pracy, az po wspolne projekty ba-
dawcze. Taki model wspolpracy sprawia, ze Politechnika
Morska staje sie centrum wymiany wiedzy pomiedzy $wiatem
nauki a przemystem, co ma kluczowe znaczenie w kontekscie
transformacji energetycznej i budowania krajowego zaplecza
kompetencyjnego.

Warto zauwazy¢, ze rozmowa odbywala sie w czasie, gdy
w Polsce toczy sie intensywna dyskusja o roli edukacji tech-

nicznej w rozwoju strategicznych sektoréw krajowej gospo-
darki. Morska energetyka wiatrowa jest jednym z filaréw
transformacji energetycznej, a jej rozw6j wymaga nie tylko
specjalistycznych technologii, lecz takze odpowiednio wy-
kwalifikowanych ludzi. Politechnika Morska, dzigki do$wiad-
czeniu i profilowi ksztalcenia, staje si¢ naturalnym partnerem
dla branzy oraz jednym z najwazniejszych Zrédet kadr, na ktd-
re liczg zaréwno polskie, jak i zagraniczne przedsigbiorstwa.
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Uczelnia zwraca uwage, Ze przygotowanie specjalistow to
proces dlugofalowy i wieloetapowy. Trzeba nie tylko szko-
li¢ studentdéw, ale réwniez prowadzié prace badawcze, ktore
przyczyniajg sie do rozwoju wiedzy i technologii wykorzysty-
wanych na morzu. Politechnika Morska uczestniczy w inicja-
tywach, projektach i wydarzeniach branzowych, co pozwala
jej na biezaco monitorowal potrzeby sektora i reagowa¢ na
nie w sposéb systemowy. Dzieki temu staje sie aktywnym
uczestnikiem zmian zachodzacych w krajowej energetyce,
a nie jedynie obserwatorem.

Rozmowa z profesorem Bejgerem ukazuje réwniez, ze roz-
woj uczelni ma wymiar regionalny i ogélnokrajowy. Szczecin
jako o$rodek gospodarki morskiej zyskuje na inwestycjach
w edukacje i nowoczesng infrastrukture akademicka. Obec-
nos¢ Politechniki Morskiej wplywa na lokalny rynek pracy,
daje mozliwoéci rozwoju firm zwiazanych z technologia-
mi morskimi i tworzy $rodowisko sprzyjajace innowacjom.
Wraz z rosnacym znaczeniem offshore region ma szanse staé
sie jednym z kluczowych centréw kompetencyjnych w Polsce,
a uczelnia odgrywa w tym procesie role pierwszoplanows.

W kontekscie rosnacego zapotrzebowania na energie od-
nawialna i potrzeb zwigzanych z budowg farm wiatrowych na
Baltyku wypowiedzi profesora Bejgera pokazuja jasno, ze Po-
litechnika Morska w Szczecinie nie tylko reaguje na potrzeby
rynku, ale réwniez aktywnie wspottworzy jego przysztosé.
Ksztalcac inzynierdw, oficeréw i specjalistow technicznych

uczelnia wprowadza na rynek pracy osoby gotowe na wy-
zwania stojace przed polska energetyka i gospodarka morska.
W efekcie jej dzialalno$¢ przeklada si¢ nie tylko na rozwoj
sektora offshore, lecz takze na stabilno$¢ gospodarczg i bez-
pieczenstwo energetyczne kraju.

Warto tez podkresli¢, ze kierunek studiow - dostepny
w ofercie Politechniki Morskiej w Szczecinie - jest czg$cig no-
woczesnego profilu ksztalcenia uczelni, obejmujacego m.in.
inzynierie przemystowa i morskie elektrownie wiatrowe,
inzynieri¢ modelowania przestrzennego oraz inne specjali-
styczne kierunki techniczne. Uczelnia stawia na praktyczne
przygotowanie do pracy w branzach kluczowych dla gospo-
darki, oferujac zaplecze laboratoryjne, do$§wiadczenie wykla-
dowcdw oraz $cisty wspdlprace z przemystem, co potwierdza
jej aktualna oferta rekrutacyjna.

