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AKADEMIA ROSNIE W SILE

To byl wyjatkowy moment dla Akademii
Morskiej w Szczecinie. Po pieciu latach
staran oddano do uzytku nowy budynek
uczelni przy ulicy Willowej. W otwarciu
udzial wzieli miedzy innymi: minister
gospodarki morskiej i Zeglugi $rédlado-
wej, prezydent Szczecina, przedstawicie-
le zarzadu wojewo6dztwa i wladze uczelni.

Budynek przy Willowej nalezat nie-
gdys$ do Zespotu Szkét Budowy Okre-
tow. Przeszed! teraz kapitalny remont.

- Nie nadawat si¢ do zadnej dziatal-
nosci, bo po prostu byta to jedna wielka
ruina. Powatpiewatem w to, co méowit
pan rektor, ale bezwzglednie zaufaliémy
mu, przekazujgc srodki na moderniza-
cje. Dzisiaj okazuje sig, ze jest to $wiet-
nie wykonczony, wyposazony obiekt,
ale i rowniez zrealizowane to zostalo
zgodnie z planem - powiedzial Marek
Groébarczyk, minister gospodarki mor-
skiej i zeglugi $rodladowe;j.

- Inwestycja ma przede wszystkim
poprawi¢ warunki do nauki i pracy.
Dzieki nowoczesnym laboratoriom
studenci beda mogli poczu¢ sie jak
na okrecie. To tez wazny moment dla
Szczecina, dlatego ze wyzsze szkolnic-
two morskie to jest jeden z atutéw na-
szego miasta i mysle, Ze wszyscy to tutaj
w Szczecinie odczuwamy. To miasto

morskie i ustawione w kierunku morza
- powiedzial Piotr Krzystek, prezydent
Szczecina.

- Najlepsza inwestycja to inwestycja
w wiedze, inwestycja w edukacje. I cie-
sze si¢ bardzo, Ze tego rodzaju dziatania
podejmowane s3 po to, zeby podnie§é
poziom przygotowania zachodniopo-
morskich uczelni, a szczegélnie Aka-
demii Morskiej — podkreslit Stanistaw
Wzigtek z zarzadu wojewddztwa.

To jednak nie koniec inwestycji. Mi-
nister Marek Groébarczyk obiecat ko-
lejne rzagdowe wsparcie na rozbudowe
wydziatu.

- Czas na rozwdj dydaktyki, wypo-
sazenia, nowe laboratoria, jak réwniez
nowe wydzialy. W zwigzku z tym za-
deklarowalismy kolejna transze, czyli
15 milionéw zlotych, ktére bedziemy
chcieli przekaza¢ wlasnie na rozwdj
tego sektora — dodal.

Podczas uroczystosci odbylo sie
posiedzenie Senatu, na ktérym dzie-
kanom nowych wydzialéw wreczone
zostaly insygnia wladzy dziekanskiej.
Swoje lancuchy odebrali dziekan Wy-
dziatu Informatyki i Telekomunikacji,
prof. dr hab. inz. Zbigniew Pietrzykow-
ski oraz dziekan Wydzialu Mechatro-
niki i Elektrotechniki, dr inz. of. elektr.
okret. Maciej Kozak, prof. AM.

Dziekani trzech wydzialéw, ktdre
zlokalizowane beda w kompleksie przy
ul. Willowej, zaprezentowali go$ciom
gléwne zalozenia i plany ksztalcenia.
Dr hab. inz. Zbigniew Matuszak, prof.
AM, dziekan Wydzialu Mechanicznego
AM przyblizyl jego historie siegajaca
czaséow PSM-ki oraz tematyke badan
naukowych, ktéra koncentruje sie na
racjonalnym uzytkowaniu okretowych
uklad6éw energetycznych z uwzglednie-
niem aspektéw minimalizacji zuzycia
paliwa i olejéw smarowych, odzysku
ciepta odpadowego, ochrony $rodowi-
ska, niezawodnosci, eksploatacji urzg-
dzen i systemow elektrycznych statku
oraz systeméw automatyki. Zadania
wydzialu to m.in: opracowywanie
technologii ztozonych materialow -
kompozytéw metalowo-ceramicznych;
badanie wilasciwoéci materiatow, eks-
pertyzy materialowe; spajanie metali
i kompozytéw; diagnostyka drganiowa
maszyn i zespoldw maszyn wirniko-
wych.

