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Czy wodoOr ma szanse stac sie paliwem
powszechnie stosowanym na statkach? ...



Spotkanie nauki z biznesem
VI Targi Pracy na Politechnice Morskiej w Szczecinie

Biuro Karier Politechniki Morskiej w Szczecinie po raz szosty zorganizowalo Targi Pracy, ktdre staly sic wyjatkowa okazja do
spotkania studentdw z potencjalnymi pracodawcami. W wydarzeniu wzielo udzial ai 25 firm z Polski i zagranicy, reprezentuja-
cych kluczowe branie regionu: TSL, I'T, hydrografie, produkeje, sektor morski oraz odnawialne iridla energii.

Targi otworzyla prorektor ds. ksztalcenia i rozwoju, dr hab. Izabela Bodus-Olkowska, podkreslajac znaczenie wspolpracy
uczelni z biznesem w przygotowaniu studentdw do wejscia na rynek pracy. Wydarzenie cieszylo sie duiym zainteresowaniem
- studenci licznie odwiedzali stoiska, zadawali pytania i poszukiwali ofert pracy, praktyk oraz staiy.

wI0 doskonalta moiliwosc, aby jui na etapie studiow budowac swoja écietke rawodowa i swiadomie przygotowywad sig do prey-
szlej kariery” - podkreslaja organizatorzy. Politechnika Morska od lat wspiera swoich studentéw w rozwoju kompetencji i na-
wiazywaniu kontaktow z pracodawcami, co jest kluczowe w dynamicznie zmieniajgcym sig rynku pracy.
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SZANOWNI CZYTELNICY

rzekazuje ostatni w tym roku
numer naszego magazynu, _
ktory otwiera relacja z in- =
auguracyjnego  posiedzenia p
Rady Konsultacyjnej Wydziatu Informa- &!
tyki i Telekomunikacji. Gremium to dgzy '
do zaciesnienia wspolpracy miedzy srodo-
wiskiem akademickim a przedstawiciela-
mi branzy IT oraz wspiera dalszy rozwdj
wydziatu.
W magazynie przedstawiamy row-
niez szereg artykutow poswieconych te-
matyce morskiej, w tym ocenie potencjatu wodoru jako przysztego
paliwa dla statkow, wydarzeniom historycznym z zycia najwigk-
szego polskiego armatora promowego - Polskiej Zeglugi Morskiej,
a takze losom statku RMS Olympic, jednostki blizniaczej statkéw
RMS Titanic i RMS Britannic, ktéry w przeciwieristwie do nich
miat dtugg i udang kariere na szlaku pétnocnoatlantyckim. Opisu-
jemy takze realia obchodow Bozego Narodzenia przez marynarzy
przebywajgcych czasie Swigt na morzu.
W ostatnich dniach dotarta do nas przykra informacja
o $mierci jednego z zastuzonych pracownikéw Uczelni - naszego
kolegi, znakomitego dydaktyka i naukowca, dr. inz. Jana Krupo-
wiesa. Byt on wieloletnim kierownikiem Zaktadu Chemii w Insty-
tucie Matematyki, Fizyki i Chemii, a takze aktywnym dziataczem
zwigzkowym. W tym wydaniu przypominamy jego sylwetke. Drogi
Kolego, czes¢ Twojej pamigci!
Magazyn zamyka relacja najwazniejszych wydarze z Zycia
naszej Uczelni, jej pracownikéw i studentéw.
Jak zawsze zycze Panistwu przyjemnej lektury i zachecam do
nadsytania materiatow do publikacji na naszych tamach.

Redaktor naczelny
prof. dr hab. inz. Leszek Chybowski
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RADA KONSULTACYJNA WYDZIALU INFORMATYKI I TELEKOMUNIKAC]I

NOWY WYMIAR WSPOLPRACY
NAUKI I BIZNESU

Rada Konsultacyjna WIT zostala powotana jako fo-
rum dialogu i wymiany doswiadczen pomiedzy Wydzialem
a otoczeniem spoleczno-gospodarczym. Do skladu Rady za-
proszeni zostali eksperci firm informatycznych ksztaltujacy
rynek IT w regionie oraz przedstawiciele instytucji zwigza-
nych z gospodarka morskg. Wspélnym zamierzeniem czlon-
kéw Rady Konsultacyjnej jest stata modernizacja programow
ksztalcenia, tak aby jak najlepiej przygotowywaty studentéw
do wyzwan dynamicznie rozwijajacego si¢ sektora IT.

- Wspolczesny rynek pracy wymaga od absolwentow
kierunkéw informatycznych nie tylko solidnych podstaw
teoretycznych, ale takze umiejetno$ci praktycznych, elastycz-
nosci i kompetencji migkkich. Rada Konsultacyjna WIiT ma
pomoc w stworzeniu przestrzeni, w ktorej te elementy beda
rozwijane w sposéb zintegrowany i odpowiadajacy realnym
potrzebom branzy — podkreslit podczas dyskus;ji prof. dr hab.
inz. Zbigniew Pietrzykowski, dziekan Wydziatu Informatyki
i Telekomunikacji.




WAZNE WYDARZENIA

SKLAD RADY
= Firmy:
Autocomp Management
Bulk Cargo - Port Szczecin
Codelab
Epa Marine
GlobalLogic
JPP Marine
Kongsberg Maritime Poland
Mobica Limited
Sagra Technology
Sii Poland
Softline Polska
Spyrosoft Synergy
®  Instytucje:
Urzad Morski w Szczecinie
Urzad Zeglugi Srédladowej
®  Wydzial Informatyki i Telekomunikacj:
dziekan, prodziekan ds. nauki, prodziekan ds. ksztalcenia,
kierownik KEiT.

WSPOLNE PROJEKTY | NOWATORSKIE
FORMY KSZTALCENIA

Rada Konsultacyjna WIT bedzie pelni¢ role doradcza
w zakresie doskonalenia programéw nauczania, metod dy-
daktycznych oraz kierunkéw rozwoju badan naukowych.
Jednym z priorytetéw jest wdrazanie innowacyjnych metod
ksztalcenia, w tym zaje¢ projektowych prowadzonych we
wspolpracy z firmami IT, ktorych celem bedzie tworzenie
portfolio absolwenta, warsztatéw eksperckich oraz progra-
moéw mentoringowych wspierajacych proces dyplomowania.
Szczegblne znaczenie ma réwniez realizacja wspdlnych pro-
jektéw badawczo-rozwojowych, ktére pozwolg studentom
i naukowcom uczestniczy¢é w procesach tworzenia nowych
technologii i rozwigzan informatycznych wykorzystywanych
przez biznes.

Tego typu inicjatywy sprzyjaja takze transferowi wiedzy
i technologii pomiedzy uczelnig a sektorem gospodarczym,
stanowiac fundament dla innowacyjnoéci i rozwoju lokalne-
go ekosystemu IT.

MOST MIEDZY TEORIA A PRAKTYKA

Powstanie Rady Konsultacyjnej Wydzialu Informatyki
i Telekomunikacji jest wyrazem nowoczesnego podejscia do
zarzadzania procesem ksztalcenia - opartego na dialogu,
partnerstwie i otwartosci na zmiany. Dzieki aktywnej wspot-
pracy z przedstawicielami branzy IT mozliwe bedzie lepsze
dopasowanie kompetencji absolwentéw do potrzeb praco-
dawcow, a tym samym zwiekszenie ich konkurencyjnosci na
rynku pracy oraz rozw6j badan naukowych adekwatnych do
wyzwan stojacych przed firmami technologicznymi.

Rada bedzie spotykac sie cyklicznie, aby analizowac efekty
podejmowanych dzialan, rekomendowaé nowe rozwigzania
i wspiera¢ inicjatywy o charakterze badawczo-rozwojowym.
Wsp6lny gtos nauki i biznesu ma przyczyni¢ sie do tworzenia
nowoczesnego, elastycznego i praktycznego modelu ksztalce-
nia informatykow, ktéry odpowiada wyzwaniom nauki oraz
gospodarki cyfrowej XXI wieku.

Justyna Stojek




CZY WODOR MA SZANSE STAC SIE PALIWEM
POWSZECHNIE STOSOWANYM NA STATKACH?

Praktyczne wykorzystanie wodoru jako paliwa znane jest od po-
nad dwoch stuleci. Otéz wodorem byl zasilany silnik konstruk-
cji szwajcarskiego wynalazcy Frangoisa Isaaca de Rivaza (ur. 19
grudnia 1752 w Paryzu - zm. 30 lipca 1828 w Sion w Szwajcarii),
ktory jest uznawany za pierwszy w historii zbudowany i przete-
stowany silnik spalinowy.

Frangois Isaac de Rivaz i wczesny projekt jego silnika wodororowego
(patent z 1807)

Rivaza zainspirowaly dwie wczesniejsze koncepcje silni-
kéw: pomyst Holendra Christiaana Huygensa, ktory jednak
nigdy go nie zrealizowal, oraz projekt Philippe’a Lebona po-
legajacy na tloku napedzanym energia powstajaca przy spa-
laniu gazu. W 1806 roku Rivaz opracowat swdj wlasny silnik,
dzialajacy na mieszance wodoru i tlenu. Konstrukcja byta
jednak nietrwala, poniewaz wéwczas nie dysponowano ma-
terialami odpornymi na bezpos$redni kontakt z przestrzenia,
w ktorej przeprowadzana jest reakcja spalania. Rok pdzniej
Rivaz zbudowat pojazd napedzany tym silnikiem i kontynu-
owal prace nad jego udoskonaleniem, osiagajac ostateczng
wersje w 1813 roku.

W kolejnych latach powstawaly nowe rozwigzania silni-
kow zasilanych zaréwno wodorem, jak i innymi paliwami.
Przelomowymi rozwigzaniami, jak si¢ pdzniej okazalo, byly
silniki spalinowe opracowane przez Nicolausa Augusta Otto
oraz Rudolfa Christiana Karla Diesela. Silniki o zaplonie sa-
moczynnym oparte na wynalazku Diesla w XX w. wyparly
z zeglugi maszyny parowe i staly sie gléwnym napedem stat-

kéw. Obecnie wykorzystujemy wiele typow tlokowych silni-
koéw spalinowych. Stopien ich rozwoju technicznego osiagnat
wysoki pulap. Nalezy podkresli¢, ze wspoltczesne krzyzulco-
we wolnoobrotowe tlokowe silniki spalinowe sg najbardziej
sprawnymi maszynami cieplnymi dotychczas zbudowanymi
przez czlowieka - ich sprawnosci ogdlne przekraczaja obec-
nie w uktadach z gteboka utylizacjg ciepta 55%, moce zna-
mionowe przekraczaja 80 MW, ich waga przekroczyla juz
2300 ton, dlugos¢ i wysoko$¢ odpowiednio ponad 27 m
i 13 m, za$ skrzynia korbowa ma objetos¢ przekraczajaca
500 m®. Silniki te sg wcigz doskonalone w kontek$cie pod-
wyzszania efektywnosci energetycznej, ich bezpieczenstwa
eksploatacyjnego i niezawodnosci oraz minimalizacji emisji
szkodliwych substancji w spalinach.

Zanieczyszczenie powietrza przez spaliny z silnikéw okre-
towych szacowane jest przez IMO na poziomie 2-3% caltego
antropogenicznego zanieczyszczenia srodowiska. Europejski
pakiet ,Fit for 55” i przepisy prawa takie jak FuelEU oraz
ETS, a takze wymagania miedzynarodowe wymuszajg na ar-
matorach poszukiwanie alternatyw dla obecnie stosowanych
rozwigzan w ukladach napedowych statkéw, ktore powszech-
nie s3 napedzane paliwami ropopochodnymi. Rozwijane sa
obecnie nowe niskoemisyjne systemy napedowe zasilane
paliwami niskoweglowymi - LNG, CNG i metanol oraz bez-
weglowymi. W tej ostatniej grupie, w dyskusji publicznej po-
jawiaja si¢ amoniak i wodor.

Spalanie wodoru przebiega w trzech charakterystycznych
etapach [S. Szwaja, 2019]:

1. Reakgje inicjujgce spalanie wodoru:

H,+M=H+H+M oraz H +O,=H+HO,,

gdzie: M — molekuta substancji obojetnej;

2. Lancuchowe reakcje powielajace:

H+0,=0+0H, H,+O=H+OH i H,+OH=H+H,0O;
3. Reakcje konicowe spalania wodoru:

H+H+M=H,+M, O+O+M=0,+M

i H+OH+M=H O+M.

W niniejszym artykule przyjrzymy si¢ wodorowi jako no-
$nikowi energii, starajac si¢ jednoczesnie odpowiedzie¢ na
pytanie: dlaczego dotychczas woddr nie jest powszechnie sto-
sowany w transporcie oraz czy bedzie w przyszlosci paliwem
wykorzystywanym do napedu statkéw?
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EKONOMICZNOSC | EKOLOGICZNOSC
WYKORZYSTANIA WODORU

Podstawowg barierg zwigzana z potencjalng szeroka sto-
sowalnoscig wodoru jako paliwa jest oplacalnos¢ jego pro-
dukcji. Wodér nie wystepuje w naturze w postaci gazowej
w ilosciach wystarczajacych do praktycznego wykorzystania,
w zwiazku z czym musi zostaé wytworzony z innych substan-
cji, w ktérych sktad wchodzg atomy wodoru. Gdy uwzgled-
nimy caly cykl ,zycia” wodoru, czyli zaczynajac od jego
produkcji, poprzez sktadowanie i transport, a koriczac na jego
docelowym wykorzystaniu, gaz ten okazuje sie nieoptacalny
zaréwno energetycznie, jak i ekonomicznie.

Dlaczego? Otz okoto 95% globalnej produkcji wodoru to
wodor ,,szary” - czyli wytwarzany z paliw kopalnych bez wy-
chwytywania CO5. Jesli wodor jest produkowany z paliw ko-
palnych, to przy okazji generowana jest znaczaca emisja CO,
do atmosfery, co praktycznie niweluje jego ekologiczne zalety.
Nawet przy technologii wychwytywania CO, koszty infrastruk-
tury i operacyjne sa bardzo wysokie. Wykorzystanie takiego
wodoru nie stanowi wiec kroku ku dekarbonizacji przemystu.
Szacuje sig, ze obecnie ok. 48% produkowanego na swiecie wo-
doru wytwarzane jest z gazu ziemnego, 30% z ropy naftowej,
a 18% z wegla, podczas gdy wodér pochodzacy z elektrolizy
wody stanowi ok. 4% [K. Lejda, 2013; Brott, 2022].

Celowe jest wiec wylacznie wykorzystanie ,,zielonego” wodo-
ru wytwarzanego z odnawialnych Zrédel energii poprzez elek-

trolize wody, ,,niebieskiego” wodoru, gdzie przy jego produkeji
wykorzystuje si¢ dodatkowo instalacje do wychwytywania CO,,
»turkusowego” wodoru, ktéry powstaje w procesie pirolizy me-
tanu bez emisji CO, lub ,fioletowego” wodoru powstajacego
w wyniku elektrolizy wykorzystujacej energie elektryczng dostar-
czang przez elektrownie jadrowa. Praktyka pokazuje, ze ,,niebie-
ski” i ,,turkusowy” wododr sg wcigz technologiami kosztownymi
i malo sprawdzonymi na wielkg skale. ,,Fioletowy” wodor z ko-
lei jest wciaz dostepny w zbyt malej ilosci z powodu braku po-
wszechnosci elektrowni jadrowych. Z kolei wodor ,,zielony” jest
aktualnie jednym z najdrozszych paliw energetycznych.

Dlaczego? Produkcja wodoru z elektrolizy wody przy uzy-
ciu energii odnawialnej wymaga znacznego nakladu energii:
do wytworzenia 1 kg wodoru potrzeba okoto 50-55 kWh
energii elektrycznej. Dodatkowo proces sprezania lub skra-
plania wodoru w celu magazynowania i transportu pochtania
kolejne 5-13 kWh/kg, co oznacza, ze az do 30-40% energii
chemicznej wodoru zostaje zuzyte na jego przygotowanie.
W rezultacie, pomimo wysokiej masowej gesto$ci energetycz-
nej wodoru, efektywna energia dostepna do napedu statku
jest znacznie nizsza, a koszt wytworzenia i dostarczenia pa-
liwa - znacznie wyzszy niz w przypadku tradycyjnego oleju
napedowego lub LNG.

Podsumowujac, wodor wymaga duzych nakladéw energii
do produkeji i magazynowania, a przy uzyciu obecnych tech-
nologii jego produkcja moze generowa¢ znaczng emisje CO,.
To sprawia, ze w skali przemystowej jest paliwem energetycz-
nie i ekonomicznie nieefektywnym.

ZAPEWNIENIE DOSTEPNOSCI | EFEKTYWNE
MAGAZYNOWANIE WODORU

Kolejng barierg na drodze do upowszechnienia wodoru
jest ,,logistyka” Otéz woddr napotyka na powazne problemy
logistyczne i ograniczenia w zastosowaniu na statkach, wy-
nikajace zaréwno z jego wlasciwosci fizycznych, jak i braku
infrastruktury. Cho¢ wodér ma najwyzsza masowa war-
to$¢ energetyczng sposrod wszystkich paliw wynoszaca ok.
120 M]J/kg (dla poréwnania: olej napedowy ma ok. 42-45 MJ/
kg) - jego objeto$ciowa wartos$¢ energetyczna jest wyjatkowo
niska i w warunkach normalnych wynosi ok. 10,8 MJ/m’ (dla
poréwnania: olej napedowy ma ok. 35-37 GJ/m’).