To doskonaly wybdr dla oséb, ktore cheg taczy¢ nowocze-
sne technologie z realnymi potrzebami rynku i rozpocza¢ ka-
riere w sektorach przysztoéci. Studiowanie tego kierunku daje
solidne fundamenty zawodowe, otwiera drzwi do pracy za-
réwno w Polsce, jak i za granica, a jednoczesnie pozwala roz-
wija¢ si¢ w dynamicznie zmieniajacej si¢ branzy. Jedli cenisz
praktyczng wiedze, chcesz mie¢ wplyw na rozwdj nowocze-
snych technologii i szukasz studiéw, ktére realnie przygotuja
Ciebie do pracy - ten kierunek bedzie znakomitym wyborem.

Red.
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zocenqryzykanaW|gachnegowotoczen|u{nfrastr

rzywltego, ktore odbyto sie na Wydziale

stato sie okazjg do zaprezentowania
znalazly sie zagadnienia zwigzane
turyenergetycznej,atakzemetody

| narzedzia stuzace do modelowania zacibwania §tatkow w warunkach intensywnej

eksploatacji morskiej przestrzeni. Prze@stawion
owanego stochastycznego modelu oceny
ie w aktualne potrzeby sektora morskiej
tad w ksztattowanie zasad bezpiecznego

autorskg monografie oraz rozwoj zaawa
bezpieczenstwa nawigacyjnego, wpisuj
energetyki wiatrowej i stanowig istotny
wspotistnienia zeglugi i instalacji-offshor

osiggniecia, obejmujace m.in.

BEZPIECZENSTWO ZEGLUGI
W REJONIE MORSKICH FARM WIATROWYCH

Gdy ogromny statek handlowy traci naped na otwartym
morzu, liczg sie minuty. Wiatr i prady morskie szybko przej-
mujg nad nim kontrole, a dryfujaca jednostka moze staé
sie realnym zagrozeniem nie tylko dla siebie, lecz takze dla
otaczajacej infrastruktury. Wraz z dynamicznym rozwojem
morskich farm wiatrowych (MFW) takie sytuacje nabieraja
nowego znaczenia — coraz czesciej bowiem tradycyjne szla-
ki zeglugowe krzyzuja si¢ z obszarami intensywnie zagospo-

darowanymi przez instalacje energetyczne. Powstaje zatem
pytanie, w jaki sposéb rozwdj odnawialnych zrédet energii
wplywa na bezpieczenstwo zeglugi i jak to bezpieczenstwo
mozna rzetelnie ocenic.

Rozwéj morskich farm wiatrowych jest jednym
z kluczowych element6éw transformacji energetycznej, odpo-
wiadajacym na rosngce zapotrzebowanie na czystg i odna-
wialng energie. Dzigki stabilniejszym i silniejszym wiatrom
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Ryc. 1. Egczna moc morskich farm wiatrowych (opracowano na podstawie danych Miedzynarodowej Agencji Energii Odnawialnej [IRENA, 2025])

na obszarach morskich instalacje te charakteryzujg sie wyz-
sza wydajnoscig niz farmy ladowe, co przeklada sie na wigk-
sza produkcje energii elektrycznej. Dane Miedzynarodowej
Agencji Energii Odnawialnej (IRENA) wskazujg, Ze morska
energetyka wiatrowa nalezy do najszybciej rozwijajacych sie
odnawialnych Zrédet energii — w ciggu ostatniej dekady tacz-
na moc MFW wzrosta niemal o§miokrotnie (ryc. 1).
Dynamiczny postep technologiczny, obejmujacy budowe
coraz wiekszych turbin, zastosowanie ptywajacych funda-
mentéw oraz rozw¢j zaawansowanych systeméw przesylu
energii umozliwia realizacje projektéw na wiekszych glebo-
kosciach i w wiekszej odlegtosci od brzegu. Jednoczesnie

wigze sie to z narastajgcymi wyzwaniami $rodowiskowymi,
technicznymi i ekonomicznymi, ktére wymagajg starannego
planowania oraz wspétpracy miedzynarodowe;.