Dr inz. Maciej Kozak, prof. AM,
dziekan Wydzialu Mechatroniki i Elek-
trotechniki przedstawil plan rozwoju
wydziatu. I tak, rozwdj bazy laborato-
ryjnej i sprzetowej obejmie:

m laboratorium robotyki - zakup
2 robotéw ramieniowych i frezarki



CNC (jezyk programowania
G-Code),

® laboratorium energoelektro-
nicznego przetwarzania energii
elektrycznej, zakup przeksztattnika
izolowanego DC-DC (programo-
wany w Visual DSP++),

m  zakup 4 nowych stotéw dydaktycz-
nych do laboratorium napedéw
elektrycznych (program specjalno-
$ci mechatronika i elektrotechnika
przemystowa - MiEP),

m  doposazenie LZE w ramach pro-
jektu SAC (zestaw Var Rev comb
Eng),

= budowe 4 nowych laboratoriéw
(m.in. el. nap. gl na 3,3 kV) CBOSE,

m  planowany zakup stanowiska bada-
nia ukladéw energii odnawialne;.

Rozwdj bazy dydaktycznej to m.in.
utworzenie studiéw niestacjonarnych
1.stopniaspecjalnosci MiEP, utworzenie
kierunku nieplywajacego automatyka
irobotyka (w powigzaniu z powstaniem
bazy laboratoryjnej), przygotowanie
studiéw 2-go stopnia (w powigzaniu
z rozwojem kadry).

Wydzial Informatyki i Telekomu-
nikacji pod kierownictwem prof. dr.
hab. inz. Zbigniewa Pietrzykowskiego
bedzie realizowal nastepujace zadania.
W katedrze informatyki:

www.aam.am.szczecin.pl

®  metody i narzedzia sztucznej inte-
ligencji,
®  systemy wspomagania decyzji
i systemy decyzyjne,
budowe i modelowanie baz wiedzy,
przetwarzanie réwnolegte,
algorytmy i metody przetwarzania
obrazéw na potrzeby autono-
micznych i semiautonomicznych
$rodkow transportu,
®  metody optymalizacji w zastosowa-
niach morskich
oraz projekty: Nawigacyjny system
wspomagania decyzji na statku mor-
skim NAVDEC, ESABALT (Enhanced
Situational Awareness to Improve Ma-
ritime Safety in the Baltic) i AVAL -
Autonomiczny statek z ,,powietrznym
okiem” (Autonomous Vessel with an
Air Look).
I w katedrze elektroniki i komuni-
kacji:
® Igczno$é morska,
m  elektronika morska,
® automatyzacja komunikacji mor-
skiej,
m  morskie systemy teleinformatycz-
ne,
®  e-nawigacja
oraz projekty: TranStat: inteligentny
system produkgji statystyk transportu
drogowego i morskiego z wykorzy-

staniem wielkich wolumenéw danych
na rzecz ksztaltowania polityki trans-
portowej kraju oraz PROMETHEAS -
PROmoting MEnTal HEAIth at Sea.

Wartos$¢ prac zrealizowanych w ra-
mach calej, piecioletniej inwestycji to
okofo 19,3 mln zl. Inwestycja ta ob-
jela kompleksowa modernizacje obu
budynkéw dydaktycznych, moderni-
zacje budynku dawnej kuzni, wykona-
nie nowych przylaczy energetycznych
i wodnych oraz cze$ciowa przebudowe
przylaczy kanalizacyjnych. Wykonano
takze pewien zakres prac zwigzanych
z zagospodarowaniem terenu. Centrum
Badania Paliw wraz z klatkg schodowg
stanowily pierwsze kompleksowo prze-
budowane pomieszczenia w obiektach
przy ul. Willowej.

- Wierze, ze ta uczelnia bedzie wizy-
towka Szczecina, bo przeciez jej absol-
wenci plywaja pod réznymi banderami
- podkreslit prezydent Piotr Krzystek.

W kolejnych latach uczelnia doczeka
sie migdzy innymi laboratorium sitow-
ni okretowej. Powstanie réwniez basen,
w ktérym studenci bedg przechodzié
szkolenia z ratownictwa. W latach
2020-2023 modernizowana bedzie
hala sportowa. Niewykluczone, ze Aka-
demia przeksztalci si¢ w uniwersytet.