W warunkach normalnych woddér ma gestos¢ wynoszaca
zaledwie 0,0899 kg/m®, podczas gdy olej napedowy to okoto
850 kg/m*. Aby wiec zgromadzi¢ sensowng ilo$¢ energii na stat-
ku, wodor trzeba albo sprezy¢ (w praktyce systemy sprezonego
wodoru pracuja pod ci$nieniem do 700 baréw), co zwigksza jego
gestos¢ do ok. 40 kg/m?, albo schtodzi¢ do temperatury -253 °C
w postaci cieklej, osiggajac wtedy gestosé ok. 70,8 kg/m”.

Nawet w takiej formie, aby zgromadzi¢ energie réwno-
wazng jednej tonie oleju napedowego, potrzebne sg zbiorniki
ponad czterokrotnie wigksze niz w przypadku paliwa kon-
wencjonalnego. Dla statkéw, ktorych efektywnosé¢ zalezy od
maksymalnego wykorzystania przestrzeni fadunkowej, ozna-
cza to mniejsza fadownos¢ i wyzsze koszty operacyjne.




Napedzany wodorem i energig wiatru statek Hydrogen Challenger w porcie Bremerhaven w 2006 roku
(Wikimedia, licencja CC BY-SA, 2.5)
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Na dodatek globalna infrastruktura portowa do bunkro- W praktyce oznacza to, ze systemy bunkrowania i prze-

wania wodoru praktycznie nie istnieje, a jej budowa wyma-  sylu wodoru muszg spelnia¢ znacznie bardziej rygorystyczne

galaby ogromnych inwestycji. W branzy, w ktérej koszty liczy ~ normy, a kazda ewentualna nieszczelno$¢ jest znacznie groz-
sie w promilach wartosci przewozonych tadunkéw, wodér po niejsza niz w przypadku paliw konwencjonalnych. Systemy

prostu nie broni sie ekonomicznie. detekcji i wentylacji musza by¢ rozbudowane i kosztowne,
czesto zwiekszajac budowe instalacji o 20-30% w stosun-
NIEZAWODNOSC | BEZPIECZENSTWO ku do konwencjonalnych systeméw paliwowych. Na statku,
SYSTEMOW WODOROWYCH gdzie przestrzen jest ograniczona, a zaloga bezposrednio na-
razona na skutki awarii, wszystkie te komplikacje zwiekszaja
Wodoér stwarza powazne wyzwania w zakresie bezpieczen-  ryzyko i pomnazajg koszty eksploatacyjne.
stwa. Jest nie tylko najlzejszym ze wszystkich gazdw, ale row-
niez wyjatkowo przenikliwym, gdyz potrafi przenika¢ przez EKOLOGICZNOSC ROZWIAZAN
metale, powodujac ich krucho$¢ (tzw. embrittlement). Z tego OPARTYCH NA WODORZE
powodu instalacje musza by¢ wykonane ze specjalnych sto-
pow i zabezpieczen odpornych na dzialanie wodoru. Zwigk- Cho¢ wodér sam w sobie nie jest gazem cieplarnianym,

sza to oczywiscie koszty wykonania i naprawy tych instalacji.  jego uwolnienie do atmosfery moze posrednio wplywaé na
Dodatkowo woddr charakteryzuje sie niska energia zaptonu  efekt cieplarniany. Wodér w atmosferze reaguje z rodnika-

wynoszaca zaledwie 0,02 m] (dla poréwnania, benzyna wy-  mi hydroksylowymi (-OH), ktére normalnie uczestnicza
maga ok. 0,24 m]) oraz bardzo szerokim zakresem stezen =~ w rozkladzie metanu i innych gazéw cieplarnianych.
wybuchowych w powietrzu, ktéry wynosi od 4% do 75% obj. W efekcie nadmiar wodoru moze wydluza¢ czas zycia meta-
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nu w atmosferze, przyczyniajac sie do jego kumulacji i wzro-
stu efektu cieplarnianego [M. Sand et al., 2023].

Dodatkowo spalanie wodoru w silnikach wytwarza pare
wodna, ktéra w wyzszych warstwach atmosfery moze dziataé
jako gaz cieplarniany, zwiekszajac promieniowanie podczer-
wone i efekt cieplarniany w troposferze i dolnej stratosferze.
Cho¢ te oddzialywania sa mniejsze niz emisje CO, z paliw
kopalnych, masowe wykorzystanie wodoru wymaga uwzgled-
nienia jego posredniego wplywu na klimat w skali globalnej.

Wodér ma bardzo wysoka liczbe oktanowa wynoszaca ok.
130-140, co powoduje, ze nadaje si¢ jako samodzielne paliwo
do silnikéw spalinowych o zaplonie iskrowym. Silniki takie
opracowaly m.in. firmy Kubota (Kubota WG3800-H), Toyota
(Toyota G16E-GTS), Mazda (silnik Wankla Mazda RX-8 Hy-
drogen RE), JCB (JCB 448 ABH2 Hydrogen), Anglo Belgian
Corporation (BeHydro single-fuel) czy tez Wirtsild (Wart-
sild 31 ,,hydrogen-ready”). Alternatywa jest wykorzystanie
go w dwupaliwowych silnikach o zaplonie samoczynnym.
Rozwigzania takie opracowaly firmy Anglo Belgian Compa-
ny (BeHydro dual-fuel), MAN Engines (D2862 H2 Dual Fuel
oraz H4576) czy tez Deutz AG (TCG 7.8 H2).

Liczba cetanowa wodoru wynosi <5, a wigc woddér ma bardzo
duza zwloke samozaplonu i tym samym nie nadaje si¢ jako sa-
modzielne paliwo do wykorzystania w silniku o zaptonie samo-
czynnym. Aplikacja wodoru w silniku o zaplonie samoczynnym
wymaga wiec zastosowania technologii dual fuel (silnik dwupa-
liwowy), gdzie podczas pracy silnika do cylindra wypelnionego
mieszaning wodoru i tlenu podawana jest pilotowa dawka pali-
wa cieklego o wysokiej liczbie cetanowej, ktére ulega samozapto-
nowi i inicjuje proces spalania. Skutkuje to niestety emisjg CO,
bedacego produktem spalania paliwa pilotowego. Nalezy doda¢,
ze w przypadku kazdego silnika spalinowego spalajacy sie w sil-
niku olej smarowy pochodzacy ze smarowania tulei cylindro-
wych réwniez jest zrodtem emisji CO,.

Silniki spalinowe zasilane wodorem, mimo Ze emitujg nie-
wielkie ilo$ci dwutlenku wegla i weglowodoréw, wciaz gene-
rujg tlenki azotu (NO,). Problem ten nasila si¢ ze wzrostem
obciazenia silnika, z czym wigza sie wysokie temperatury spa-
lania. Wysoko obcigzony silnik zasilany wodorem moze wiec
generowac tlenki azotu w ilo$ci wiekszej, niz ma to miejsce
w przypadku silnika zasilanego olejem napedowym. Tlenki
azotu powstaja w wyniku reakcji azotu z powietrza w wyso-
kiej temperaturze spalania. Widzimy wiec, ze woddr nie moze
zosta¢ uznany za paliwo ,,czyste”. W badaniach iskrowych sil-
nikéw zasilanych wodorem emisje NO_w zaleznosci od tech-
nologii i zastosowanej obrdbki spalin wynosza od ok. 1,9 mg/
kWh przy uzyciu katalizatora SCR do nawet 63,7 mg/kWh w
wariantach bez zaawansowanego oczyszczania [L. J. Webster
et al., 2025]. Konieczno$¢ instalacji katalizatora zwieksza
koszty instalacji oraz naklady operacyjne zwigzane z dodat-
kowym zuzyciem energii, konserwacjg oraz dostarczeniem
reagentow.

Alternatywa dla silnikéw spalinowych sa ogniwa paliwo-
we, ktdre wprost przetwarzaja woddr na energie elektrycz-
ng bez emisji NO_ [J. Surygala, 2008]. Cho¢ technologia ta

pozwala unikng¢ problemu zanieczyszczen, jej wdrozenie
w przypadku duzych mocy niezbednych do napedu statkéw
morskich jest obecnie ekonomicznie nieoptacalne i techno-
logicznie ograniczone. Instalacje ogniw paliwowych o mocy
rzedu kilku megawatéw wymagaja kosztownych i trudnych
do skalowania systeméw magazynowania wodoru oraz chlo-
dzenia, co czyni je niepraktycznym rozwiagzaniem dla wiek-
szo$ci jednostek handlowych.

Reasumujac, zastosowanie wodoru jako paliwa w silni-
kach spalinowych wymaga zastosowania systemoéw oczysz-
czania spalin w celu minimalizacji emisji NO,. Wersja oparta
na ogniwach paliwowych jest teoretycznie bezemisyjna, ale
w praktyce nie jest dostepna ani ekonomicznie oplacalna
w przypadku jednostek o duzych mocach potrzebnych w ze-
gludze morskie;j.

PROBLEMY ZWIAZANE Z EKSPLOATACJA
SILNIKOW WODOROWYCH

Wodor charakteryzuje si¢ bardzo wysoka predkoscia spa-
lania i szerokim zakresem wybuchowos$ci mieszanki paliwo-
wo-powietrznej. Te wlasciwosci sprawiaja, ze kontrolowanie
procesu spalania jest znacznie trudniejsze niz w przypadku
tradycyjnych paliw weglowodorowych. Przy spalaniu mie-
szanek wodorowych czesto dochodzi do przedwczesnego
spalania. Wysoka predko$¢ rozprzestrzeniania si¢ plomie-
nia zwieksza ryzyko jego cofania sie (tzw. flashback), czyli
przedostania sie plomienia do uktadu dolotowego, co moze
prowadzi¢ do uszkodzenia zawordw, przewoddéw paliwowych
i elementéw komory spalania.

Problem ten nasila sie przy wysokich ci$nieniach i duzych
stopniach sprezania, ktére sa dopuszczalne dzieki wysokiej
liczbie oktanowej wodoru. W takich warunkach nawet nie-
wielkie wahania skltadu mieszanki paliwowo-powietrznej
lub zmiany predkosci przeptywu powietrza moga wywotaé
cofanie si¢ plomienia. Konieczne jest stosowanie zaawanso-
wanych uktadéw zaplonowych, sterowania wtryskiem i syste-
mow bezpieczenstwa, ktére monitorujg i regulujg parametry
spalania w czasie rzeczywistym.

W praktyce oznacza to, ze projektowanie i eksploatacja
silnikéw zasilanych wodorem wymaga dodatkowych zabez-
pieczen i precyzyjnego sterowania, aby unikna¢ ryzyka awarii
i zapewnic¢ stabilng prace silnika, co zwigksza koszty i ztozo-
nos¢ techniczng calego uktadu napedowego.

Silniki spalinowe zasilane wodorem napotykaja réwniez
istotne problemy w zakresie smarowania, wynikajace z wlasci-
wosci samego paliwa. Wodér nie zawiera wegla ani weglowo-
doréw, ktore w tradycyjnych silnikach czesciowo uczestnicza
w tworzeniu filméw ochronnych na powierzchniach tlokéw
i pierécieni. Brak tych skfadnikéw powoduje, ze klasyczne
oleje silnikowe nie zawsze skutecznie chronia elementy ru-
chome przed zuzyciem.

Dodatkowo spalanie wodoru przebiega w wyzszych tem-
peraturach niz w przypadku benzyny czy diesla, co zwigksza
oddzialywanie degradacyjne $rodowiska w cylindrze. Podczas




spalania wodoru powstaje para wodna (H,O), ktéra wnika do
oleju silnikowego i prowadzi do jego degradacji, zmniejsza-
jac wladciwo$ci smarne i przyspieszajac zuzycie czedci silnika.
Wyzsza temperatura spalania dodatkowo sprzyja tworzeniu
osadow i zwieksza tarcie miedzy ttokiem a cylindrem.

Problem poglebia si¢ w silnikach o duzym stopniu spre-
zania, ktére sg projektowane dla wodoru z uwagi na jego wy-
sokg liczbe oktanowa. Konieczne jest wowczas stosowanie
odpowiednich olejéw o podwyzszonej stabilno$ci termicznej,
dodatkach antykorozyjnych oraz odpowiednia kontrola ja-
ko$ci mieszanki paliwowej, aby ograniczy¢ degradacje oleju
smarowego przez powstajaca podczas spalania wodoru wode.

W efekcie efektywne smarowanie silnikéw wodorowych
podnosi koszty eksploatacji i utrudnia wdrozenie wodoru
jako paliwa dla jednostek morskich, gdzie wymagana jest dtu-
gotrwala i niezawodna praca silnika.

Wodér znaczaco komplikuje codzienna eksploatacje stat-
kow. Instalacje kriogeniczne wymagaja statego monitoringu
i wysokiego poziomu wiedzy technicznej, a odparowanie
wodoru (tzw. boil-off gas) jest trudne do kontrolowania. Do-
datkowo przechowywanie wodoru w ekstremalnie niskich
temperaturach jest bardzo energochfonne.

PODSUMOWANIE

Cho¢ wodor czgsto przedstawiany jest jako paliwo przy-
sztosci, w praktyce zegluga morska stawia przed nim wy-
jatkowo trudne wymagania. Niska objeto$ciowa warto$é
energetyczna, problemy z przechowywaniem, wysokie kosz-
ty, kwestie bezpieczenstwa i brak rozwinietej infrastruktury
bunkrowej tworzg bariery, ktére znacznie utrudniaja jego
powszechne zastosowanie. W rezultacie wodor moze znalezé
swoja nisze przede wszystkim w matych jednostkach lub stat-
kach specjalistycznych, ale nie jest realistyczny jako paliwo
dla szeroko rozumianej floty handlowe;.

Na rynku dostepne sg juz alternatywy, ktore w wielu za-
stosowaniach morskich wypadajg lepiej i sa prostsze w eks-
ploatacji [H. Fan et al. 2025]. Przykltadowo, amoniak cechuje
sie latwiejszym przechowywaniem, wieksza objeto$ciowa
warto$cig energetyczng i nie wymaga zastosowania systemow
kriogenicznych. Z kolei metanol mozna transportowaé przy
uzyciu istniejacej infrastruktury dla paliw ciektych, a LNG
i biopaliwa moga pelni¢ role paliw przejsciowych. Dodatko-
wo rosnie obecnie znaczenie napedéw hybrydowych, szcze-
golnie w zegludze bliskiego zasiegu. Wszystkie wymienione
technologie sa tafisze, prostsze i bezpieczniejsze w codziennej
obstudze niz wodor.

W ostatnich latach zbudowano kilka jednostek ptywaja-
cych zasilanych wodorem, ktdre jednak sg konstrukcjami
eksperymentalnymi i pilotazowymi. Majac jednak na uwadze
dostepne moce obecnych silnikéw spalinowych oraz brak re-
alnej alternatywy dla napedu duzych jednostek, mozna przy-
puszczaé, ze obecne rozwigzania wykorzystujace zasilanie
paliwami kopalnymi dlugo jeszcze beda stosowane w zeglu-
dze morskiej.

Wodér, cho¢ obiecujacy w teorii, w praktyce wcigz pozo-
staje paliwem niszowym. Odpowiadajagc na pytanie posta-
wione w tytule niniejszego tekstu, uwazam, ze liczne bariery
technologiczne, logistyczne, ekonomiczne i zwigzane z bez-
pieczenistwem sprawiajg, ze nie ma realnych przestanek, by
wodor stat sie paliwem powszechnie stosowanym na statkach
w najblizszych dekadach. Jego wdrozenie bedzie prawdopo-
dobnie ograniczone do matych jednostek specjalistycznych,
statkow testowych lub niszowych zastosowan, gdzie zalety
wodoru moga przewazac nad jego ograniczeniami.
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PROJEKTY

PROJEKTY FINANSOWANE Z BUDZETU PANSTWA
REALIZOWANE W BIBLIOTECE GLOWNE]

Przez ostatnie 10 miesiecy trwaly w bibliotece prace przy pro-

jekcie SON - Digitalizacja unikatowych zasobow Biblioteki

Glownej Politechniki Morskiej w Szczecinie, ktorego celem bylo

wzbogacenie biblioteki cyfrowej o nowe zbiory. Udalo sie wpro- O
wadzi¢ 806 nowych obiektow — ksiazek i czasopism, ktore s3 od

teraz dostepne elektronicznie. Projekt zostal dofinansowany

w ramach programu Spoleczna Odpowiedzialno$¢ Nauki IT -

Wsparcie dla bibliotek naukowych, realizowanego przez Mini-

sterstwo Nauki i Szkolnictwa Wyiszego, w kwocie 101 235,27 zl,

calkowity koszt projektu 112 485,27 zl.