Jednym z kluczowych zagadnien przy wyborze lokaliza-
cji nowej morskiej farmy wiatrowej jest ocena jej wpltywu na
bezpieczenstwo zeglugi. Oddzialywanie to nie ogranicza sie
jedynie do ryzyka zderzenia statku z elementami konstrukcyj-
nymi farmy, lecz obejmuje réwniez mozliwos¢ uszkodzenia
kabli podmorskich oraz zmiany w rozktadzie przestrzennym
ruchu statkéw. Zmiany te moga wplywaé na prawdopodo-
bienistwo kolizji miedzy jednostkami oraz wej$¢ na mielizne.
W zwigzku z tym w analizach bezpieczenstwa nawigacyjnego

O ROZKLAD Sk o WSPOLRZ]E‘DNE
| KIERUNKOW WIATRU RUCH STATKOW | PARAMETRY TRAS

O ROZKLAD PREDKOSCI o ROZKEAD INTENSYWNOSC
| KIERUNKOW PRADU RUCHU STATKOW

2 WSPOLRZEDNELINI o ROZKLAD TYPOW
BRZEGOWE) STATKOW ,

o 1Z0BATY o ROZKEAD PARAMETROW

o KABLE PODWODNE WYPADKI STATKOW

WARUNKI ZEWNETRZNE SKUTK]

Ryc. 2. Schemat modutowej budowy modelu SMOB [Przywarty, 2024]
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w rejonie MFW uwzglednia sie nastepujace podstawowe sce-
nariusze wypadkdow:

. zderzenia z obiektem stalym - uderzenie kadtuba
statku w element konstrukcyjny farmy wiatrowej,
. uszkodzenie kabla podmorskiego — powstale na sku-

tek awaryjnego rzucenia kotwicy w rejonie ulozenia kabla lub
jej widczenia,

. kolizje statkéw — niezamierzony kontakt kadtubow
dwdch jednostek bedacych w ruchu,
. wejécia na mielizne — niezamierzony kontakt kadtu-

ba statku z dnem akwenu.

Ze wzgledu na odmienny charakter zdarzen analizuje sie
zderzenia z obiektami stalymi oraz wejécia na mielizne od-
dzielnie dla statkéw bedacych w drodze oraz dla jednostek
pozostajacych w dryfie, na przyktad w wyniku awarii tech-
niczne;j.

Kompleksowa ocene bezpieczenistwa nawigacji w rejonie
morskich farm wiatrowych umozliwia zastosowanie stochastycz-
nego modelu oceny bezpieczenistwa nawigacyjnego (SMOB).
Model jest rozwijany w Katedrze Inzynierii Ruchu Morskiego
na Wydziale Nawigacyjnym Politechniki Morskiej i opiera si¢
na metodzie Monte Carlo, wykorzystujacej mikroskopowy mo-
del ruchu statkéw. Koncepcja ma strukture modutows (ryc. 2)
i obejmuje odrebne elementy odpowiedzialne za modelowanie:
ruchu, warunkéw, wypadkéw, skutkéw wypadkéw.

O zderrenia z MTW

&,

Dzialanie poszczegdlnych moduléw opiera si¢ na edy-
towalnych bazach danych, zawierajacych informacje o lo-
kalnych warunkach nawigacyjnych. Obejmujg one miedzy
innymi uklad i parametry tras zeglugowych, intensywnos¢
ruchu statkéw, strukture typéw jednostek, ich podstawowe
parametry techniczne (takie jak predkos$¢ czy zanurzenie),
a takze rozktady kierunkow i predkosci wiatru oraz pradéw
morskich. Uwzglednia sie réwniez wystepowanie ograniczo-
nej widzialnosci oraz dokladne dane geograficzne linii brze-
gowej, izobat i instalacji offshore, w tym turbin wiatrowych.