PM
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MODERNIZACJA KOMPLEKSU PRZY
UL. WILLOWE] 2 NA PRZESTRZENI CZASU

Jednym z gtéwnych punktéw Uro-
czystego Senatu z okazji otwarcia no-
wej siedziby Wydzialu Mechanicznego
w dniu 22 listopada bylo wystapienie
Jego Magnificencji Rektora Akademii
Morskiej w Szczecinie - dr. hab. inz.
kpt. z.w. Wojciecha Slaczki, prof. AM.
Byta to doskonata okazja do przedsta-
wienia, nieznanych dotad wigkszosci,
pracownikom szczegotow dotyczacych
modernizacji kompleksu budynkow
przy ul. Willowej 2 - poczawszy od
przejecia zabudowan, poprzez poszcze-
golne etapy prac, az do dalekosieznych
planéw na przyszlosé.

Jego Magnificencja rozpoczal od
nawigzania do historii pozyskania
obiektéw po dawnym Zespole Szkét Bu-
dowy Okretéw. Otdz Akademia Morska
w Szczecinie, dzigki przychylnosci lo-
kalnych wladz samorzadowych i pod-
pisaniu w 2013 roku porozumienia
z Miastem Szczecin, dokonata od Gmi-
ny zakupu zabudowanej nierucho-
mosci gruntowej przy ul. Willowej 2
o powierzchni 2,3 ha z 99% bonifikatg.
Od tego czasu, nieprzerwanie trwaja
prace nad modernizacjg i renowacja
calego kompleksu majace na uwadze
dostosowanie go do potrzeb rynku edu-
kacyjnego oraz misji i strategii naszej
uczelni. Nalezy wspomnie¢, ze w latach
2016- 2019, dzigki zyczliwosci Ministra
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédla-
dowej, Program Modernizacji Zespotu
Obiektéw przy ul. Willowej 2-4 ulegt
znaczacej modyfikacji w stosunku do
ograniczonych zalozen poczatkowych
i obecnie zawiera budowe nowoczesnej,
spelniajacej wymogi ksztalcenia kadr
morskich bazy dydaktyczno-naukowej,
ktora oprocz siedziby Wydzialu Mecha-
nicznego przeznaczona zostanie takze
na potrzeby Wydzialu Mechatroniki
i Elektrotechniki, a takze stanowi¢ be-
dzie zaplecze do praktycznych ¢wiczen
z zakresu ratownictwa morskiego i prac
wysokosciowych.

W celu wizualizacji  przyby-
tym gos$ciom zmian dokonanych na
przestrzeni lat Rektor rozpoczal od
zaprezentowania metamorfozy bu-
dynku dydaktycznego numer 1, ktéry
zostal zmodernizowany jako pierwszy.

Willowa wezoraj i dzis

Juz w 2015 roku przeniesiono tu czesé
jednostek 1 laboratoriow Wydzialu
Mechanicznego, a takze otwarto ultra-
nowoczesne Centrum Badania Paliw,
Cieczy Roboczych i Ochrony Srodo-
wiska, ktore wraz z klatkg schodowg
stanowily pierwsze kompleksowo prze-
budowane pomieszczenia. W przyszto-
$ci jednak ma on zosta¢ oddany do
dyspozycji nowo powstalego w naszej
uczelni Wydziatu Mechatroniki i Elek-
trotechniki.

Kolejng poruszong przez Rekto-
ra kwestig byly prace nad budynkiem
dawnej kuzni, ktére zrealizowano
w roku 2017. Jednocze$nie w latach
2016-2019 trwaly prace nad budyn-
kiem dydaktycznym nr 2. Ze wzgledu
na jego wiek (poczatek lat dwudzie-
stych ub. wieku) okazalo si¢, ze za-
kres prac nalezy rozszerzy¢ — dokonaé
odwodnienia fundamentéw, a takze
»pozszywal” popekane pod wplywem
czasu $ciany, co udalo si¢ zrealizowacd
ponownie dzieki dobrej wspolpracy
z MGMiZS. Skale robét nad konstruk-
cja najlepiej obrazuja zdjecia wykonane
w trakcie realizacji.

JM Rektor zwrdcit uwage na iloéé
pracy wymaganej do osiagniecia efektu,
ktory teraz mozemy podziwiaé. Przede
wszystkim mowa tu o zaangazowaniu

Zdjecia Leszek Seredynski

i wieloletniej pracy wlozonej w calo$§¢
inwestycji przez pracownikéw pionu
Pana Kanclerza — Dzialu Techniczne-
go, Inwestycji i Rozwoju czy Zamoéwien
Publicznych, a takze nieocenionego
wsparcia Pani Kwestor oraz jej dziatu.