Wisrod nowych pozycji w Bibliotece Cyfrowej Swiat Mor- S p O*ec z n U
skich Publikacji na szczegdlng uwage zastuguje czasopismo O d p OWI e d ZI G I n O S C

Bryza, wydawane przez najstarszego armatora w Polsce — Pol-
ska Zegluge Morska z siedziba w Szczecinie. W latach ’80 Bry- N qAu k I I I
za stala sie pismem morskim skierowanym do pracownikéw
kilku przedsiebiorstw. Do PZM-u jako wydawcy dolaczyla
Polska Zegluga Baltycka, Transocean i Swinoujska Odra. Pi-
smo dokumentowato nie tylko histori¢ armatora, ale i Szcze-
cina, regionu oraz $wiata. Redaktorzy musieli mysle¢ o tych,
ktorzy spedzali dtugie tygodnie na morzu, w oderwaniu od
kraju i roztgce z rodzinami. Tytul ten stanowi bogate Zrédto
dla badaczy zajmujacych si¢ psychologiag ludzi morza. Bryza :

jest tez zrodlem bogatym w informacje zaktadowe, np. wy- uJemy na
wiady z przedstawicielami kierownictwa, artykuly na tematy
branzowe - np. o zegludze czy rozwoju portéw. Pojawialy sie
w niej nowinki dotyczace zeglugi, opisywano wypadki mor-
skie i problemy na pokfadach frachtowcéow.

Réwnie interesujace jest czasopismo Morze, stanowiace
cenne zrodlo wiedzy o historii polskiej gospodarki morskiej
ijej rozwoju na przestrzeni lat.

W trakcie realizacji jest projekt Baza danych o zawartosci
polskich czasopism technicznych BazTech edycja 2025-2026,
gdzie Politechnika Morska w Szczecinie jest jednym z 22 part-
nerdw. Liderem projektu jest Politechnika Lubelska, ktéra po-
zyskata w programie ,,Spoleczna odpowiedzialno$¢ nauki IT”

Biblko

971 025,00 zt, a catkowita warto$¢ projektu to 1 245 975,00 zt. AR Lt R LT L

Celem projektu jest aktualizacja bazy danych o zawartosci 8 HAUKOWE ZRODLO IHFORMACH
polskich czasopism technicznych BazTech. Udostepnia ona _"' _ fmfﬂ::::‘::
bezplatne opisy z 767 czasopism naukowych i branzowych, 2. Prachacis i oo
promujac dorobek polskiej mysli naukowej i technicznej. ; e e 3

(T - - i

W tej edycji w bazie przybedzie ponad 30 tys. nowych rekor- — AN
dow artykutow. :

BazTech rozwija si¢ w kierunku petnotekstowej bazy cyto-
wan, w ten sposob baza wspiera ruch otwartej nauki. BazTech
jest jednym z zasobéw Wirtualnej Biblioteki Nauki i Biblio-
teki Nauki. Metadane s3 indeksowane przez GoogleScholar,
Google i WorldWideScience.org. MR 2ol of- sRoEe R =g

Agnieszka Kaim

wydawnictwo.pm.szczecin.pl 9 nr 5(129) /2025 AAM



POLITECHNIKA MORSKA BEZ BﬁAxRIER
,MORZE DOSTEPNOSCI”
OTWIERA UCZELNIE DLA WSZYSTKICH

Politechnika Morska w Szczecinie stawia na inkluzyjnos$¢ i réwnos¢ szans. Dzieki
projektowi ,Morze dostepnosci - Politechnika bez barier” uczelnia przechodzi
kompleksowg transformacje, ktorej celem jest zwiekszenie dostepnosci dla oséb ze
szczegoblnymi potrzebami, w tym osob z niepetnosprawnosciami.
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Projekt realizowany w ramach Funduszy Europejskich dla Projekt, ktérego warto$¢ wynosi ponad 6 milionéw zlo-
Rozwoju Spotecznego 2021-2027 (FERS) obejmuje szereg  tych, potrwa do korica sierpnia 2028 roku. Kierownictwo nad
dziatann majacych na celu likwidacje barier architektonicz-  jego realizacja sprawuje dr inz. Agnieszka Deja, prorektor
nych, cyfrowych i komunikacyjnych. Wéréd najwazniejszych  ds. studenckich, a w sklad zespotu projektowego wchodza:
inwestycji znalazty si¢ m.in. budowa windy w gléwnym bu-  mgr inz. Ilona Tomczyk, mgr Joanna Szczepanik oraz mgr
dynku uczelni, modernizacja toalet dla OzN, wdrozenie = Agnieszka Gajda. Partnerem projektu jest Stowarzyszenie
aplikacji mobilnej wspierajacej komunikacje studentéw z wy-  ,,Twoje Nowe Mozliwosci™
kladowcami oraz zakup ksigzkomatu i kabin akustycznych. »Morze dostepnosci” to nie tylko inwestycja w infrastruk-

Jednym z filaréw projektu sg szkolenia $wiadomosciowe,  ture, ale przede wszystkim w ludzi - w ich $wiadomos¢, em-
ktére maja na celu podniesienie kompetencji pracownikéw  patie i gotowos¢ do budowania uczelni otwartej na kazdego.
uczelni w zakresie pracy z osobami z niepelnosprawno$ciami. ~ Politechnika Morska w Szczecinie pokazuje, ze dostepnosé
Szkolenia odbywaja si¢ w formie stacjonarnej i s dostepne  to nie przywilej, lecz standard, ktéry powinien obowiazywaé

dla wszystkich pracownikéw PM. Uczestnicy zdobywaja wie-  wszedzie tam, gdzie ksztaltuje sie przyszto$é.

dze na temat funkcjonowania 0séb z réznymi ograniczenia- Na uczelni wyzszej, w miejscu, ktore z definicji powinno

mi, uczg si¢, jak przetamywa¢ bariery komunikacyjne i jak  by¢ przestrzenig otwartg dla mysli, réznorodnoéci i rozwo-

tworzy¢ przyjazne $rodowisko akademickie. ju, dostepno$¢ nie moze by¢ dodatkiem — musi by¢ funda-
W ramach projektu przewidziano réwniez szkolenia spe-  mentem. Projekt ,Morze Dostepnosci - Politechnika bez

cjalistyczne, m.in. z zakresu dostepno$ci architektonicznej,  barier” nie tylko przypomina o tym obowigzku, ale proponu-
ktére poglebiaja wiedze kadry na temat konkretnych potrzeb  je konkretng droge ku zmianie. To nie jest kolejna kampania
0s6b z niepetnosprawno$ciami. informacyjna. To gleboka refleksja nad tym, czym jest nie-
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pelnosprawno$¢, jak ja rozumiemy, jak o niej méwimy i - co
najwazniejsze — jak wobec niej dziatamy.

W Polsce niepetnosprawno$¢ definiowana jest przez prawo
jako trwatla lub okresowa niezdolnos$¢ do petnienia rél spo-
tecznych, wynikajaca z naruszenia sprawnosci organizmu. To
definicja techniczna, ale za nig kryja si¢ ludzie - ich historie,
potrzeby, ograniczenia i mozliwosci. System orzecznictwa,
cho¢ zlozony, prébuje uporzadkowad te rzeczywistos¢. Powia-
towe zespoly orzekajace, ZUS, KRUS, MON, MSWiA - kazda
z tych instytucji wydaje orzeczenia, ktére klasyfikujg stopien
niepetnosprawnosci i jej rodzaj. Znaczny, umiarkowany, lekki
- to skale, ktére majg swoje odpowiedniki w réznych syste-
mach. Ale za kazda z nich stoi czlowiek, ktéry nie chce by¢
tylko symbolem: 01-U, 04-O, 06-E, 12-C. Chce by¢ soba!

W Polsce zyje okoto 4,7 miliona 0séb z niepetnospraw-
nosciami. Wérdd nich znajduje si¢ okoto 1,8 miliona os6b
z niepelnosprawnoscig wzroku, z czego ponad 300 tysiecy nie
jest w stanie odczyta¢ tekstu zapisanego w tradycyjnej for-
mie. Szacuje si¢, ze okolo 6 milionéw os6b ma niedostuch,
a 900 tysiecy cierpi na powazne ubytki stuchu. Co piata
dorosla osoba w Polsce ma problemy ze stuchem, a az 80%
z nich nie korzysta z aparatéw stuchowych. Rocznie okoto 100
0s6b traci stuch w wyniku wypadkéw. Liczba oséb gluchych
w Polsce wynosi okoto 40-50 tysiecy, z czego wiele utozsamia
sie z Kulturg Gluchych i postuguje sie Polskim Jezykiem Mi-
gowym (PJM). Oséb gluchoniewidomych jest okoto 7 tysiecy
- to grupa wymagajaca szczegolnego wsparcia ze wzgledu na
sprzezenie dwoch niepetnosprawnosci sensorycznych.

Przez lata dominowal model medyczny, ktéry traktowat
niepelnosprawnos$¢ jako deficyt, cos, co nalezy leczy¢, na-
prawia¢, dostosowywaé do normy. Ale $wiat si¢ zmienia.
Dzi$§ coraz czg$ciej méwimy o modelu prawocztowieczym,
ktory uznaje niepelnosprawno$¢ za réznice, a nie wade. To
podejscie, ktére nie szuka winy w jednostce, lecz patrzy na
interakcje miedzy osobg a $rodowiskiem. To srodowisko ma
obowigzek sie dostosowaé - nie odwrotnie. To ono ma by¢
inkluzyjne, dostepne, otwarte. A osoba z niepetnosprawno-
$cig ma prawo by¢ podmiotem, nie pacjentem. Ma prawo de-
cydowa¢, moéwic, dziataé. ,Nic o nas bez nas” - to nie hasto,
to zasada.

W tym kontekécie ogromne znaczenie ma Miedzynaro-
dowa Klasyfikacja Funkcjonowania, Niepelnosprawnosci
i Zdrowia (ICF), opracowana przez WHO. To narzedzie, kt6-
re pozwala opisa¢ funkcjonowanie czlowieka w sposéb kom-
pleksowy, uwzgledniajacy cialo, aktywnos¢, uczestnictwo
spoteczne i czynniki srodowiskowe. Dzigki ICF mozliwe jest
tworzenie indywidualnych profili, ktére pomagaja lekarzom,
terapeutom, doradcom zawodowym, nauczycielom i innym
specjalistom zrozumie¢, jak wspiera¢ dang osobe. To jezyk,
ktory taczy medycyne, edukacje, psychologie i polityke spo-
teczng.

Ale dostepno$¢ to nie tylko klasyfikacje i systemy. To takze
- a moze przede wszystkim - jezyk. Stowa maja moc. Przez
lata osoby z niepelnosprawnoscia byty nazywane ,kalekami”,
»inwalidami’, ,ulomnymi”. Dzi$§ wiemy, Ze takie okreslenia sa

krzywdzace. Méwimy ,,0soba z niepelnosprawnoscia’, bo to
czlowiek jest najwazniejszy, a nie jego cecha. To nie seman-
tyka — to etyka. Zwlaszcza $rodowisko akademickie, ktére
ksztaltuje przyszlych lideréw, powinno by¢ wzorem w tym
zakresie.

Stereotypy sa silne. Osoba z niepetlnosprawnosécig? Cze-
sto kojarzy sie z kim$ niesamodzielnym, smutnym, biednym,
gorszym. Ale to tylko projekcja. Prawda jest bardziej zlozo-
na. W historii bylo wiele 0séb z niepetnosprawnoscia, ktére
zmienily §wiat: Homer, Frida Kahlo, Beethoven, Roosevelt,
Hawking. Niepelnosprawno$¢ nie definiuje czlowieka. To tyl-
ko jedna z jego cech.

Dlatego tak wazny jest savoir vivre — praktyczna wiedza
o tym, jak wspiera¢ z szacunkiem. Osoba niewidoma? Nie do-
tykaj jej biatej laski, nie glaszcz psa przewodnika. Zanim po-
mozesz — zapytaj. Opisuj kolory, uzywaj normalnych zwrotow
(,do widzenia’, ,,chodzmy”). Osoba nieslyszaca? Nie zaslaniaj
ust, nie krzycz, utrzymuj kontakt wzrokowy. Osoba w spek-
trum autyzmu? Méw jasno, dostownie, bez metafor. Osoba
na wozku? Nie dotykaj wozka bez zgody, usiadz na pozio-
mie rozméwcy. Osoba z niepelnosprawnoscig niewidoczng?
Nie oceniaj po wygladzie, badZ otwarty na potrzeby. Osoba
w kryzysie psychicznym? Okazuj empatig, nie oceniaj, reaguj
na sygnaly.

Kazda niepelnosprawno$¢ niesie inne wyzwania. Osoby
z niepetnosprawnoscia wzroku mogg by¢ niewidome od uro-
dzenia, ociemniate, niedowidzace. Kazda z nich funkcjonuje
inaczej. Osoby z niepelnosprawnoscia stuchu moga by¢ ghu-
che, nieslyszace, gtuchonieme - cho¢ to ostatnie okreslenie
jest dzi$ nieakceptowane. Gluchy to nie osoba pozbawiona
jezyka - to czlonek spotecznosci, ktéra postuguje sie Polskim
Jezykiem Migowym. Osoby w spektrum autyzmu majg trud-
nosci z komunikacja, relacjami spotecznymi, schematyzmem
zachowan. Osoby z niepelnosprawnoscia ruchu moga mieé
rézne przyczyny - mozgowe, rdzeniowe, kostno-stawowe.
Osoby z niepelnosprawnosécig niewidoczng moga zmagac sie
z epilepsja, cukrzyca, chorobami uktadu pokarmowego, mo-
czowego, neurologicznego. Osoby w kryzysie psychicznym
moga dos$wiadczaé¢ depresji, lekéw, zaburzen odzywiania,
mysli samobojczych.

Uczelnia dostepna to uczelnia, ktéra rozumie te réznice.
Ktéra nie tylko buduje podjazdy i windy, ale takze zmienia
procedury, komunikacje, mentalno$¢. Ktéra szkoli pracowni-
kéw, wspiera studentdw, tworzy przestrzen dialogu. Projekt
»Morze dostepnosci” pokazuje, ze to mozliwe. Ze dostepnos¢
to nie koszt - to inwestycja. Ze inkluzywno$¢ to nie moda - to
konieczno$é. Ze kazdy czlowiek, niezaleznie od sprawnosci,
ma prawo do edukacji, rozwoju, godnosci.

To nie jest utopia. To rzeczywisto$¢, ktérg mozemy wspol-
nie tworzy¢. Wystarczy zacza¢ od zmiany jezyka. Od zadania
pytania: ,,Czy moge pomdc?” Od uznania, ze réznorodnosé
jest warto$cig. Od zrozumienia, ze dostepnos¢ to nie przywi-
lej - to prawo.

Paulina Mankowska
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JAK POWSTAJA ZESZYTY NAUKOWE?

ROZMOWA Z REDAKTOREM NACZELNYM PAWLEM PRAJZENDANCEM

W rozmowie z Pawlem Prajzendancem, redaktorem naczel-
nym zeszytéw naukowych, przygladamy si¢ kulisom pracy
redakcyjnej, wyzwaniom zwigzanym z prowadzeniem czasopi-
sma naukowego oraz roli, jaka pelni w §wiecie akademickim.
Jak wygladaja obowiazki osoby odpowiedzialnej za naukowe
publikacje? Co decyduje o tym, Ze tekst trafia do druku? I jak
zmienia sie krajobraz publikacji w dobie cyfryzacji i otwartego
dostepu?

Doktor inz. Pawel Prajzendanc jest specjalista w dziedzinie
elektrotechniki, zwigzanym z Wydzialem Mechatroniki i In-
zynierii Elektrycznej na Politechnice Morskiej w Szczecinie.
W latach 2022-2023 pracowal na Wydziale Elektrycznym
Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego
w Szczecinie, a od 2023 roku petni funkcje naukowa na obec-
nym wydziale. Jego zainteresowania badawcze koncentrujg
sie wokot:
®  maszyn elektrycznych z hybrydowym wzbudzeniem,
modelowania i symulagji silnikoéw elektrycznych,
zastosowania lekkich materiatéw w konstrukcjach nape-
dowych,
energooszczednych rozwigzan dla obiektéw nawodnych
i podwodnych.

Dr inz. Prajzendanc jest autorem i wspdtautorem licznych
publikacji naukowych, m.in. w czasopismach takich jak Ener-
gies, International Journal of Applied Electromagnetics and
Mechanics czy European Physical Journal — Applied Physics.
Od wrze$nia 2025 roku pelni role redaktora Naczelnego Ze-
szytéw Naukowych Politechniki Morskiej w Szczecinie.

Jakie wyzwania wiaza si¢ z pelnieniem funkcji redaktora

naczelnego?

Najwiekszym wyzwaniem jest odpowiedzialno$¢ za caly
proces — od momentu, gdy artykul pojawia si¢ w systemie,
az po jego publikacje. Chce, aby kazda praca byla wartoscio-
wa, rzetelna i stanowila istotny wklad w rozwdj nauki. To wy-
maga ogromnej uwaznosci i wspdlpracy z wieloma osobami.
W dodatku wszystko dzieje sie réwnolegle z moja dzialalno-
$cig naukowq i dydaktyczna, wiec pogodzenie tych obowiaz-
kow to duze wyzwanie organizacyjne.

Jak wyglada proces decyzyjny dotyczacy publikacji arty-

kuléw - od zgloszenia po akceptacje?