Poczatkowo model SMOB byl przeznaczony do oceny bez-
pieczenstwa zeglugi na akwenach otwartych. W celu dostoso-
wania go do specyfiki obszaréw morskich farm wiatrowych
rozszerzono go jednak o dodatkowe moduly, umozliwiajace
uwzglednienie awarii technicznych prowadzacych do utraty
napedu, ruchu statku w dryfie, uderzen jednostek - zaréwno
bedacych w ruchu, jak i dryfujacych - w instalacje offshore,
uszkodzen kabli podwodnych wskutek awaryjnego uzycia ko-
twicy oraz wej$¢ na mielizne statkéw pozostajacych w dryfie.

Praktyczne mozliwosci zastosowania modelu zweryfiko-
wano w badaniach dotyczacych bezpieczenstwa nawigacyjne-
go w rejonie planowanej morskiej farmy wiatrowej Hesselg.
Lokalizacja ta, polozona w rejonie cie$niny Kattegat, charak-
teryzuje si¢ bardzo intensywnym ruchem statkéw - w bez-
posrednim sgsiedztwie inwestycji przeptywa okoto 35 tysiecy

Ryc. 3. Przykladowe wyniki symulacji uzyskane z wykorzystaniem modelu SMOB [Przywarty, 2024]
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Rozwdjmorskiejenergetykiwiatrowejniesieze sobq wiele korzysdi, takich jak zmniej-
szenie emisji gazow cieplarnianych, zwigkszenie bezpieczeristwa energetycznego
kraju, tworzenie nowych miejsc pracy i rozwdj gospodarczy. Ponadto, rozwdj tech-
nologii i postep w dziedzinie badari naukowych i inzynieryjnych pozwala na coraz
bardziej efektywne wykorzystanie energii wiatru na morzu. Nalezy jednak pamie-
tac, ze budowa MFW moze wplyngé negatywnie na bezpieczeristwo nawigagji, ge-
nerujqc potenjalne zagrozenia dla statkow i innych jednostek ptywajqcych. Jednym
zgtownych zagrozer jest ryzyko kolizji statkdw z elementami konstrukcyjnymi MFW.
W obliczu zagrozeri zwigzanych z budowq i eksploatacjq coraz wiekszej liczby MFW
koniecznym jest podjecie dziatari majgcych na celu zapewnienie bezpieczeristwa
nawigagji w ich rejonie. Dziatania te wymagajq zastosowania odpowiednich metod
i narzedzi pozwalajgcych na kompleksowq ocene wplywu MFW na bezpieczeristwo
nawigacyjne. Na podstawie przeprowadzonej analizy stosowanych obecnie rozwig-
zari stwierdzono brak modelu pozwalajgcego na spetnienie tych wymagan. Stato sie
to przyczynq podjecia decyzji o budowie metody uwzgledniajqcej wszystkie istotne
zagrozenia zwigzane z prowadzeniem Zzeglugi w rejonie MFW oraz pozwalajqcej na
uwzglednienie wptywu czynnikéw zmieniajqcych sie w czasie (np. zmiennosc sify
i kierunku wiatru w zaleznosci od pory roku, okresowe zmiany parametrow strumie-
ni ruchu statkow,).

Marein Propwaity
Bezpieczefistwo nawigacii
w rejonie morskich farm wiatrowych

jednostek rocznie. Przyktadowe wyniki uzyskane przy uzyciu
modelu SMOB przedstawiono na rycinie 3.

Ostatnim etapem prac byla weryfikacja poprawnosci dzia-
tania modelu. Polegata ona na poréwnaniu wynikéw uzyska-
nych za pomocg modelu SMOB z rezultatami otrzymanymi
przy takich samych zalozeniach z wykorzystaniem komercyj-
nego modelu IWRAP, ktory jest obecnie jednym z najczesciej
stosowanych narzedzi w tego typu analizach. Dodatkowo
wyniki zestawiono z danymi historycznymi dotyczacymi wy-
padkowosci na badanym akwenie. Przeprowadzone poréw-
nania wykazaly wieksza zgodnos¢ rezultatéw uzyskanych za
pomocg modelu SMOB z danymi rzeczywistymi. Istotng za-
leta tego modelu jest takze mozliwo$¢ uwzglednienia awarii
technicznych prowadzacych do utraty napedu i awaryjnego
rzucenia kotwicy, co w rejonach przebiegu kabli eksporto-
wych moze skutkowac ich uszkodzeniem.