- Gdyby nie wspélne dzialanie wielu
jednostek, sukces przedsiewziecia nie
bylby mozliwy do osiagniecia — pod-
kreslat JM Rektor.

Na zakonczenie przeméwienia usty-
sze¢ mozna byto kilka stéw o planach
inwestycyjnych na kolejne lata. I nie
chodzi wylacznie o hale przy ul. Wil-
lowej, ktéra w niedalekiej przysztosci
wyposazona bedzie w nowe laboratoria
Wydzialu Mechatroniki i Elektrotech-
niki, czy ciezki sprzet Katedry Diagno-
styki i Remontéw Maszyn, czy basen do
prowadzenia specjalistycznych kurséw
i ¢wiczen praktycznych.

JM Rektor zapoznal zgromadzonych
z projektami, ktérych realizacja prze-
widziana jest na kolejne lata, takimi
jak Centrum Badan Okretowych Syste-
mow Energetycznych, Centrum Badan
Metropolitalnych, Centrum Szkole-
niowe Kadr Morskich i Srédladowych
czy ukonczeniu Centrum Eksploatacji
Obiektow Ptywajacych przy ul. Debo-
gorskiej.

Joanna Orymowska



POROZUMIENIE O WSPOLPRACY
AKADEMII MORSKIE] W SZCZECINIE
I PGW WODY POLSKIE

W $rodeg, 23 pazdziernika br., pod-
pisano porozumienie o wspolpracy,
ktére zakltada m.in. opracowanie pro-
gramu stazy i praktyk dla studentéw
i absolwentéw Akademii Morskiej
w strukturach Woéd Polskich, czyli
Regionalnym Zarzadzie Gospodarki
Wodnej w Szczecinie oraz w regio-
nalnych Zarzadach Zlewni. Uczelnia
bedzie takze przygotowywal badania
naukowe wspierajgce m.in. prace po-
miarowe prowadzone przez nasza in-
stytucje. Umowe podpisali: dr inz. kpt.
z.w. Arkadiusz Tomczak, prof. Akade-
mii Morskiej w Szczecinie oraz Marek
Duklanowski, dyrektor Regionalnego
Zarzadu Gospodarki Wodnej w Szcze-
cinie.

Praktyki studenckie, wspdlne bada-
nia naukowe, opracowywanie i wdra-
zanie rozwigzan zwigzanych z szeroko
rozumiang gospodarka wodng w regio-
nie - to podstawowe dziatania, ktdre
strony porozumienia beda podejmo-
waly w najblizszym czasie.

- Akademia Morska ksztalci fa-
chowcéw w dziedzinie szeroko rozu-
mianej gospodarki morskiej. Kierunki
ksztalcenia Akademii to m.in. trans-
port $rédladowy, co moze okazal sie
praktyczna umiejetnoscia, np. pod-
czas corocznej akcji lodotamania,
ktorej koordynatorem sa Wody Pol-
skie. Nasza za$ instytucja regularnie
prowadzi nabér pracownikéw, ktdrzy
mogliby zasili¢ kadry - méwi Ma-
rek Duklanowski, dyrektor Regional-
nego Zarzadu Gospodarki Wodnej
w Szczecinie. — Chetnie bedziemy an-
gazowal studentéw i absolwentow
Akademii Morskiej w takie dziedziny
dzialania, jak pomiary hydrotechnicz-
ne czy kierowanie jednostkami, ktore
stuzg oznakowaniu toru wodnego czy
wspomnianej akcji lodotamania. Je-
ste$my takze inwestorem przy realiza-
cji inwestycji poprawiajacych zegluge,
retencje czy bezpieczenstwo przeciw-
powodziowe. Jestem przekonany, ze
to dobry kierunek rozwoju kariery dla
mlodych ludzi. Jeste$my rzetelnym pra-
codawca, ktéry oferuje gwarancje do-

www.aam.am.szczecin.pl

brej i perspektywicznej pracy — dodaje
dyrektor Duklanowski.

Umowa o wspélpracy perspekty-
wicznie jest rowniez oceniana przez
Akademie Morska w Szczecinie.