Caly proces zaczyna si¢ od zgloszenia artykutu przez sys-
tem ARE. Wraz z redaktorem technicznym weryfikujemy, czy

praca pasuje do profilu czasopisma — zaréwno tematycznie,
jak i merytorycznie. Nastepnie kierujemy ja do dwoch recen-
zentéw w systemie double-blind, co oznacza, ze ani autor nie
zna recenzenta, ani recenzent autora czy jego afiliacji. Sta-
ramy sie, aby co najmniej jeden recenzent byl spoza naszej
uczelni, a najlepiej zza granicy. Po otrzymaniu recenzji autor
wprowadza poprawki, a recenzenci ponownie je zatwierdza-
ja. Dopiero wtedy artykul trafia do edytora, ktory nadaje mu
ostateczny ksztalt techniczny, a p6zniej do korektora jezyko-
wego. Po uzyskaniu numeru DOI publikujemy go w repozy-
torium.

Jakie dzialania podejmuje Pan, aby zapewnic¢ wysoki po-

ziom merytoryczny publikowanych prac?

Przede wszystkim wspodtpracuje z ekspertami. Stawiam na
recenzentdw, ktorzy maja rzeczywista wiedze i doswiadcze-
nie. Dbamy o rzetelno$¢ naukowg i wysoki poziom meryto-
ryczny.
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PRACOWNICY

Jakie sa najczestsze bledy popelniane przez autorow

zglaszajacych teksty?

Najczestszy problem to niepelne cytowania albo brak ja-
snej informacji o zrédlach. Recenzenci bardzo szybko to
wychwytuja, wiec autorzy czesto musza uzupelni¢ brakujace
dane.

Czy zdarzylo si¢ Panu wycofac artykul po publikacji?

Nie, jeszcze nie miatem takiej sytuacji. Pod moim kierow-
nictwem nie wydaliémy nawet pelnego numeru, wigc wszyst-
ko jest dopiero przede mna — oby w pozytywnym sensie.

Jak wyglada wspolpraca z recenzentami?

To jeden z najtrudniejszych elementéw catego procesu. Re-
cenzje s3 wykonywane nieodplatnie, wiec recenzenci po$wie-
caja swoj czas bez jakiegokolwiek honorarium. To sprawia, ze
znalezienie odpowiednich ekspertéw, szczegolnie zagranicz-
nych, jest wyzwaniem. Dzialam w kilku stowarzyszeniach,
w tym miedzynarodowych, i tam buduje sie¢ kontaktéw. Jez-
dze réwniez na konferencje branzowe i staram si¢ zapraszac
recenzentéw osobiscie. Oczywiscie sg podzickowania, czasem
drobne formy docenienia, ale nie ukrywam — to zawsze be-
dzie trudne.

Czy redakcja wspiera mlodych naukowcéw w procesie

publikacji?

Tak, zdecydowanie. Najwazniejszg formg wsparcia jest to,
ze doktoranci nie ponoszg oplaty za publikacje. Dla mtodego
naukowca to czgsto duze odcigzenie. Staramy sie tez pomagac
w zrozumieniu procesu i zwracamy uwage na btedy, ktore wy-
nikaja raczej z braku doswiadczenia niz wiedzy.

Jakie zmiany wprowadzil lub planuje Pan wprowadzic¢

jako redaktor naczelny?

Najwazniejszg zmiang jest rozszerzenie dyscyplin nauko-
wych. Wystalem juz pismo do Ministerstwa Nauki i Szkolnic-
twa Wyzszego z prosba o poszerzenie zakresu o takie dziedziny
jak informatyka techniczna, elektrotechnika, automatyka
i elektronika, technologie kosmiczne czy nauki o zarzgdzaniu.
To naturalny kierunek rozwoju czasopisma — chcemy, by nasz
profil byt wyraznie techniczny, z naciskiem na informatyke,
elektrotechnike i mechanike, przy jednoczesnym zachowaniu
miejsca dla zagadnien transportowych i ekonomicznych. Ko-
lejnym celem jest spelnienie wszystkich wymogéw Scopusa
i ztozenie formalnego wniosku o indeksacje.

Jak widzi Pan rozwoj czasopisma w perspektywie naj-

blizszych 5 lat?

W idealnym scenariuszu nasz tytul zdobywa co najmniej
100 punktéw ministerialnych. To realny, cho¢ ambitny cel.
Chcialbym tez zwiekszy¢ liczbe artykutéw — dotychczas byto
to okoto 10 na kwartal, a ja daze do 20. Oczywiscie kluczo-
we jest utrzymanie ich wysokiej jakosci, bo to wlasnie ja-
ko$¢ przeklada si¢ na cytowania, a cytowania na parametry
czasopisma: impact factor i ranking. Ostatecznie jednak to

$wiatowa spolecznoé¢ naukowa decyduje, czy artykuly beda
cytowane — my mozemy tylko stworzy¢ warunki, by byly na
to szanse.

Jakie znaczenie maja dla zeszytow indeksacje i punkty

ministerialne?

Dla autoréw sg one kluczowe. To czesto decyduje o ich
rozwoju naukowym, mozliwoéci awansu, a nawet o tym, czy
w ogdle wybiora dane czasopismo. Indeksacje, takie jak Scopus,
weryfikujg realny wplyw prac poprzez liczbe cytowan — im
wiecej cytowan, tym wyzszy wskaznik. Dlatego tak wazne jest,
aby dba¢ o poziom artykutéw i ich widoczno$¢ na $wiecie.

Co sklonilo Pana do objecia funkcji redaktora naczel-

nego?

Po pierwsze — duze wsparcie 0s6b, ktore ze mng wspot-
pracuja. Wiedziatem, ze nie zostane z tym sam. Po drugie —
czasopismo ma juz 70 punktéw ministerialnych, a funkcja
redaktora naczelnego i praca na rzecz rozwoju czasopisma to
wazny element mojego dorobku naukowego. Nie ukrywam,
ze to takze krok w kierunku habilitacji.

Jak laczy Pan obowiazki redaktora z dzialalno$cia na-

ukowa i dydaktyczng?

To jedno z najwiekszych wyzwan, bo zakres moich obowigz-
kow jest naprawde szeroki. Prowadze wiele zaje¢ dydaktycz-
nych, realizuj¢ projekty badawcze, prowadz¢ kolo naukowe
SEP i pelnie funkcje wiceprezesa SEP w Oddziale Szczecin-
skim. Kieruje takze Komitetem Naukowym Ogolnopolskie;
Olimpiady Elektromechatron skierowanej do uczniéw szkot
$rednich. Dodatkowo pelnie funkcje w Miedzynarodowym
Stowarzyszeniu IEEE — jestem przewodniczacym tech-
nicznego Chapteru Oceanic Engineering Society oraz lide-
rem spolecznej grupy SIGHT w Polskiej Sekcji IEEE. Pelnie
réwniez funkcje koordynatora studiéw drugiego stopnia na
kierunku mechatronika na Wydziale Mechatroniki i Elektro-
techniki, co wiaze sie z szeregiem obowigzkéw organizacyj-
nych i dydaktycznych. A do tego wszystkiego dochodzi praca
redaktora naczelnego, ktéra wymaga duzej odpowiedzialno$ci
i cigglego zaangazowania. Dlatego kluczowa jest dla mnie do-
bra organizacja i elastyczno$¢ — bo czesto pojawiajg si¢ nowe
tematy, ktére wymagaja natychmiastowej reakcji. Ogromne
znaczenie ma tez wsparcie zespotu wydawnictwa; bez ich po-
mocy trudno byloby to wszystko polaczy¢. Wierze jednak, ze
z czasem, gdy procedury i systemy stang si¢ bardziej intuicyj-
ne, bedzie mi coraz tatwiej.

Na zakonczenie naszej rozmowy z Pawlem Prajzendancem
warto podkresli¢, jak istotna jest rola redaktora naczelnego
w ksztaltowaniu jako$ci i wiarygodnosci publikacji nauko-
wych. To nie tylko funkcja organizacyjna, ale przede wszyst-
kim odpowiedzialno$¢ za naukowy dialog, ktéry toczy sie
na famach zeszytow. Dzigkujemy za podzielenie si¢ kulisami
pracy redakcyjnej i inspirujacymi refleksjami na temat przy-
sztosci publikacji akademickich.

Paulina Mankowska
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MIEDZYNARODOWY DZIEN STUDENTOW
INTEGRACJA, ZABAWA I SPORT

17 listopada Politechnika Morska w Szczecinie obchodzita
Miedzynarodowy Dzien Studentéw pod hastem ,,Dance, Play,
Fun”. Wydarzenia odbywaly sie w trzech lokalizacjach: Waly
Chrobrego, Willowa i Zokierska, oferujac réznorodne atrak-
cje dla calej spoleczno$ci akademickie;j.

m  Waly Chrobrego - muzyka, quizy i roslinne warsztaty

W gléwnym budynku uczelni studenci mogli bawi¢ sie
przy muzyce DJ-a, zrobi¢ zdjgcia w fotobudce i wzig¢ udziat
w warsztatach rodlinnych prowadzonych przez Roélinny Od-
dzial Ratunkowy. Nie zabraklo kofa fortuny z nagrodami,
quizu Kahoot sprawdzajacego znajomo$¢ jezyka angielskiego
oraz stoisk promujacych zdrowy styl zycia. Uczestnicy mieli
tez szanse zdoby¢ wejsciowki do Aquaparku Fabryka Wody
i Morskiego Centrum Nauki.

= Willowa - sport, gry i cosplay

Na kampusie Willowa odbyt sie miedzywydzialowy turniej
FIFA, konkurs na najlepszy cosplay oraz rozgrywki sifowe, ta-
kie jak bench press i silowanie na reke. Studenci mogli spro-

o fabryka

wody

bowac swoich sil w turnieju ASG, a w strefie chilloutu czekaly
atrakcje zwigzane z programem Erasmus+ i symulacjg barier.

m  Zolnierska - kreatywne quizy i geodezyjne wyzwania

Na Wydziale Nawigacyjnym dominowaly quizy i zabawy
geograficzne: ,,Zgadnij, co to za miasto’, Geo-idol oraz geo-
dezyjne bingo. Studenci tworzyli mapy tematyczne i ¢wiczyli
fotointerpretacje, rozwijajac swoje umiejetnoéci w nietypowej
formie.

m  Dodatkowe atrakcje i integracja

W programie znalazly sie takze zawody na ergometrach,
pokaz tafica Zespotu Piesni i Tanca ,Szczecinianie” oraz
joga z Karoling Wierciak. Studenci mogli skorzysta¢ z rabatu
w sklepie ,,Na Poktadzie”, a cale wydarzenie mialo na celu in-
tegracje, relaks przed sesja i promocje zdrowego stylu zycia.

Miedzynarodowy Dzien Studentéw na Politechnice Mor-
skiej w Szczecinie pokazal, ze nauka i zabawa mogg i§¢ w pa-
rze, a wspdlne $wietowanie wzmacnia wiezi w akademickiej
spolecznosci. Red.
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GIS DAY 2025

Sukces studentéw Politechniki Morskiej w Szczecinie

W sesji posterowej zaprezentowano trzy projekty
przygotowane przez cztonkéw Kota Naukowego Hy-
drografii Morskiej Politechniki Morskiej w Szcze-
cinie, ktorego opiekunem jest mgr inz. Grzegorz
Zaniewicz. Najwieksze uznanie jury zdobyla praca
Julii Luleczki i Bartlomieja Suwarego, studentéw
IV roku Geodezji i Kartogratii, specjalizacja hydro-
grafia, zatytulowana ,,Analiza zmian powierzchni
i monitoring linii brzegowej Jeziora Glebokie w zwiaz- geometria obiektu osiagnela oczekiwang wartos¢,
ku ze zmianami hydrologicznymi zbiornika”. generujac serie nowych prognoz. Produktem kornco-

Poster przedstawial kompleksowe badania nad transfor-  wym byla interaktywna mapa predykcyjna w ArcGIS Online,

lad-woda i redukcje bledow klasyfikacji. Istotnym
elementem pracy byt model predykcyjny opra-
cowany w $rodowisku ArcGIS Pro. Narzedzie
bazowalo na wejsciowej warstwie poligonowej
oraz $redniej rocznej zmianie powierzchni,
obliczajagc docelowa powierzchni¢ dla wska-
zanych interwatéw czasowych. Proces polegat
na iteracyjnym stosowaniu bufora ujemnego, az

macjg powierzchni i linii brzegowej Jeziora Glebokie, polo-  stworzona przy uzyciu szablonu ,,Slider” z Instant Apps. Dzieki
zonego w powiecie miedzyrzeckim (woj. lubuskie). Autorzy  konfiguracji opcji ,T'ime” mozliwe bylo zaprezentowanie auto-
podkreslili znaczenie jezior jako kluczowych elementéw kra- ~ matycznej animacji pokazujacej prognozy zmiany powierzch-
jobrazu i lokalnych systeméw hydrologicznych. Zmiany ich  ni jeziora w czasie.

powierzchni sg istotnym wskaznikiem proceséw srodowisko- W podsumowaniu autorzy podkredlili, ze teledetekcyjne

wych, takich jak wahania poziomu wdd, zmiany klimatyczne  dane satelitarne charakteryzuja sie duza rozdzielczoscig cza-
czy dzialalnos§¢ czlowieka. Monitoring tych zjawisk pozwala ~ sowa, co jest kluczowe w monitorowaniu zmian $rodowisko-
lepiej zrozumie¢ dynamike ekosysteméw wodnych i przewi-  wych. Opracowany model predykcyjny pozwolil na ocene
dywa¢ kierunek przeksztatcen. dynamiki zmian hydrologicznych na podstawie materialow

Celem projektu byta analiza tempa redukcji zbiornika oraz ~ archiwalnych, a uzyskane wyniki moga stanowi¢ podsta-
prognoza dalszych zmian hydrologicznych. W badaniach ~ we do dalszych badan nad wptywem zmian klimatycznych

wykorzystano zobrazowania satelitarne z misji Sentinel-2, i dzialalno$ci antropogenicznej na zbiorniki wodne.
obejmujace dane multispektralne z lat 2017 i 2024. Dane te Projekt Julii Luleczki i Barttomieja Suwarego jest przykla-
postuzyly do klasyfikacji pokrycia terenu, identyfikacji po-  dem interdyscyplinarnego podejscia, ktore Iaczy teledetekcje
wierzchni wodnej oraz analizy zmian w ujeciu czasowym. z analizami hydrograficznymi. Takie rozwigzania wspieraja
Autorzy zastosowali klasyfikacje nadzorowang z wykorzysta-  nauke, ochrone $rodowiska i gospodarke morska, promujac
niem kompozycji CIR i 3-8-12 opracowujac schemat klasy-  rozwdj nowoczesnych technologii pomiarowych.
fikacji pokrycia terenu, a takze automatyczng detekcje linii Gratulujemy autorom projektu zdobycia pierwszego
brzegowej za poérednictwem kanatu bliskiej podczerwieni  miejsca na Trdjmiejskim GIS DAY. Poster ,,Analiza zmian
(NIR) przez progowanie warto$ci zobrazowania. powierzchni i monitoring linii brzegowej Jeziora Glebokie
Na posterze zaprezentowano wyniki analizy btedéw dlaréz-  w zwigzku ze zmianami hydrologicznymi zbiornika” to do-
nych metod. Najmniejsze bledy rocznej zmiany i wyznaczania  skonaly przykltad innowacyjnego wykorzystania technologii
powierzchni uzyskano dla metody progowania wartosci kana-  GIS i teledetekeji w badaniach $rodowiskowych.
tu NIR, co potwierdza jej wysoka skuteczno$¢ w analizie ob- To nie byl koniec sukceséw studentéw WGIOS, poniewaz
szaréw wodnych. Warto$¢ rzeczywista sredniej rocznej zmiany ~ na uznanie zastuzyli takze studenci braterskiego Kota Na-
powierzchni jeziora wyniosta 8316 m?, podczas gdy progowa-  ukowego Metiri, zdobywajac drugie miejsce. Ogromne bra-

nie dato wynik 7941 m? przy bledzie wzglednym 4,51%. Kla- ~ wa dla obu Kot Naukowych za interdyscyplinarne podejscie
syfikacja CIR osiggneta 8789 m” (blad 5,69%), a kompozycja i promowanie nowoczesnych metod pomiarowych. Wasza
3-8-12 - 9770 m? (blad 17,48%). Autorzy wskazali, ze wyko- ~ praca pokazuje, jak nauka moze realnie wspiera¢ ochrone
rzystanie zobrazowan o wyzszej rozdzielczoéci przestrzennej  $rodowiska i rozwdj gospodarki morskie;j.

pozwoliloby na bardziej precyzyjne odwzorowanie granicy Paulina Mankowska
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ANALIZA ZMIAN POWIERZCHNI I MONITORING LINII BRZEGOWEJ JEZIORA
GLEBOKIE W ZWIAZKU ZE ZMIANAMI HYDROLOGICZNYMI ZBIORNIKA