Nalezy podkresli¢, ze gléwnym celem oceny bezpieczen-
stwa nawigacyjnego, prowadzonej dla nowo budowanych
morskich farm wiatrowych. nie jest okreslenie absolutnego
poziomu bezpieczenistwa, lecz analiza zmian tego poziomu
w wyniku realizacji inwestycji. Wyzsza zgodnos¢ wynikow
uzyskanych przy wykorzystaniu modelu SMOB w pordw-
naniu z modelem IWRAP wskazuje jednak, ze narzedzie to
moze stanowié bardziej wiarygodne wsparcie w procesie pla-

nowania i oceny oddzialywania morskich farm wiatrowych
na bezpieczenstwo zeglugi.

Najwigkszym ograniczeniem zbudowanego modelu jest
dlugi czas obliczen, wynikajacy z faktu, ze analizowane wy-
padki zdarzaja sie stosunkowo rzadko. W przypadku stan-
dardowego komputera osobistego moze to oznaczaé od kilku
do kilkudziesieciu godzin pracy modelu. Ograniczenie to
mozna jednak cze$ciowo zniwelowal, wykorzystujac sprzet
o wiekszej mocy obliczeniowej, co pozwala znaczaco skrocic
czas potrzebny do uzyskania wiarygodnych wynikéw. Dalszy
rozwoj modelu bedzie koncentrowat sie przede wszystkim na
bardziej dokladnym opisie skutkéw poszczegolnych typow
wypadkéw, w szczegolnosci zderzen statkéw z réznymi kon-
strukcjami morskich turbin wiatrowych oraz na ocenie ryzy-
ka uszkodzenia instalacji podwodnych w wyniku awaryjnego
rzucenia lub wldczenia kotwicy.
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Wraz z rozwojem nowych technologii dostep do wiedzy
stal si¢ latwiejszy niz kiedykolwiek wczesniej. Kazdy z nas
moze w dowolnej chwili siegna¢ po informacje z najodleglej-
szych zakatkow $wiata. Ten ogrom mozliwosci niesie jednak
réwniez wyzwania. W dobie nieskoniczonych zasob6w inter-
netu coraz trudniej odrézni¢ materialy wartoéciowe od tych
wymagajacych ostrej selekcji. Dlatego w bibliotece zalezy
nam na tym, aby$cie mogli korzysta¢ wylacznie z wiarygod-
nych, sprawdzonych Zrddel, szczegdlnie podczas nauki i pra-
cy akademickiej. Jednym z takich narzedzi sa profesjonalne
bazy naukowe online, dostepne dla spolecznosci uczelni za-
réwno na miejscu, jak i zdalnie.

Pierwsza z baz, ktéra chcemy przyblizy¢, to Access Engi-
neering - rozbudowane zrédlo wiedzy dla studentéw, wy-
ktadowcow, naukowcéw i inzynieréw. To interdyscyplinarna
platforma oferujaca publikacje z wielu dziedzin technicznych,
obejmujacych m.in. bioinzynierie, energetyke, informatyke,
inzynierie chemiczng, mechaniczng, Srodowiskowg czy trans-
port. Znajda w niej co$ dla siebie zaréwno osoby zajmujace sie
projektowaniem konstrukgji, jak i te, ktore stawiajg pierwsze
kroki w $wiecie programowania czy elektroniki. W zasobach
nie brakuje réwniez materiatéw wspierajacych idee ,,zréb to
sam” oraz treéci przydatnych w edukacji inzynierskiej.

Access Engineering zapewnia dostep do ponad 700 spe-
cjalistycznych e-bookéw, wsrdd ktérych znajdujg sie takie
klasyki jak Perrys Chemical Engineers’ Handbook, Marks’
Standard Handbook for Mechanical Engineers czy RoarK’s
Formula for Stress and Strain. Uzytkownicy mogg skorzystaé
takze z rozbudowanej biblioteki filméw - zaréwno instrukta-

zowych, jak i prezentujacych praktyczne rozwiazania proble-
mow technicznych. Osoby pracujace z danymi docenia setki
gotowych arkuszy kalkulacyjnych oraz mozliwos¢ pobierania
interaktywnych wykresow i tabel. Warto zwroci¢ uwage takze
na narzedzie DataVis™, pozwalajace wizualizowa¢ wlasciwo-
$ci materialéw w sposob intuicyjny i czytelny.

Platforma oferuje rozbudowane mozliwoéci wyszukiwa-
nia, co znacznie ulatwia prace. Tre$ci mozna filtrowaé we-
dtug dyscyplin, programéw studiow, branz przemystowych,
a nawet konkretnych réwnan naukowych - od réwnania Ber-
noulliego po réwnanie Nernsta. Access Engineering zawiera
réwniez komentarze do ponad 90 standardéw technicznych
takich jak ISO 9000, International Fire Code czy normy
ASME, co czyni ja narzedziem przydatnym nie tylko w edu-
kacji, lecz takze w praktyce zawodowe;j.

Do bazy mozna wej$¢ bezposrednio z sieci Politechniki
Morskiej, korzystajac z linkéw dostgpnych na stronie biblio-
teki w zaktadce Bazy online. Osoby pracujace poza uczelnia
réwniez maja pelen dostep dzieki mozliwosci skorzystania ze
zdalnego pulpitu. Wszystkie potrzebne instrukcje znajduja sie
na stronie biblioteki, a dodatkowe wsparcie mozna uzyskac¢
w Czytelni Informacji Naukowej i Multimedialnej — zaréw-
no mailowo, jak i telefonicznie lub poprzez profile biblioteki
w mediach spoteczno$ciowych.

Access Engineering to dopiero pierwsza z wielu baz, ktdre
chcemy przyblizy¢ naszym czytelnikom. W kolejnych ma-
terialach przedstawimy nastepne narzedzia, ktére pomoga
Wam jeszcze skuteczniej zdobywaé wiedze i rozwijaé swoje
umiejetnosci. Natalia Hewuszt
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Z WIZYTA NA POLITECHNICE MORSKIE] W SZCZECINIE

18 marca 2026 roku Politechnika Morska w Szczecinie sta-
la sie miejscem wyjatkowego spotkania ze sportem na naj-
wyzszym poziomie. Uczelnia goscila reprezentantéow Kadry
Polski Junioréw w wioSlarstwie, trenowanych przez mgr. Ar-
tura Jankowiaka - pracownika Studium Wychowania Fizycz-
nego i Sportu PM oraz trenera kadry narodowej. Wizyta byla
szczegélnym wydarzeniem, podkreslajacym silne zwigzki
miedzy akademickim s$rodowiskiem Politechniki Morskiej
a $wiatem sportu wyczynowego.

Mtodzi sportowcy przyjechali, aby z bliska zobaczy¢, jak
wyglada ksztalcenie na kierunkach morskich i technicznych.
Ich zwiedzanie rozpoczelo si¢ na Wydziale Nawigacyjnym,
gdzie dr inz. of. wacht. Agnieszka Nowy zaprezentowata no-
woczesny symulator nawigacyjno-manewrowy. W sali 308
uczniowie mogli obserwowa¢, jak w realistycznych warun-
kach szkoleni sg przyszli oficerowie floty handlowej, odby-
wajac wirtualne manewry portowe czy nawigacje w trudnych
warunkach pogodowych. Nastepnie delegacja odwiedzita sy-
mulator LNG oraz Laboratorium Zintegrowanej Nawigacji.
Mgr inz. kpt. z.w. Maciej Gogalinski przyblizyt uczestnikom
specyfike pracy na morzu, opowiadajac o wymaganiach sta-
wianych wspoélczesnym zalogom oraz o roli zaawansowanych
systemow technologicznych w zapewnieniu bezpieczenstwa
nawigacji.