( Wstep )
Jeziora stanowiq istotny element krajobrazu oraz petniq kluczowq role w lokalnych i regionalnych systemach hydrologicznych. Transformacije ich
powierzchni i linii brzegowej sg cennym wskaznikiem proceséw zachodzqgcych w srodowisku, takich jak wahania poziomu wéd, zmiany klimatyczne czy
dziatalno$€ antropogeniczna. Monitoring tych zjawisk pozwala na lepsze zrozumienie dynamiki ekosysteméw wodnych oraz ocene kierunku i tempa

\Brzekszto{ceﬁ zachodzgcych w zbiornikach. Y,
(" Cel pracy \( Etapy realizaciji )
Celem projektu byta analiza zmian powierzchni i linii brzegowej Jeziora -
Gtebokie znajdujgcego sie w powiecie miedzyrzecki (woj. lubuskie), (Wstepne przetwarzanie dC’”YC"D /\
badanie tempa redukcji zbiornika oraz prognozy dalszych zmian ~
\hydrologicznych. V4 (kiasyfikacja nadzorowana)
( Zastosowane dane h

Schemat klasyfikaciji

W badaniach wykorzystano satelitarne pokrycia terenu

dane teledetekcyjne, w tym zobrazowania
multispektralne  z  misji  kosmicznej
Sentinel-2, ktére postuzyty do klasyfikacji
pokrycia terenu, identyfikacji powierzchni
wodnej oraz analizy zmian w ujeciu

Sl O 2017

czasowym. Do oceny przyjeto obserwacje
dla analogicznych okreséw czasowych \
pochodzqce z 201712024 roku. == m.:.._— ...:.. = @utomatyczna klasyfikacja linii brzegoweD
= : Model Builder
= ==
& Kompozycje e N i -
— multispektralne s =g =
AN
Model predykcyjny Produkty koficowe
)
Do wyrazenia przysztych prognoz zmian Interaktywnq mape predykcyjng w ArcGIS Online
- powierzchni opracowano model predykcyjny, stworzono przy uzyciu szablonu "Slider” dostepnego
ktéry bazuje na wejsciowej warstwie poligonowej w Instant Apps, ktéry zasilono warstwami
oraz zdefiniowanej $§redniej rocznej zmianie prognostycznymi wyeksportowanymi z ArcGIS Pro.
powierzchni. Narzedzie oblicza  docelowqg Skonfigurowano opcje "Time", opartq o atrybut daty
powierzchnig  dla  wskazanych  predykcji przypisanych do poszczegblnych warstw.
wybranego interwatu, odejmujgc skumulowang Umotzliwito to stworzenie automatycznej, zapetlonej
zmiane od pozycji poczgtkowej. Osiggnigcie animaciji, ktéra dynamicznie wizualizuje
docelowej wartosci jest realizowane poprzez prognozowane zmiany powierzchni jeziora.
iteracyjne stosowanie bufora ujemnego, az \_ J
geometria  obiektu osiggnie  powierzchnig
mniejszq lub réwnq oczekiwanej, generujgc w Whioski
rezultacie seri¢ nowych prognoz. /- . . R j . N\
) Dane do klasyfikacii linii brzegowej pochodzity z zobrazowan satelitarnych o
Analiza wynik6w roz.dne.lc.zosm 10 m, co ogrqm.czcﬂo. doklcdnosc. deflmgl grqr?lcy lgd-woda.
Najmniejsze btedy rocznej zmiany i wyznaczania powierzchni uzyskano dla
( Em én;::l::?ﬁ?ﬂ REaeT D RMSE = h metody NIR, co potwierdza jej wysokg skuteczno$¢ w analizie obszaréw
wodnych. Wykorzystanie zobrazowan o wyzszej rozdzielczoSci przestrzennej
,,:’;;':,ffm 8316 - - - pozwolitoby na bardziej wiarygodne odwzorowanie linii brzegowej i redukcje
btedéw klasyfikacji. Teledetekcyjne dane satelitarne charakteryzujq sie duzg
C 8780 7S 5695 §l5a28 rozdzielczosciq czasowq, ktéra jest kluczowa w kontekscie monitorowania
zmian Srodowiskowych. Opracowany model predykcyjny pozwolit na oceng
3-8-12 9770 1454 17.48 % 62176 o . : I .
dynamiki zmian hydrologicznych zbiornika wodnego na podstawie
NIR 7941 375 451% 9313 \materic{éw archiwalnych. Y,
. J

Julia Luleczka, Barttomiej Suwary
Kotfo Naukowe Hydrografii Morskiej
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ZMIENNE KOLEJE LOSU POLSKIE]
7EGLUGI BALTYCKIE]

Po II wojnie $wiatowej mialy miejsce trzy reorganizacje
polskiej zeglugi promowej. W latach 1946-1969 segment ten
byt w gestii Polskiej Zeglugi Morskiej. Najpierw ptywaly stat-
ki szwedzkie, ktére wozity z Gdyni do Skandynawii wegiel. Po
korekcie granic Polski lini¢ z Gdyni do Trelleborga zamienio-
no na linie Swinoujécie-Ystad. W czerwcu 1967 roku na linie
Swinoujscie-Ystad wprowadzono prom GRYE. 1 stycznia 1970
roku zegluga promowa przeszla do Polskich Linii Oceanicz-
nych. W latach 1970-1976 promy PLO obstugiwaly linie: Swi-
noujécie-Ystad, Gdansk-Helsinki, Swinoujécie-Travemiinde,
Gdansk-Nyndshamn. W 1973 roku wybudowano Baz¢ Pro-
mowa w Gdansku Nowym Porcie. Linie obstugiwaly promy
szwedzkie, ale tez polskie promy: GRYE, SKANDYNAWIA,
WAWEL i WILANOW. Ponadto promy kolejowe KOPERNIK
i JAN HEWELIUSZ [1]. Przewozy pasazerskie wzrosly od 20
tysiecy w 1966 roku do 154 tysiecy w 1976 roku. W tym samym
czasie przewozy ladunkéw wzrosly z 7 tysiecy ton w 1967 roku
do 382 tysiecy w 1976 roku. W 1976 roku powstat trzeci arma-
tor promowy Polska Zegluga Baltycka z siedzibg w Kotobrze-
gu, ktéry otrzymat na starcie cztery promy z PLO [2].

POWSTANIE PRZEDSIEBIORSTWA ARMATORSKIEGO
PZB W KOLOBRZEGU - PIERWSZE LATA DZIALALNOSCI
1976-1980

Polska Zegluga Baltycka powstata 31 stycznia 1976 roku
Zarzadzeniem nr 8 Ministra Zeglugi i Handlu Zagranicznego
[3]. Nowy armator otrzymat 14 statkéw trampowych (500-800

BRT) i mate porty Srodkowego Wybrzeza (Kotobrzeg, Ustka,
Darlowo). Trzeba byto wszystko budowaé od zera: zaplecze
techniczne, biurowe, mieszkania dla pracownikéw. Po facho-
we kadry siegnieto do Tréjmiasta i Szczecina [4]. PZB przejela
cze$¢ najbardziej perspektywicznej dziatalnoéci PLO - zegluge
promowa, w ktdra gdynski armator sporo inwestowal.

Przed nowym armatorem staneto wiele wyzwan: nalezalo
zmodernizowa¢ port w Koltobrzegu, zbudowaé nabrzeze dla
promoéw i zaplecze hotelowe. Wszystko to wymagato ogrom-
nych nakladéw. Przedsiebiorstwo kierowane przez Jana Szy-
manskiego opracowalo zatozenia techniczno-eksploatacyjne
dla portu w Kolobrzegu, uwzgledniajace zawijanie proméw pa-
sazersko-samochodowych. 28 lutego 1977 roku Zarzadzeniem
nr 23 Ministra Handlu Zagranicznego i Gospodarki Morskiej
przekazano z PLO do PZB cztery promy, ktére kontynuowaty
rejsy na dawnych liniach PLO. Przejeto tez nowy prom PO-
MERANIA, zbudowany w Stoczni Szczecinskiej. Pierwszy rok
dziatalnoéci promowej kolobrzeski armator zakonczyt zyskiem
60 mln zt i dochodami dewizowymi. Przewozy pasazerskie
byly na poziomie 223,7 tysiecy, a tadunkéw 240 tysiecy ton.

Od 1978 roku rozpoczeto postugiwaé sie w firmie logoty-
pem Polferries. Na promach zainstalowano ruletki i automaty
do gier hazardowych. W listopadzie spektakularnym okazat sie
rejs promu POMERANIA do Felixtowe. Miaf on spowodowa¢
ekspansje armatora do Anglii, a stat si¢ Zrodlem pdzniejszych
ktopotéw [5]. Linia ta okazata si¢ zupelnie nierentowna.

Popelniano kolejne bledy zarzadcze, m.in. otwarcie linii
do Kopenhagi. Poniesiono wysokie koszty budowy drugiego
promu SILESIA w Stoczni Gryfia w Szczecinie. Brak $rodkéw
finansowych spowodowal zaniechanie jakichkolwiek prac mo-
dernizacyjnych w porcie Kolobrzeg. Z tych samych powodéw
nie doszla do skutku realizacja projektu budowy hoteli PZB
wzdtuz polskiego Wybrzeza. Armator majgc siedzibe w Koto-
brzegu uprawial zegluge towarowa matymi statkami. Natomiast
promy rozpoczynaty i koficzyly swoje rejsy z baz promowych
w Swinoujéciu i Gdansku. W roku 1979 koszty dziatalno$ci
spowodowaly znaczne straty finansowe.

Po powstaniu NZZS Solidarno$¢ wewnatrz przedsiebior-
stwa rozpoczela si¢ ostra walka polityczna. Dyrektor Jan
Szymanski, traktowany lokalnie jako zalozyciel firmy, zostat
31 sierpnia 1980 roku odwotany ze stanowiska [6]. Byt to bar-
dzo trudny okres dla PZB: po okresie entuzjastycznego po-
czatku spadta na przedsiebiorstwo lawina krytyki, szczegdlnie
dotyczacej samego powolania firmy w Koltobrzegu. Z perspek-
tywy czasu mozna stwierdzié, ze stabos¢ ekonomiczng starano
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si¢ nadrobi¢ decyzjami administracyjnymi. Przewozy pasaze-
réw w okresie 1978-1980 wyniosly $rednio 280 tysiecy rocz-
nie, a fadunkdéw od 417 tysiecy ton do 474 tysiecy ton rocznie.
Spory regres tez zanotowal port w Kolobrzegu. Ta sytuacja byta
pochodna sytuacji gospodarczej kraju: brakowalo towardw zle-
canych przez handel zagraniczny do przewozu statkami.

DZIALALNOSC W OKRESIE TRANSFORMACJI USTROJOWE]J
1980-1993

Ogloszony 13 grudnia 1981 roku stan wojenny spowodowat
duze straty finansowe w PZB. Roslo zadluzenie przedsigbior-
stwa [7]. Wielu pracownikéw opuszczalo Polske. Gléwnymi
kierunkami ucieczek byla Szwecja i REN. W kryzysie szukano
réznych rozwigzan, m.in. wyczarterowanie proméw do Tuni-
su i Islandii. Wdrozono tez Program Sanacji. 31 grudnia 1982
roku po zawieszeniu stanu wojennego pojawia si¢ pomyst prze-
ksztalcenia przedsigbiorstwa panstwowego w spotke. Banki
zmuszaja PZB do splaty zobowigzan w trybie pilnym. Od PZM,
kierowanej przez Ryszarda Kargera, pozyczono 2,5 mld zt. Po
zniesieniu stanu wojennego 2 kwietnia 1984 roku na stanowi-
sko dyrektora generalnego powotano Stefana Gebickiego [8].
Zakupiono promy: LANCUT i NIEBOROW. Dzieki pomocy
PZM firma uzyskuje pozytywne wyniki rzeczowe (przewozy)
ifinansowe. Z duzym impetem rozwijala si¢ technologia infor-
matyczna w centrali i na promach.

Priorytetem dla PZB byla teraz modernizacja floty promo-
wej oraz rozbudowa Bazy Promowej w Swinoujsciu. W 1987
roku PZB osiaga dobre wyniki ekonomiczne: przewozy pasa-
zerskie 367 tysiecy, tadunki 591 tysiecy ton. W 1989 roku od-
notowano rekordowq liczbe pasazeréw: 656 tysiecy. Osiagnieto
zysk bilansowy w wysokosci 113, 8 mln zt netto, a w 1990 roku
zysk byl jeszcze wyzszy: 189 mln zt. 14 grudnia 1992 roku
w Ministerstwie Przeksztalcen Wlasnosciowych powstat akt
przeksztalcenia PP PZB w spétke akcyjng Polska Zegluga Bat-
tycka S.A. Pierwszym prezesem spolki zostat Stefan Gebicki.

TRUDNOSCI GOSPODARCZE. KRYZYS SPOLKI
1993-2005

Dnia 9 czerwca 1994 roku w Swinoujsciu uruchomiono no-
woczesny Dworzec Morski na Bazie Promowej [9]. Otrzymano
pozwolenie Ministerstwa Przeksztalcenn Wlasnosciowych na
sprywatyzowanie portu w Kolobrzegu oraz terminala promo-
wego w Gdansku. Na Battyku wzmaga sie konkurencja promo-
wa, m.in. z Gdyni do Karlskrony rusza prom armatora Stena
Line. W 1996 roku PZB zlikwidowala linie promowg do Helsi-
nek. 28 kwietnia 1997 roku PZB zakupita w Australii katama-
ran high-speed HSC BOOMERANG. Okazalo sie, ze nie byt
on zdolny do pracy w warunkach zimowych, a przynosit firmie
straty rzedu 61 mln zt [10]. Przebudowano prom POMERA-
NIA kosztem 22 mln zl, ktéry uzyskat zupelnie nowy wyglad
[11]. Powddz na potudniu Polski spowodowata drastyczny spa-
dek przewozéw na trasie Swinoujscie-Ystad. Minister Skarbu
Panstwa Emil Wasacz oglosit po raz pierwszy sprzedaz akeji

PZB S.A. W 1997 roku spétka poniosta strate 26,6 min zt. Pry-
watyzacja utkneta w miejscu, a rzad RP planuje polaczenie
przewoznikéw promowych [12].

Od 1 stycznia 1999 roku do kwietnia 2001 roku ma miejsce
kilkukrotna zmiana prezeséw PZB S.A.: w krétkim okresie fir-
ma prébowato kierowad szesciu prezesow. Nastroje w spdlce sa
minorowe. Firma stracita ptynnos¢ finansowa, styszy sie o prze-
niesieniu jej do Gdanska. Zarzad PZB definitywnie rezygnuje
z eksploatacji zeglugi trampowej. Banki odmawiajg PZB kre-
dytéw. 27 kwietnia 2001 roku prezesem zostaje Jan Warchol.
15 maja 2001 roku PZB sprzedaje Baze Promowa w Swino-
ujsciu za 198 mln zt Zarzadowi Morskich Portéw Szczecin-
Swinoujscie [13]. Sprzedano tez katamaran BOOMERANG
za 12 mln USD. W 2001 roku spotka miata strate 46,4 mln zl.
Nastepuja zbiorowe zwolnienia pracownikéw, ale firma zostaje
oddiuzona. Wedlug Ministra ds. Prywatyzacji Janusza Lewan-
dowskiego, Polska Zegluga Baltycka jest klasycznym przykla-
dem fatalnego zarzadzania przedsigbiorstwem. W 2005 roku
notuje sie drastyczny wzrost cen paliwa oraz spadek kursu
walut.

STABILIZACJA DZIALALNOSCI
2006-2019

W drugiej polowie 2006 roku zakupiono promy SCANDI-
NAVIA oraz BALTIVIA [14]. Wydzierzawiono tez port han-
dlowy w Kotobrzegu spotce Retrans. W 2008 roku notuje sie
rekordowy wzrost cen paliwa ropy Brent — 147 USD za barylke.
15 sierpnia 2009 roku Zarzad PZB S.A. zakupit za 9,95 mln
zt teren portowy o powierzchni 11 ha wraz z zabudowaniami.
Sprzedano tez Baze Proméw Morskich w Gdansku za 7 mln zt.
W czerweu 2010 roku Zarzad PZB S.A. opracowal Program
Restrukturyzacji i Prywatyzacji Majatku PZB. Jego elementem
byla likwidacja linii promowej do Kopenhagi. Pozycja PZB
stabnie, pojawiaja sie konflikty pomiedzy zarzadem a pracow-
nikami i zwigzkami zawodowymi [15]. Konkurent krajowy
Unity Line wzmacnia swojg pozycje, wprowadzajac do eksplo-
atacji prom SCANIA. 21 kwietnia 2011 roku Rada Nadzorcza
odwoluje prezesa Jana Warchota. Ma miejsce kilka kolejnych,
nieudanych préb prywatyzacji spétki [16].

W Kotobrzegu PZB S.A. uzytkuje w porcie pomieszczenia
biurowe, place, magazyny i garaze za 1,7 mln zl rocznie. Decy-
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zja prezesa PZB S.A. Jarostawa Siergieja w Gdansku nastepuje
zmiana terminala promowego z Nowego Portu na Westerplat-
te. W 2014 roku sfinalizowano zakup promu Finnarrow, ktéry
nazwano MAZOVIA. Alternatywa dla kolejnej nieudanej pry-
watyzacji ma by¢ konsolidacja polskiego rynku promowego
w Polskiej Grupie Promowej [17].