Kolejnym etapem wizyty bylo spotkanie na Wydziale In-
zynieryjno-Ekonomicznym Transportu. W Laboratorium Sy-
mulacji Systeméw Transportowych, prowadzonym przez mgr

inz. A. Chelstowska, mlodziez mogla zobaczy¢, w jaki sposéb
analizuje si¢ i optymalizuje przeplywy transportowe. Z kolei
w Laboratorium Automatyzacji Procesoéw Magazynowych,
prezentowanym przez mgr inz. K. Kaskosz, goscie przygladali
sie nowoczesnym rozwigzaniom z zakresu automatyki, robo-
tyki oraz zarzadzania logistyka magazynows. Oba laboratoria
zrobily na uczniach duze wrazenie, pokazujac praktyczny wy-
miar ksztalcenia technicznego i jego bliski zwigzek z realiami
wspolczesnej gospodarki.

Spotkanie byto nie tylko okazja do poznania zaplecza dy-
daktycznego Politechniki Morskiej, ale réwniez inspiracja dla
mlodych sportowcdw, ktorzy w niedalekiej przysztosci stang
przed wyborem $ciezki edukacyjnej. Uczelnia podkresla, ze
studenci mogg tu rozwija¢ sie dwutorowo - zaréwno aka-
demicko, jak i sportowo. Funkcjonujace w ramach AZS PM
sekcje, w tym sekcja wioslarska, umozliwiajg taczenie wyma-
gajacych studiéw z intensywnymi treningami oraz rywaliza-
Cj3 na najwyzszym poziomie.

Politechnika Morska wyraza nadzieje, ze cze$¢ czlonkow
kadry junioréw powrdci tu nie tylko jako goscie, lecz jako
przyszli studenci. Wizyta pokazala, ze $wiat sportu i eduka-
¢ji moze znakomicie si¢ uzupelnia¢, a pasja do rywalizacji
i doskonalenia umiejetnosci znajduje swoje miejsce réwniez
w $rodowisku akademickim. Miodym wioslarzom zyczymy
kolejnych spektakularnych sukceséw - zaréwno na wodzie,
jak i w przysztych wyborach edukacyjnych. Uczelnia juz dzis
zaprasza ich w swoje progi ponownie.

KU AZS
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Mamy ztoto! Koszykarze Politechniki Morskiej w imponujacym stylu wywalczyli pierwsze miejsce w Akademic-
kich Mistrzostwach Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, zapisujac si¢ tym samym na kartach sportowej historii
uczelni. To triumf, na ktéry czekano od lat. Nasza sekcja koszykéwki wraca na szczyt, pokazujac, ze morski charakter
potrafi zahartowa¢ nie tylko ducha, lecz takze wole walki na parkiecie.

Zwyciestwo jest efektem konsekwentnej pracy calej druzyny, ktéra nie tylko prezentowata wysoki poziom spor-
towy, lecz przede wszystkim imponowala determinacjg, zaangazowaniem i niezwykla zespotowoscig. Kazdy trening
i kazdy mecz byly dowodem na to, ze sukces nie przychodzi przypadkiem. Za ten wynik nalezg sie ogromne gratula-
cje nie tylko zawodnikom, ale takze trenerowi, ktdry potrafit wydoby¢ z druzyny to, co najlepsze.

Nie mozna tez pomina¢ roli wyjatkowego dopingu. Kibice Politechniki Morskiej po raz kolejny udowodnili, ze sg
nieodlaczng czescig sportowych zwyciestw. Energia, ktdrg stworzyli na trybunach, niosta zawodnikéw w najtrudniej-
szych momentach spotkan, dodajac im odwagi oraz sily. Wasza obecno$¢ i wsparcie byly nieocenione.

ZYoto zdobyte na Akademickich Mistrzostwach Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego to nie tylko trofeum — to
symbol odrodzenia sekeji, dowod potencjatu i sygnal, ze Politechnika Morska ponownie liczy sie w koszykarskiej
rywalizacji akademickiej. Ten sezon zapamietamy na diugo, a przed druzyng otwierajg sie kolejne ambitne cele.