5 stycznia 2016 roku prezesem PZB S.A. zostaje Piotr Red-
merski, ktory byl juz kilkakrotnie p.o. prezesem. 23 czerw-
ca 2017 roku w Stoczni Gryfia w Szczecinie polozono stepke
pod budowe nowego promu dla PZB. W tym okresie obok juz
eksploatowanych proméw plywaja MAZOVIA i CRACOVIA,
a 14 wrzesnia 2018 roku na lini¢ Gdansk-Nyndshamn wszedt
prom NOVA STAR. W porcie Ystad trwajg prace moderniza-
cyjne na przyjecie nowych polskich proméw, ktérych budowa
niestety nie ruszyta [18].

OKRES PANDEMII COVID-19 | REORGANIZACJA
2020-2025

Terminal w Swinoujsciu zostat przystosowany do przyjmo-
wania wiekszych jednostek. Inwestycja kosztowata 185 mln zt.
10 marca 2020 roku byl pierwszym dniem obowiazywania
procedur zwiazanych z koronowirusem Covid-19. Wprowa-
dzono nowe zasady pracy na promach. W 2021 roku zauwa-
zalny jest spadek wolumenu przejazdéw pasazeréw promami
[19]. Prezesa Piotra Redmerskiego zastepuje Andrzej Madej-
ski. W Gdansku zburzono Baze Promowa w Nowym Porcie,
ktérg PZB eksploatowata w latach 1977-2015. Polska Zegluga
Morska przejmuje od PZB spotke Polskie Promy. Ma to wplyw
na kolejno$¢ budowy proméw w Gdanskiej Stoczni Remon-
towa dla polskich operatoréw: najpierw dwa promy dla PZM,
potem prom dla PZB. Podpisano umowe miedzy spotka Pol-
skie Promy a Gdanska Stocznig Remontowa na budowe trzech
proméw ro-pax o linii ladunkowej 4100 m. W 2022 roku PZB
otrzymuje dofinansowanie 140 mln zt na zakup promu z ryn-
ku wtornego [20]. W lipcu 2024 roku do eksploatacji na linie
Swinoujécie-Ystad wchodzi prom VARSOVIA, zbudowany
w stoczni wloskiej Visentini [21].

Prom ten otrzymal duze wyrdznienie: podczas Ferry Ship
Summit tytut statku roku Ro-PAX 2024. Mimo niezlych wy-
nikéw przewozéw (308,3 tysiecy pasazeréw) wynik bilan-
sowy w 2024 roku wykazat duzg strate. Tymczasem wzmaga
sie konkurencja promowa na Baltyku. Aby temu zapobiec,
16 maja 2025 roku podpisano list intencyjny dotyczacy po-
wstania spotki Polsca Baltic Ferries, ktorego udzialowcem s
trzy podmioty: spotki Polskiej Zeglugi Morskiej (Unity Line
i EuroAfrica) oraz Polska Zegluga Baltycka. Jest to przelomowe
partnerstwo polskich operatoréw zeglugi promowej w modelu
aliansu opercyjnego. Ma to znacznie zwigkszy¢ konkurencyj-
noé¢ polskich proméw na Battyku [22].

PODSUMOWANIE

W dziejach narodu piecdziesiat lat to niewiele, lecz w Zyciu
przedsiebiorstwa stanowi znaczny okres, okrelony wieloma

wydarzeniami. Na dzialalno$¢ operatora promowego Polska
Zegluga Baltycka wptyw mialy liczne czynniki. Te pieédzie-
sigt lat obfitowato we wzloty i kryzysy firmy. Byly wéréd nich
czynniki egzogenne, takie jak zmiana ustroju Polski, wpro-
wadzenie stanu wojennego, globalne kryzysy ekonomiczne,
pandemia Covid-19, fluktuacje cen paliwa czy konflikt zbroj-
ny pomigdzy Rosja i Ukraing. Byly tez czynniki endogenne,
a wérdd nich zte decyzje biznesowe.

Utworzenie Polskiej Zeglugi Baltyckiej mialo by¢ szansa
na dynamiczny rozwdj turystyki, rekreacji i wypoczynku na
Srodkowym Wybrzezu, mialo tez zaktywizowaé gospodar-
ke morska, szczegolnie zegluge promowa. Byl entuzjastyczny
poczatek, ale byly tez okresy, w ktorych istnienie firmy byto
zagrozone, wrecz na pograniczu bankructwa. Ale dzigki du-
zemu zaangazowaniu i wysitkowi calej zalogi, kilku pokolen
pracownikéw, Polska Zegluga Baltycka dotarfa do pieknego
jubileuszu, do swoich ,,zlotych godéw”.
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SWIETA NA MORZU
DELUGA OPOWIESC O TESKNOCIE, TRADYCJI
I SOLIDARNOSCI LUDZI MORZA

Boze Narodzenie w wiekszo$ci doméw zaczyna si¢ od zapa-
chu choinki, ciepta kuchni i gwaru rozméw, ktére w grudniu
nabierajg szczegdlnej miekko$ci. Tymczasem gdzie§ daleko,
na Atlantyku, Pacyfiku czy Morzu Pélnocnym, $wiateczny
wieczor otwiera si¢ nie od dzwieku dzwonka przy drzwiach,
lecz od krétkiego meldunku na mostku i chrupniecia stali
pod stopa wachtowego. Morska Wigilia nie zna kalendarza
w takim sensie, w jakim my go znamy; na morzu czas dzieli si¢
inaczej - miedzy cztery godziny wachty, miedzy péigodzinne
»szklanki” i miedzy kolejne odstony pogody, ktora dyktuje
rytm wszystkiego. A jednak w tej odmiennej geometrii $wieta
s3. Powstaja z drobnych gestow, z rytualéw zalogi, z wysit-
ku kucharza i stewarda, i z niepisanej umowy: cho¢ jestesmy
daleko, sprébujemy poczué bliskosé. Oficerowie, kucharze,
mechanicy i marynarze potwierdzaja to nie raz: ,Na morzu
$wieta sg inne, ale wcale nie gorsze. To czas, kiedy naprawde
czujemy, ze jesteSmy druzyng” — powtarza wielu, odwolujac
sie do najprostszych obrazéw: kawatek sztucznej choinki, kil-
ka lampek w mesie, pudetko piernikéw, i ta jedna godzina,
gdy mozna $piewal w kilku jezykach te sama melodie, ktéra
niesie nadzieje ponad falami. W relacjach wspdtczesnych za-
t6g brzmi to bardzo podobnie: na wielkich wycieczkowcach

ozdobnych $wiatet jest tyle, ze przypominaja centra handlo-
we; na matych ,kapciach” — skromna choinka i dwie girlan-
dy w kacie stolowki, a cala reszta zalezy od nastroju kapitana
i zalogi, bo kto$ zawsze musi by¢ na wachcie, w maszynie lub
na mostku, bez wzgledu na date i godzine.

Wigilia w morzu zaczyna si¢ w kuchni. To tam zapada
decyzja, czy uda si¢ zblizy¢ do smakéw domowych. Polskie
zalogi opowiadajg o dwunastu potrawach na wspolnym sto-
le, o barszczu z uszkami, kapuscie z grzybami, rybach (karp
bywa luksusem, ktéry trzeba kupi¢ z wyprzedzeniem, bo poza
Polska nietatwo go dostac), o sernikach i makowcach wypie-
kanych w statkowych piecach. Kapitan najczesciej rozpoczy-
na wieczerze o 17:00 czasu statkowego, a potem przychodzi
chwila oplatka i zyczen, zanim kazdy wréci do obowigzkéw
lub skryje sie w kabinie, by dzwoni¢ do bliskich. Gdy progno-
zy wskazuja sztorm, steward kladzie mokre obrusy, w ktore
~wgryza si¢” porcelana i sztuce, a na krawedziach stoléw
montuje sie ramki; w garnkach zupa ,na sztorm” jest lzejsza,
by nie wychlapywala si¢ przy przechyltach, a zdarza sig, ze
na czas kolacji kapitan delikatnie koryguje kurs, by kotysato
odrobine mniej. Wspélczesne relacje z polskich masowcow
podkreslaja, ze nawet jesli $wieta wypadng w atlasku portéw
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od Brazylii po Kolumbie czy w drodze z Nowego Orleanu, ob-
rzadek wigilijny jest podtrzymywany: wspolny stot w jednej
mesie, sztuczna choinka jako obowigzkowe wyposazenie stat-
ku i rozmowy prowadzone péinym wieczorem juz z kabin,
przez internet satelitarny, ktory stal sie¢ nows ,,szklang linia”
taczacg ludzi morza z domem.

Dawne tradycje méwia, ze na zaglowcach rzadko trafia-
ty sie galazki jodlowe i $wigteczne girlandy - zamiast tego
marynarze oplatali maszt linami ozdobionymi muszlami,
skrawkami tkanin, a nawet dlugimi, r¢cznie rzezbionymi fi-
gurkami. Byla to sztuka tesknoty, ktéra w surowych warun-
kach przyzywala atmosfere domu. Na statkach pasazerskich,
gdzie kuchnia i dekoracje byly bogatsze, duch wspdlnoty oka-
zywal si¢ kluczowy: niezaleznie od rangi kazdy uczestniczyt
w $wietowaniu, a koledy niosty sie nad poktadem jak obietni-
ca powrotu i tarcza przeciw ,,zlym duchom morza’, o ktérych
w dawnych legendach szeptano, ze w Wigilie lubig sie ,,poka-
zal’, by sprawdzi¢ czujnos¢ i wiare zalogi. Zreszta $piew, je-
dzenie, anegdotyisymboliczna choinka towarzysza
ludziom morza od XIX wieku: istnieja piekne
$wiadectwa, jak w 1906 roku na czteromasz-
towej barkentynie ,,Anna’ sami zeglarze
»zrobili” choinke z desek, farby i puszki
po margarynie, ciasteczka wykroili z...
mydta w kolorze miodu, a orzechy za-
stapili metalowymi nakretkami. Mie-
li muzyke, tyle jedzenia, ile si¢ dato,

i przede wszystkim wspélnie wytwo-
rzong atmosfere, ktéra nie jest mniej
prawdziwa od tej ladowej, tylko jest bar-
dziej ,,zrobiona rekami”

Jest tez drugi obraz $wiat na morzu - zim-
ny, ostry, niemal poetycko-voyagerski. Robert
Louis Stevenson w klasycznym wierszu ,,Christmas
at Sea” opisal zaloge, ktéra w $wigteczny poranek tnie za-
marzniete szoty, zsuwa sie po poktadzie jak po lodowej plycie,
a jednoczes$nie widzi, niemal czuje zapach cieplych pieczeni
z doméw na klifach, gdzie ko$cielne dzwony bija rado$nie.
To opowie$¢ o petli miedzy rzeczywistoscia i wyobraznig:
czlowiek jest fizycznie na morzu, ale mentalnie ,wchodzi
do domu”, jakby ciepto ognia i rozmowy przy stole byly na
wyciagniecie reki. Wiersz konczy sie bezpiecznym wyjsciem
spod zawietrznego brzegu, ale najdluzej zostaje zdanie o tym,
ze my$l niesie si¢ do rodzicow, ktérzy ,,siwiejg’, a syn ,zostat
na morzu” w Boze Narodzenie. Ta literacka kapsuta doswiad-
czenia ma moc, bo w gruncie rzeczy niewiele si¢ zmienito:
dzi$ jest satelita, kamera w telefonie i mozna zobaczy¢ dziec-
ko rozpakowujace prezenty, ale tesknota wciaz méwi swoim
jezykiem. Wspolczesne programy wsparcia, jak amerykanski
»Christmas at Sea” prowadzony przez Seamens Church In-
stitute, wysylaja recznie robione czapki, szaliki i kartki na
todzie rzeczne, holowniki i statki portowe, bo nawet drobny
fizyczny prezent potrafi ,,przebi¢” ekran i zbudowa¢ poczucie,
ze kto$ mysli o zatodze, ktéra w $wieta jest daleko. Kapitan,
ktory opowiadal, jak dostal paczke z kartkami od klasy swo-

jego syna, nie od razu zrozumial, ze los skierowal te zyczenia
wlaénie na jego jednostke. Kiedy to do niego dotarlo, opowia-
datl o ,,ciemnym miejscu’, z ktdrego wyprowadzil go drobny,
ludzki gest i obowiazek troski o morale.

Polskie dane i relacje przynosza obraz konkretu: co roku
ok. tysigca marynarzy Polskiej Zeglugi Morskiej spedza $wie-
ta na morzu lub w portach catego $wiata. Jedni sg na $rod-
ku Pacyfiku miedzy Portland a Kushiro, inni na Atlantyku
w drodze z Norwegii do Brazylii, kolejni akurat zawijaja do
Ortony we Wloszech, Porsgrunn w Norwegii czy Barranquilli
w Kolumbii. Zdarza sie, ze w tym samym czasie kilka masow-
cow czeka na zatadunek w Nowym Orleanie; bywa, ze kto$
cumuje w Port Canaveral z widokiem na Centrum Lotéw
Kosmicznych, a ,pechowcy” wychodza w morze tuz przed
$wietami, by Wigilie spedzi¢ na redzie Teesport lub Rotterda-
mu. Wspolny mianownik pozostaje ten sam: choinka (zwykle
sztuczna), wspolny stol, oplatek i internetowy most do domu.

W reporterskich rozmowach stycha¢ tez codziennosé:
ktos, kto pracuje osiem lat, méwi wprost, ze ,,ktos
musi pracowac’, kucharz ma trudniej, gdy fir-

ma oszczedza lub zaopatrzenie jest stabsze,
i ze na wielkich cruiserach ozdobno$¢
bedzie inna niz na matych jednostkach

towarowych, ale w obu przypadkach
$wieta ,,dzieja sie” miedzy ludzmi i ich
nastawieniem.
Warto pamigta¢ o jeszcze jednym
wymiarze: o $wietach widzianych przez
tradycje marynarskie, ktore niekiedy
siegaja bardzo gleboko. Swiety Mikotaj
-biskup z Miry - od wiekéw jest patro-
nem zeglarzy i kupcow; jego legenda méowi
o cudownym ocaleniu statku w czasie soboru
nicejskiego w IV wieku, o uspokojeniu sztormu

i »przejeciu steru” akurat wtedy, gdy zaloga wzywata po-
mocy. Nie przypadkiem w holenderskich portach powstato
mnostwo koscioléw pod jego wezwaniem, a w Trieste czy in-
nych portowych miastach dzien 6 grudnia taczy si¢ z morskim
dziedzictwem. Ten stary watek, dzi$ czesto przykryty marke-
tingowymi obrazami, w kulturze ludzi morza jest zywy—$wie-
ce zapalane ,ku jego czci” albo modlitwa o spokojne wody
maja ciaglos¢, ktdéra nie ustala wraz z nadejsciem GPS-u.
Roéwnie gleboka jest tradycja Royal Navy: najnizszy stopniem
»zostaje kapitanem na jeden dziert’, a prawdziwy kapitan po-
daje obiad i pomaga w kuchni; ,,Stir-Up Sunday” poprzedza
mieszanie puddingu przez najstarszego i najmlodszego; w ar-
chiwach sg zdjecia natywnych jasetek i $wiatecznych meczéw
pitkarskich miedzy oficerami a podoficerami. Ten ,,odwrét
hierarchii” ma znaczenie symboliczne: przypomina, ze $wieta
sa wspdlnotowe, a nie korporacyjne.

Sa tez obrazy krzepiacej codziennosci i praktycznych ,,my-
kéw” marynarskich: mokre obrusy na czas sztormu, ,,ramki”
na stotach, mniej zupy w kottach. To minimalne techniczne
przesuniecia, ale niosg wazne przeslanie: Wigilia ,,musi si¢
odby¢” nawet przy kolysaniu, bo jest czescig morale. I jest
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czescig kalendarza pracy w ruchu cigglym, ktéry nie zna pel-
nego zatrzymania. W polskich realiach od 2025 roku Wigilia
jest dniem ustawowo wolnym od pracy, ale katalog wyjatkow
(transport, komunikacja, stuzby, praca zmianowa, miejsca
calodobowej opieki) pokaze, ze w wielu zawodach i ustugach
»$wieta” nie sg pelnym stopem. W zegludze to oczywiste: sta-
tek musi ptyna¢, kto$ musi by¢ na wachcie i kto$ musi zareago-
wac na alarm choc¢by w najwazniejszym momencie wieczerzy.
Ta realno$¢ nie czyni $wiat mniej waznymi; przeciwnie —spra-
wia, ze s bardziej wyraziste. Wspolna chwila, nawet krotka,
ma wieksza wage, bo nie jest dana, lecz ,,zdobyta”

Jezeli sprobujemy przyjrzed si¢ emocjom, ktdre najczesciej
pojawiaja sie w marynarskich opowie$ciach, pierwsza bedzie
tesknota. Kto$ przyjezdza niespodziewanie i widok mamy
w drzwiach - to fala tez; kto$ taczy si¢ kamera i widzi dziec-
ko rozpakowujace prezenty -i nagle rozumie, ze ma ,pust-
ke”, cho¢ wszystko ,,dziata”. Nie ma tu sztucznej dramaturgii;
jest zwykta prawda o pracy z daleka. Wielu marynarzy méwi
jednak o drugiej stronie, ze gdy schodzg na lad, dom staje
sie $wietem i ,miodowym miesigcem” — z t3 intensywnoscia
chwil, ktérej nie ma w codziennym rytmie. To chyba najlep-
sza definicja tego zawodu: rozcigga czas i emocje, a $wieta w
tym rozciggnieciu sg latarnig, ktdra $wieci nawet wtedy, gdy
»widok” jest tylko na radarze .

Warto dodac jeszcze kilka detali z kultury i przesadow, ktd-
re w $wigtecznym okresie dyskretnie sie ,,aktywuja”. W wielu
tradycjach zeglarskich gwizdanie na poktadzie ,przywotuje
sztormy’, wyplyniecie w pigtek ,,zwiastuje pecha’, a wchodze-
nie prawg noga i nieprzynoszenie bananéw na poklad to echo
duzo starszych wierzen o sposobach ,,uspokojenia” zywiotu.
W kontekécie $wigt te tre$ci sa ciekawym kontrapunktem:
wspolczesna technika redukuje ryzyko, ale mentalne sposo-
by oswojenia niepewnosci trwaja, bo daja poczucie kontroli
i wspdlnoty regut, ktére budujg zaufanie do zespotu. Z punk-
tu widzenia psychologii zatogi te rytualy pelnig role ,kleju”
- taczy sie o nich opowiesci przy stole, $mieje i jednoczesnie
przestrzega, tworzac wlasna ,etykiete” $wietowania w ruchu
ciaglym.

Kiedy zamykamy ten dlugi obraz swiat na morzu, zostaje
prosty wniosek: Boze Narodzenie nie jest miejscem, lecz rela-
cja. Na statku, gdzie wstazki sg wezsze, a miejsca mniej, rela-
cja jest grubsza: jest oparta na pracy, czujnosci i wdziecznosci.
Jesli przez chwile w mesie jest cicho, bo kto$ czyta Zyczenia,
a kto$ inny ukradkiem przetyka Izy, to nie dlatego, ze $wie-
ta ,,nie wyszly”, lecz dlatego, ze wyszly najpelniej, jak moga
w warunkach, ktére sie nie zatrzymuja. Cztowiek potrzebuje
drugiego czlowieka; na morzu ta prawda jest tak widoczna,
jak $wiatlo latarni przy wejsciu do portu. I nic dziwnego, ze
nawet w najgorszg pogode zaloga dopina te kilka drobiazgéw:
mokry obrus, mniejsza zupa, sztuczna choinka, opfatek, ko-
leda w dwoch jezykach i kamera telefonu taczaca dwa $wiaty.
Z tych elementéw sklada si¢ magia, ktora - jak wierzy wielu
marynarzy - ma wiekszg site niz cokolwiek, co jest tylko de-
koracja. Jesli Wigilia jest w Ortonie czy Porsgrunn, jesli Nowy
Rok przyjdzie miedzy Ashdod a Betlejem albo na srodku
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Atlantyku, jedli na stolach braknie karpia, ale bedzie pieczona
ryba z tadowni ulubionych portéw, to wcigz bedzie to swieto
ludzi morza -w ich skali, jezyku i rytmie.

A kiedy te opowie$¢ zdejmiemy z oceanu i przeniesiemy
do portéw, pozostanie nam pamiec o tylu konkretnych histo-
riach, ktére powtarzajg si¢ rok w rok. Steward niesie droz-
dzowe ciasta, kto§ miesza pudding w stylu Royal Navy, kto$
zamawia sztuczng choinke, ktéra jest obowigzkowym elemen-
tem wyposazenia, a kto$ - by¢ moze najmlodszy na pokladzie
- najeden dzien ,,zostaje kapitanem’, bo takie sg zwyczaje. Na
ladzie w klubach i stowarzyszeniach ludzi morza odbywaja
sie wigilie, zanim kazdy ucieknie do domu; na wodzie Wigi-
lia jest krotsza, ale przemyslana. I cho¢ statki odwiedzajg dzi$
duszpasterze rozmaitych misji, przynoszac drobne podarki,
a internet spaja $wiat szybciej niz telegraf, rdzen $wiat po-
zostal niezmienny: to chwila wspdlnoty i wdziecznosci, ze
mimo zywiolu potrafimy by¢ blisko.

Na zakonczenie. Drodzy Marynarze, ktérzy w tym wyjat-
kowym czasie jestescie daleko od domu, na rozkolysanych fa-
lach - pamietamy o Was. Zyczymy Wam spokojnego morza,
bezpiecznych rejséw i sity, ktora pozwoli przetrwad tesknote.
Niech kazda rozmowa z bliskimi, cho¢by przez ekran, niesie
cieplo i nadzieje. Niech $wigteczne $wiatlo, nawet w skromne;
mesie, rozswietla Wasze dni, a nowy rok przyniesie zdrowie,
pomyslnos¢ i szczesliwe powroty do portéw, gdzie czekaja
Wasi najblizsi.

Wesolych Swiat i Szczesliwego Nowego Roku
- od calej redakcji Akademickich Aktualnosci Morskich!
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SZCZESLIWY BLIZNIAK
TITANICA

,Olimpic” zostal zwodowany w listopadzie 1910 roku i wy-
posazany przez kolejne 7 miesiecy w celu stworzenia patacu
plywajacego luksusu. Zostal réwnoczesnie nie tylko najwigk-
szym transatlantykiem pasazerskim, lecz najwiekszym nadow-
czas statkiem $wiata, bedgc dumg zaréwno stoczni Harland
and Wolff w Belfascie, jak i kompanii zeglugowej White Star
Line, a tym samym brytyjskiej floty handlowe;.

W dniu 31 maja 1911 roku statek — gotéw do podrézy
oceanicznych - zostal oddany armatorowi w obecnosci 100
tys. widzéw. Tego samego dnia zwodowano kadlub bliznia-
czego ,Titanica” w celu wyposazenia do kolejnych rejséw
z pasazerami. Byl to ,,Olimpic”. Przemierzatl Atlantyk z So-
uthampton do Nowego Jorku w ciggu 5 dni i 17 godzin ze
$rednig predkoscia 21,7 weztdéw (dla dzisiejszych statkow
ekonomiczna $rednia predkosé to 15 weztow). Od stulecia
wodowania mozna bylo kupi¢ ilustracje tych transatlanty-
kow.

=FTTETT T % >

Historia zeglugi w USA jest szczegdlnie pielegnowana
i publikowana w réznych ujeciach. Tu przypomne postaé wy-
bitnego biografa i fana Kolumba — Samuela Eliota Morisona
(1887-1976), malo znanego w naszym kraju. W 1964 roku
poznal mnie z nim w Houston profesor Kazimierz Bulas,
gdy bylem najmlodszym w PRL bezpartyjnym kierownikiem
praktyk studenckich gdynskiej Szkoly Morskiej na statku
»Polanica’, dumnych Polskich Linii Oceanicznych. Legenda
glosila, ze Bulas — archeolog, lingwista i mito$nik antyku, pro-
fesor Uniwersytetu Jagiellonskiego — znat kilkanascie jezykow
obcych, a faktem bylo, ze gdy nauczyt sie jezyka nowogrec-
kiego na dwa lata przed wojna, zaczal eksperymentalnie wy-
glasza¢ Grekom z krakowskiej rozgtoéni radiowej pogadanki
niedzielne o historii Polski. Bywaly specyficznie zartobliwe:
ze Wanda nie chciala Niemca, a brat Mieszka Scibor wbijat
sztylet w blat stolu z taka sila, ze dwdch rycerzy nie moglo
go pozniej wyja¢. Greckim  stuchaczom tak si¢ spodoba-
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ty, ze w wakacje 1939 roku zaprosili go do Aten, po czym
w sierpniu przerzucili do Standw, wiedzac o zblizajacej si¢ woj-
nie. Tam uniwersytet w Houston dat Bulasowi prace i miesz-
kanie, gdzie wspdlnie z Francisem Whitfieldem i Lawrancem
Thomasem stworzyli doskonaly stownik polsko-angielski
i angielsko—polski, zwany popularnie kosciuszkowskim (spon-
sorowany przez Fundacje Kosciuszkowska w Nowym Jorku).

Teraz kilka stéw o roli przypadku w zyciu czlowieka. M/s
»Polanica” zawija do Houston, gdzie dowddca statku kapi-
tan Truszczynski wraz ze starszym mechanikiem i ze mng
podejmuje uroczystym obiadem doktora z Cancer Institut,
wojennego emigranta, Polaka Kunikowskiego z matzonka
i rozmowa schodzi na tematy ,krakowskie” oraz losy pol-
skiej elity w Nowym Orleanie i Houston. Kiedy wspomnialem
o0 notatce w paryskiej Kulturze, ze Bulas popelnit maly btad,
piszac trooping the colours w liczbie mnogiej (a nie color
w pojedynczej), ktorego nie zauwazyli lingwisci, tylko we-
teran Army of the Nile, gdyz podczas wojny uczestniczyt
w »paradzie koloru” co niedziela. Tak wielki specjalista miat
odwage przyznac si¢ do drobnego bledu, za§ madame Kuni-
kowska rzekla, ze przyjazni sie z zong profesora Bulasa. Posta-
nowilem ku¢ zelazo poki gorace.

- Czy pani moglaby poprosi¢, aby jej stawny matzonek
mnie przyjal?

- Oczywidcie — odpowiedziata — za$ méj syn nawet zawie-
zie pana do niego.

Wieczorem, telefonujac do profesora Bulasa z prosbg o au-
diencje, dowiedzieli$my sie, Ze ma dla nas czas od 15:00 do
17:00. Tym razem ja popelnitem blad, pytajac, czy musimy
punktualnie przyjs¢.

- Niekoniecznie - odpart profesor - ale musicie punktu-
alnie wyj$¢, gdyz o 17:15 odwiedzi mnie diler obrazéw olej-
nych.

Nastepnego dnia od 15:00 czasu lokalnego gawedzilismy
w trojke z profesorem, po czym profesor zatrzymal mnie do
asysty z dilerem, dowiadujac si¢ 0 moim staraniu na studia
historii sztuki wta$nie na Uniwersytecie Jagiellonskim w roku
akademickim 1959/1960. Wowczas Ricky (junior Kunikow-
ski) oddalit si¢ na dwie kolejne godziny, w ktorych profesor
szybko rozstat sie z dilerem obrazéw i zaproponowal drugie,
wazniejsze spotkanie z uméwionym ,,cztowiekiem z branzy”.
Okazatl sie nim Samuel Eliot Morison, komandor Marynar-
ki Wojennej USA. Bulas znal go bardziej jako profesora niz
wojskowego, gdyz komandor byl wielka indywidualnoscia,
nawet na tle tak preznego amerykanskiego srodowiska na-
ukowego.

Wspomnialem - imponujac mu wyraznie — ze wiem
o dwu dowodzonych przezen okretach, ktére pod jego do-
wodztwem odbyty w latach 1939-1941 cztery podréze do-
kfadnie szlakiem Kolumba. Statki wielkoéci ,,Santa Marii”
réznily sie od tamtej karaweli tylko dodatkowym wyposa-
zeniem w radiostacj¢ i silnik zapasowy na wypadek zaniku
wiatru. Komandor Morison potwierdzit, ze to byly w jego
karierze najmniejsze okrety. PéZniej zrewanzowat si¢, doda-
jac, ze zwiedzal pie¢ lat wezesniej w jednym z kanadyjskich

Gléwne schody na poktadzie I klasy

portéw najpiekniejszy polski statek - transatlantyk ,,Batory”
i ze byl zauroczony jego wystrojem, finezyjng kuchnia oraz
znakomity obstugg. Zasmucitem go informacjg, Ze od nie-
dawna rozwazana jest sprzedaz transatlantyka do stoczni zlo-
mowej.

Komandor poradzit mi, zeby podpowiedzie¢ armatorowi
poswiecenie kawatka opuszczonego nabrzeza, obudowa¢ fa-
lochronem i zacumowa¢ tam ,,Batorego” na state. Podkre$lit,
ze tak planuje si¢ zrobi¢ w Long Beach z transatlantykiem
~Queen Mary” - przecig¢ wzdtuz dla wygody zwiedzajacych
niektdre czesci statku, zostawiajac jedynie w calosci okazaly
kaplice na rufie, w ktérej mlode pary stawnych ludzi beda
celebrowad swoje $luby, przynoszac dla portu znaczne do-
chody. Zaznaczyl, Ze zapomniano tak zrobi¢ z transatlanty-
kiem ,,Olimpic” tuz przed wojna, ktory takze byl szczesliwy
i przewidzl podczas pierwszej wojny znaczne oddzialy wojska
z USA do Europy.

Komandor wyjaénil, ze po tragedii ,Titanica” siostrzany
statek wyposazono w wiecej szalup ratunkowych i dotozono
grodzi wodoszczelnych, a na modernizacje poswiecono zime
1912/1913. Po wybuchu I wojny $§wiatowej transatlantyk prze-
wozil wojsko z USA do Europy i zostal dozbrojony w dziata
strzelajace pociskami o $rednicy pieciu cali, a dowodzacy
w tym czasie statkiem kapitan Hayes dobral sobie jako zastep-
ce chiefa z Marynarki Wojennej - Davida Neilla.

Kwalifikacje tych oficeréw byly znane w $wiecie zeglugo-
wym, totez komandor przytoczyt opowies¢ o przygodzie wo-
jennej transatlantyka o 04:00 nad ranem 12 maja 1918 roku.
W Kanale Angielskim zaczaily si¢ nant dwa niemieckie okrety
podwodne: pierwszy U103 w poblizu potudnika Brestu i ka-
pitan, polecajac wylozy¢ ster ,lewa na burte’, zapytat chiefa,
czy niemiecki okret podwodny zdazy zanurzy¢ sie i odpalié
torpede.

- Nie zdazy - odparl chief Neill doswiadczony w walkach
morskich - ja rozstrzelam go na powierzchni, gdyz wladam
bronia palna tak jak sekstantem.

Uruchamiajgc rufowe dziatko, wygrawerowat pieciocalo-
wymi pociskami cze$¢ elipsy ogromnych rozmiaréw polowy
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dtugosci burty U103 tuz nad linig wodng. Wrogi 800-tonowy
okret zostal réwnoczesnie uderzony masg 45 000 ton kadtuba
,Olimpica” na pelnej predkosci i przechylit sie na burte, za$
rodzina otworéw po nabojach wystrzelonych przez Neilla za-
dzialata jak sito, wiec w krétkim czasie zatonat.

- Jakie$ nowe rozkazy? - zapytat chief.

- Nie strzela¢ do rozbitkéw! - zabronit kapitan.

Po godzinie zeglugi w kierunku Southampton zauwazono
z mostku ,,Olimpica” drugi okret podwodny wroga UB72,
lecz sojuszniczy amerykanski niszczyciel USS ,Davis’, ktory
podjat 31 rozbitkéw z zatopionego U103, storpedowal i zato-
pit kolejnego wroga.

Komandor Morison podsumowat z dumg sukces ,Olim-
pica’, a w swoich ksigzkach napisal, ze 12 maja 1918 roku byt
bardzo kosztownym porankiem dla Niemiec, przyczyniajac
sie do ich przegranej wojny na morzu.

W Gdyni zlekcewazono calkowicie w PLO sugestie Mo-
risona, pomimo ze skladajac wniosek z prymusem moje-
go rocznika studiéw Ryszardem Choinskim, otrzymalismy
wsparcie dla pomystu od znanego dlugoletniego kapitana
»Batorego” Tadeusza Meissnera (posta i brata znanego pisa-
rza) oraz wybitnego conradysty i wszechstronnego fachow-
ca kapitana Jézefa Milobedzkiego, wykladowcy statecznosci.
W Warszawie pamietano, ze Meissner ,,mial na sumieniu”
jako posel walke o status profesorski kapitanéw i starszych
mechanikéw z dobrg opinig pracujacych w szkolnictwie mor-
skim na wzor anglosaski. Zreszta sam dwa razy pracowat
jeden semestr jako wykladowca i drugi jako kapitan ,Bato-
rego’, zdobywajac wielki autorytet u studentéw. Wyttuma-

czono mu, ze wystarcza akademie morskie w Leningradzie,
Odessie, Murmansku i Wladywostoku, zaréwno dla ZSRR,
jak i demoludéw, a w pozostalych krajach ,,obozu pokoju”
pozostang szkoly pomaturalne. Kapitan Mitobedzki z kolei
ostrzegt mnie, zebym nie ujawnial autora pomystu, gdyz byt
to komandor Marynarki Wojennej USA, czyli wrogiego mo-
carstwa. Byt wyraznie zbulwersowany odrzuceniem pomystu
wykorzystania ,,Batorego”, a mnie poradzil przenies¢ sie ze
skostniatego PLO w Gdyni do preznego PZM w Szczecinie.

Przytocze teraz kilka waznych faktéw z dorobku koman-
dora, wkrétce awansowanego na admirata:

Profesor Uniwersytetu Harvarda, autor 26 waznych prac
naukowych, w tym 15-tomowej History of US Naval Opera-
tion In World War II, dwukrotny laureat nagrody literackiej
Pulitzera oraz autor wydanej w 1940 roku waznej i dobrze
przyjetej pozycji marynistycznej Portugese Voyages to Ame-
rica Before 1500, a w potowie lat 40. Historig odkry¢ Kolumba.