Calej ekipie jeszcze raz méwimy: brawo! A kibicom - dziekujemy, ze jestescie cze$cig tej historii.
KU AZS



UDANY DEBIUT PM NA AKADEMICKICH
MISTRZOSTWACH POLSKI W SZACHACH

W turnieju indywidualnym kobiet Politechnika Morska
wystawila Zofie Dudkiewicz, ktéra mimo odleglego, 96 nu-
meru startowego w stawce 109 zawodniczek zaprezentowata
solidng postawe. Zawodniczka ukonczyla rywalizacje na 85
miejscu w klasyfikacji ogélnej oraz na 15 miejscu w kategorii
uczelni spoleczno-przyrodniczych. Byt to jej debiut w zawo-
dach tej rangi, ktory pozwolit zebraé cenne doswiadczenie na
przyszlos¢.

W turnieju indywidualnym mezczyzn zaprezentowato sie
pieciu reprezentantéw PM, mierzac sie z wyjatkowo silng
grupa, liczacy az 321 zawodnikéw. Najwyzej sklasyfikowany
zostal prof. Tygran Dzhuguryan - zajal 43 miejsce w general-
ce oraz bardzo dobre 9 miejsce w grupie USP. Niewiele dalej
uplasowali sie: Tymoteusz Hury (47 miejsce, 10 USP) i Mi-
kotaj Gbiorczyk (49 miejsce, 11 USP), co pokazuje wyrdw-
nany poziom czolowych zawodnikéw PM. Start w tak licznej
i mocnej stawce byl dla calej druzyny istotnym testem formy
i potwierdzit rosnace ambicje uczelni w rywalizacji ogélno-
polskiej. Stawke uzupetnili: Michat Cwiertnia (163 miejsce,
33 USP) oraz Cyprian Guzek (204 miejsce, 41 USP).

Szczegblnie wymagajaca okazala sie cze$¢ druzynowa, roz-
grywana systemem szwajcarskim na szesciu szachownicach,
z obowigzkowym udziatem zawodniczki na ostatniej desce.
Politechnika Morska, wystepujaca bez zawodnikéw rezer-
wowych, ukonczyla turniej na 33 miejscu spos$rdd 52 uczelni

oraz na wysokim 8 miejscu w klasyfikacji USP. Druzyna byta
rozstawiona z 26 numerem startowym, a ostateczny bilans
- trzy zwyciestwa, dwa remisy i cztery porazki — pokazuje, ze
Szczecinianie byli wymagajacym rywalem dla wielu bardziej
doswiadczonych ekip.

Najwiecej punktéw dla druzyny zdobyl Mikotaj Gbior-
czyk - 6,5, potwierdzajac $wietng dyspozycje z turnieju in-
dywidualnego. Po 6 punktéw dorzucil prof. Dzhuguryan,
a Tymoteusz Hury i Cyprian Guzek wywalczyli po 4,5. Mi-
chal Cwiertnia zakoniczyt z dorobkiem 3,5 punktu, a Zofia
Dudkiewicz - 2,5 punktu, pelnigc kluczows role w skladzie
zgodnie z zasadami rywalizacji akademickiej.

Debiut Politechniki Morskiej w Szczecinie na Akademic-
kich Mistrzostwach Polski nalezy uzna¢ za bardzo obiecujacy.
Zaréwno indywidualne wyniki najlepszych zawodnikéw, jak
i solidna postawa druzyny podkreslajg rosnacy potencjat sza-
chowy uczelni. Reprezentanci PM pokazali ambicje, sportowy
charakter i determinacje, ktdre z pewnoscia stang sie funda-
mentem dla dalszego rozwoju sekcji szachowej. To dopiero
poczatek obecnosci uczelni na akademickiej scenie szacho-
wej, a kolejne lata moga przynies¢ jeszcze wiecej sukcesow.
Szczecinska uczelnia zdaje sie stawia¢ mocny, strategiczny
»pierwszy ruch” w rywalizacji na najwyzszym ogdlnopolskim
poziomie.
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