Astronawigacja oceaniczna niewiele sie do dzisiaj zmie-
nifai przypominam to z uwagi na zagluszanie od 2018 roku
na rozkaz Putina cze$ci morskiego GPS, ,dzieki” ktéremu
sekstanty Izaaka Newtona i Thomasa Godfreya wrdcily do
task na mostki wszystkich statkéw $wiata. Na statkach szkol-
nych meczylem studentéw konieczno$cia uzywania sekstan-
tu, co teraz wielu z nich autentycznie docenito. W kolejnych
latach ciggle woziliémy polskimi statkami amerykanskie
zboze dla kurczakéw polskich i radzieckich, ale na zbozow-
cach postoje w portach byly dlugie, co ulatwialo kontakty
kolekcjonerskie, dzieki ktorym plywanie wygladalo jak ko-
lorowy film. Mialem okazje¢ obejrze¢ i zakupi¢ najrozniejsze
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instrumenty nawigacyjne. Od 18 czerwca 1992 roku stalem
sie posiadaczem sekstantu z ,,Olimpika”. Zakupit go dla mnie
podczas aukcji w londynskiej October Galery, po dramatycz-
nej licytacji, syn zaprzyjaznionego ze mng Seula. Instrument
byl $wietnie zachowany, w oryginalnej skrzynce z wygra-
werowanym na imbusie nazwiskiem wlasciciela, ktory roz-
strzeliwal zaczajony niemiecki okret podwodny U103, oraz
z miejcem zamieszkania strzelca Belfast, gdzie zbudowano
trzy najwieksze transatlantyki: ,,Olimpic”, ,Titanic i ,,Britan-
nic”. Sekstant ma 4 lunetki do obserwacji w réznych warun-
kach atmosferycznych, a na pokrywie wewnetrznej zamiast
certyfikatu wklejona kartke z kalendzrza 1910 roku, ktdra
zdobi logo White Star Line i dostojna sylwetka transatlantyka
z czterema kominami. Po lekturze opracowan o najwiekszych
trojaczkach poczatku XX wieku zorientowatem sie, ze ich wy-
miary s3 niemal identyczne z masowcami typu ,,panamax’.
W PZM plywaly cztery takie jednostki typu ,Turoszéw’, ale
byly obsadzane przez szesciu wybranych kapitanéw w precy-
zyjnej rotacji. Dopiero w koncu stulecia najlepsza w Europie
kompania zeglugowa Hamburg Sud poszukiwala kapitana
statku ,,Belgrano” o nosnosci 74 000 ton na jeden rejs ze
zbozem przez Pacyfik z USA do Japonii, pod warunkiem,
ze glownym instrumentem w zegludze oceanicznej bedzie
sekstant, gdyz niemieccy kapitanowie juz tak si¢ rozleniwili,
ze zarzucili ten instrument. Kompania wystata maila do PZM
w przedmiocie sprawy.

— Mamy takiego hobbyste - odpowiedzieli z PZM - napisal
dwa podreczniki z astronawigacji.

Niemcy ze swoim przyciezkim dowcipem odparli, ze
w Ingenieur Schule Rostock-Warnemiinde maja takich, co
pisza podreczniki ,,na peczki’, ale zaden z nich nie zgodzit
sie obja¢ dowodztwa na 74-tysieczniku. Wowszas kapitan Ry-
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Turbina parowa Britannica

szard Choinski, majacy agenta swej kompanii w Hamburgu,
zaswiadczyl, ze Gawlowicz, jego kolega z roku, jest zaréwno
hobbysta, jak i dlugoletnim praktykiem i ma kolekcje sekstan-
tow. Kompania zaprosila mnie na rozmowy do Hamburga
i po dwéch tygodniach objatem dowddztwo 74-tysiecznika
m/s ,Belgrano” W sylwestra 1999 roku wystatem po wyjsciu
z Cedros pozycje do Hamburga z trzech gwiazd i Syriusza,
ale ostrozno$¢ byta przesadzona — komputery przestroily sie
automatycznie na nowe stulecie. Idac za ciosem, odbylem
na tym statku dwa kontrakty, a nastepnie dwa kontrakty na
70-tysieczniku ,Ethnos” u greckiego armatora. Te rejsy na-
lezaly do ciekawych przygdd zawodowych i beda tematem
odrebnego opracowania.

Jozef Gawlowicz
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AZS POLITECHNIKA MORSKA
Z KOMPLETEM PUNKTOW!

4 listopada 2025 roku druzyna AZS Politechni-
ka Morska odniosla pewne zwyciestwo w meczu
V kolejki IT Ligi Mezczyzn Szczecifiskiej Amator-
skiej Ligi Pitki Siatkowej, pokonujac zespét Dr Ma-
terac Szczecin wynikiem 3:0. Spotkanie rozegrane
o godzinie 19:00 bylo pokazem $wietnej formy
i determinacji naszych zawodnikéw.

Od pierwszego gwizdka wida¢ bylo, ze AZS
Politechnika Morska jest znakomicie przygoto-
wana. Skuteczna gra w ataku, solidna obrona i ze-
spotowa wspolpraca sprawily, ze rywale nie mieli
wigkszych szans na odwrdcenie loséw meczu.
Kazdy set byt potwierdzeniem dominacji naszej
druzyny na parkiecie.

Brawo druzyna! Tak si¢ walczy!

To zwycigstwo daje nam komplet punktéw
i umacnia pozycje w tabeli. Kibice mogg by¢
dumni - to byt prawdziwy pokaz sily i sportowej
pasji.

REGATY NIEPODLEGLOSCI
- SPORTOWA PASJA NA
BIALO-CZERWONE] FALI!

11 listopada, w dniu wyjatkowym dla kazdego Pola-
ka, odbyly sie Regaty Niepodleglosci - wydarzenie,
ktore od lat laczy sportowa rywalizacje z patrio-
tycznym $wietowaniem. Na wodach rozbrzmiewala
energia bialo-czerwonych barw, a emocje siegaly
zenitu!

Nasze druzyny spisaly si¢ znakomicie:

m  Wioslarki wywalczyly 3. miejsce, pokazujac
ogromne serce do walki i perfekcyjng technike.

m  Wiosélarze staneli na 2. miejscu, udowadniajac
swoja $wietng forme i nieustepliwo$¢

w rywalizacji.

To byt dzien pelen sportowej pasji, determina-
cji i radosci z uczczenia Niepodlegtosci w wyjat-
kowy sposob — na wodzie. Regaty Niepodleglosci
to nie tylko zawody, ale takze symbol jednosci, sity
i ducha walki, ktéry odzwierciedla wartosci naszej
historii.

Gratulujemy calej ekipie! Brawo za wspaniale
wyniki i biato-czerwone emocje!

KU AZS
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MISTRZOSTWA PM W ERGOMETRZE WIOSLARSKIM 2025 -
SPORTOWE EMOCJE NA NAJWYZSZYM POZIOMIE!

17 listopada w sali sportowej Politechniki Morskiej odbyly sie
dlugo wyczekiwane Mistrzostwa PM w ergometrze wioslar-
skim. W tym roku frekwencja dopisala - na starcie staneli za-
réwno pracownicy i pracownice uczelni, jak i studenci, w tym
czlonkowie Rowing Crew, a takze - jak co roku - uczniowie
z O$rodka Szkolno-Wychowawczego dla Dzieci Staboslysza-
cych, podopieczni Stawomira Czerwinskiego.

Rywalizacja byla zacieta i pelna emocji. Studenci mierzyli
sie na dystansie 1000 m, natomiast pracownicy pokonywali
500 m. Kazdy walczyl do ostatniego pociagniecia, a doping
kibicéw dodawat energii zawodnikom.

Wryniki w poszczeg6lnych kategoriach:
Pracownicy:

1. Tomasz Kapuscinski - 1:27,8
2. Pawel Szustakowski — 1:29,4
3. Sebastian Terenowicz — 1:38,2

Pracownice:

1. Sandra Rutkiewicz - 2:02,7
2. Wiktoria Yozinska - 2:09,2
Waga lekka - kobiety:

1.  Hanna Adamczyk - 4:10,8
2. Elina Kandratsiuk - 4:13,9
3. Aryna Kandratsiuk - 4:28,4

Waga lekka — mezczyzni:

1. Krzysztof Kosinski - 3:22
2. Dymytro Bart - 3:38,8
3. Filip Kowalski - 3:40,5

OPEN - kobiety:

1.  Marta Wantuch Rekowska - 3:38,8
2. Erika Witczyk - 4:19,6
3. Aleksandra Rogalska - 4:49,6
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OPEN - mezczyzZni:

1. Bartosz Sroslak - 3:09,3
2. Kajetan Stepien — 3:09,9
3.  Dawid Hoczyk - 3:16,9

Gratulujemy wszystkim zawodnikom za wspanialg walke
i dziekujemy kibicom za goracy doping! Do zobaczenia na
kolejnych sportowych wydarzeniach Politechniki Morskie;j!

ZNAKOMITE WYSTEPY NASZYCH STUDENTOW NA ERGOWIOSLACH

21 listopada odbyly sie¢ Akademickie Mistrzostwa Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego w ergometrze wioslarskim, rozgrywa-
ne w ramach XXVIII Mistrzostw Szczecina — ErgoWiosla. Nasi
studenci pokazali prawdziwa klase, determinacje i sportowy
charakter, zdobywajac miejsca na podium w kilku kategoriach.

W rywalizacji mezczyzn w wadze lekkiej Aleksander Tyn-
kiewicz wywalczyl drugie miejsce na dystansie 1000 metréw,
prezentujac $wietna forme i ogromng wole walki. W katego-
rii OPEN kobiet na dystansie 2000 metréw bezkonkurencyj-
na okazala si¢ Marta Wantoch-Rekowska, ktdra siegneta po

pierwsze miejsce, imponujac sitg i wytrzymaloscig. Nie za-
braklo réwniez emocji w rywalizacji druzynowej. W sztafe-
cie mixt na dystansie 4 x 500 metréw nasza ekipa w skladzie:
Agata Dobrzanska, Marta Wantoch-Rekowska, Aleksander
Tynkiewicz i Kajetan Stepien zajela trzecie miejsce, pokazujac
doskonatg wspétprace i ducha zespotu.

Serdeczne gratulacje dla catej ekipy! Wasza determinacja,
sportowy charakter i walka do samego konca s3 powodem
do dumy. Trzymamy kciuki za kolejne starty i jeszcze wigcej
sukcesow!

KU AZ

29




OSTATNIE POZEGNANIE

dr inz. Jan Krupowies
1945 - 2025

Z glebokim zalem pozegnalismy dra inz.
Jana Krupowiesa - wybitnego naukowca,
nauczyciela akademickiego i czlowie-
ka oddanego pracy oraz wartosciom
solidarnosci. Jego dorobek naukowy
i wktad w rozwdj edukacji morskiej
pozostang trwatym Sladem w historii
uczelni. Zapamigtamy Go jako osobe
petng pasji, rzetelnosci i zyczliwosci.

Doktor inz. Jan Krupowies urodzit
sig 15 czerwca 1945 roku w Lubkisz-
kach, w dawnym wojewddztwie wile#-
skim. Wraz z rodzicami i siostrg mieszkat
na rodzinnym gospodarstwie. Kiedy miat
zaledwie cztery lata w 1949 roku, cata ro-
dzina - razem z dziadkami, ktérzy przyjecha-
li, by poméc - zostata deportowana przez NKWD
na Syberie. Trafili do wsi Burie¢ Pierwaja nad Angarg. Ojca
Jana od razu zabrano do tajgi do wyrebu lasu, matka musiata
pracowaé w kotchozie po kilkanascie godzin dziennie. W 1950
roku w tych cigzkich warunkach zmarla jego siostra, Anna,
ktora miata zaledwie jedenascie lat.

Ukoticzyt na Syberii trzy klasy szkoly podstawowej. Sam
opowiadal, jak byt tam wysSmiewany jako syn ,polskich pa-
néw”. W 1955 roku, po ponad szesciu latach zestania, rodzina
wrécita do Polski i osiedlita si¢ w Olsztynie. Takze tutaj poczgt-
ki nie byly tatwe — w szkole nasmiewano sig¢ z jego wschodniego
akcentu. Mimo tego z wyréznieniem ukoficzyl podstawdowke
oraz liceum.

W 1969 roku uzyskat tytul magistra inzyniera chemii na
Wydziale Chemicznym Politechniki Szczeciriskiej. Juz od trze-
ciego roku studiow pracowat jako kasjer w klubie ,,Pinokio”,
a po studiach rozpoczgt prace zawodowg: najpierw w zakla-
dach ,,Selfa”, potem w spotdzielni ,,Tecza”. W 1971 roku zostat
przeniesiony stuzbowo do Wyzszej Szkoty Morskiej w Szczeci-
nie — miejsca, z ktorym zwigzat reszte Zycia zawodowego.

W naszej uczelni pracowat od 1971 roku jako starszy asy-
stent, a w 1979 roku obronit doktorat na Akademii Rolniczo-
-Technicznej. Jego praca dotyczyla opracowania nowoczesnej
preparacji tkanin sieciowych, a zastosowane przez niego emul-
sje poliuretanowe zostaty opatentowane. W 1980 roku zostat

adiunktem, a od 1982 roku az do emerytury, przez
28 lat kierowal Zaktadem Chemii w Instytucie
Matematyki, Fizyki i Chemii. Po przejsciu
na emeryture w 2010 roku pracowat nadal
*  w niepelnym wymiarze czasu pracy, w su-
- :'; mie - przepracowat 45 lat na uczelni. Opu-
blikowat 35 artykutow i referatéw, w tym
2 zagraniczne oraz 4 monografie zawiera-
jgce oceng zmian parametrow fizykoche-
micznych okretowych olejéw smarowych
- w czasie ich eksploatacji, co miato kluczowe
‘ znaczenie dla bezpieczetistwa i efektywnosci
eksploatacji jednostek ptywajgcych. Wspétau-
tor skryptéw i instrukcji do ¢wiczen laborato-
ryjnych z chemii oraz chemii wody, paliw, olejéw
i smaréw, z ktorych studenci nadal korzystajg. Byt
promotorem wielu prac inzynierskich i magisterskich.

Doktor inz. Jan Krupowies dzialal tez aktywnie w NSZZ
»Solidarnos¢” - od jej powstania w 1980 roku, a po reaktywacji
zwigzku przez kilka kadencji petnil funkcje zastepcy przewod-
niczgcego Komisji Zaktadowej, az do przejscia na emeryture.
Jego zaangazowanie w dziatalnos¢ NSZZ ,,Solidarnos¢” swiad-
czy o glebokim poczuciu odpowiedzialnosci spolecznej i trosce
o innych.

Otrzymat liczne wyréznienia: Brgzowg Odznake ,Zastu-
zony Pracownik Morza” (1979), Zioty Krzyz Zastugi (1992),
Medal Komisji Edukacji Narodowej (2002) oraz 13 nagrod rek-
torskich indywidualnych i zespofowych.

W zyciu prywatnym byt mezem i ojcem. W 1970 roku ozenit
sie z Ewg, a w 1971 roku urodzit sig ich syn, Lukasz.

Zapamietam go jako czlowieka pogodnego, towarzyskiego
i zyczliwego. Lubit ludzi, mial poczucie humoru, byt zawsze
duszqg towarzystwa.

Pozegnalismy nie tylko naukowca i nauczyciela akademic-
kiego, ale przede wszystkim kolege i przyjaciela, z ktérym moz-
na bylo normalnie zy¢ i pracowac.

Rodzinie, Bliskim i Przyjaciotom skladam szczere wyrazy
wspotczucia. Lgczymy sie z Wami w bolu i zalobie, majgc na-
dzieje, ze pamiec o Nim bedzie zrédlem sily i pocieszenia.

Czes¢ Jego pamieci!

Czestaw Wiznerowicz




Najwiekszy morski park narodowy

Najwiekszym morskim parkiem narodowym na $wiecie jest Papahdnaumokuikea Marine National Monument, znajdujacy sie
na Hawajach. Zajmuje powierzchnie okolo 1 510 000 kilometréw kwadratowych, co czyni go jednym z najwigkszych chronio-
nych obszaréw na Ziemi. Park ten jest domem dla wielu unikalnych gatunkéw morskich, w tym zagrozonych gatunkow ptakaw,
ryb i koralowcéw. Papahinaumokuikea Marine National Monument odgrywa kluczowa role w ochronie réinorodnosci biolo-
gicznej i ekosystemow morskich.
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Wesotych Swigt
i szczesliwego IN OWELO Roku
(2SO0

Swieta to czas, gdy nauka ustepuje miejsca refleksji i odpoczynkowi.
Zyczymy, by ten okres przyniost Wam wytchnienie i nowe sity
do podejmowania akademickich wyzwan.
Niech Nowy Rok bedzie czasem realizacji naukowych ambicji,
przetomowych odkry¢ i satysfakcjonujacych publikacji.
Studentom zyczymy pasji poznawczej i radosci z odkrywania tajemnic nauki

Redakcja AAM