- Zakres wspolpracy miedzy na-
szymi instytucjami jest do$¢ szeroki,
zaréwno w aspekcie naukowym, jak
i edukacyjnym. Nasze drogi $rodlado-
we s3 w fazie rozwoju, wiec tych zagad-
nien, nad ktérymi mozemy pracowac,
jest wiele. Zamierzamy dostarczaé ka-
dry, ktére beda wspiera¢ rozwdj Od-
rzanskiej Drogi Wodnej, ale bedziemy
takze aktywnie uczestniczy¢ w procesie
ksztaltowania tej drogi. Chcemy pro-
ponowaé rozwigzania techniczne i in-
nowacyjne propozycje wymiarowania
$rédladowych drég wodnych - podkre-
$la dr inz. kpt. z.w. Arkadiusz Tomczak,
prof. Akademii Morskiej w Szczecinie.

Do Wéd Polskich trafia¢ beda stu-
denci przede wszystkim takich spe-
cjalnoéci jak: hydrografia w ramach

kierunku geodezja i kartografia oraz
osoby z innych pokrewnych kierunkéw.

- Rzeka wymaga regularnych i ak-
tualizowanych pomiaréw, wigc mamy
wielki poligon do ¢wiczen i wspéldzia-
tania, jaki udostepniaja Wody Polskie —
dodaje prof. Tomczak.

Podpisane porozumienie o wspol-
pracy formalizuje wspotdzialanie Wod
Polskich i Akademii Morskiej w Szcze-
cinie. Dotychczas wielu studentéw i ab-
solwentow uczelni morskiej odbywato
w Wodach praktyki. Teraz odbywac sie
to bedzie w spos6b systemowy, z szansg
nawet na stale zatrudnienie, jezeli obie
strony wyrazg taka ched.

Efekty wspotdziatania beda widocz-
ne niemal natychmiast, poniewaz juz
28 pazdziernika 2019 r. pierwsza grupa
studentéw odwiedzi siedzibe RZGW,
a nastepnie uda si¢ w rejs todzia po-
miarowa znajdujacy sie we flocie Wod
Polskich.

Weronika Bulicz
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NOWA WIZJA ZEGLUGI SRODLADOWE]
PO OBU STRONACH ODRY

CZESC 2: ZEGLUGA SRODLADOWA W POLSCE

Zegluga $rédladowa pelni bardzo
wazng role w obstudze najwiekszych
portéw morskich Europy. Dzieki roz-
budowanej infrastrukturze technicz-
nej $rédladowych drég wodnych duze
europejskie porty morskie, takie jak
Rotterdam,  Antwerpia, Hamburg
czy Konstanca wykorzystuja poten-
cjal zeglugi $rédladowej jako gatezi
transportowej zapewniajacej efektyw-
ne polaczenie z zapleczem lagdowym.
I tak na przyklad port w Rotterdamie
ma najwyzszy udzial zeglugi srédlado-
wej w transporcie fadunkéw ogétem.
W ruchu wychodzacym z portu jest to
71% udziatu zeglugi $rédladowej, na-
tomiast 29% tadunkéw transportowa-
nych tylko wewnatrz portu.

Takze w Polsce coraz wazniejsze
staje sie rozwigzanie problemu tadun-
kéw do i z portéw morskich. Mimo
licznych inwestycji  infrastruktural-
nych, ktérych celem jest poprawa in-
frastruktury drogowej (np. budowa
tunelu pod Martwa Wisla, kontynuacja
budowy drég ekspresowych S3, S6 1 S7)
oraz infrastruktury kolejowej (w tym
modernizacja linii kolejowej nr 273
i 226) dostepnos¢ do portéw morskich
nadal bedzie niewystarczajaca. Glow-
nym powodem tego jest zwiekszajaca
sie mobilno$¢ Polakéw i w zwigzku
z tym coraz wigksza liczba samocho-
déw osobowych oraz coraz wieksze
przetadunki w portach. W porcie
w Gdansku w 2018 r. przetadowano
49 miln ton tadunku, tj. o 20% wie-
cej niz rok wczesniej. Warto przy
tym zauwazy¢, ze w tym samym roku
wszystkie zarzady morskich portéw
w Polsce odprowadzily do budzetu
panstwa 40,6 mld zl z tytulu nalez-
nych podatkéw: VAT, akcyzy oraz
cel, tj. prawie 10% tacznych wplywow
z tego tytulu do polskiego budzetu.
Nalezy podkresli¢, ze dla dalszego roz-
woju kazdy port morski potrzebuje wy-
dajnego multimodalnego polaczenia
z zapleczem ladowym. Wykorzystanie
pelnego potencjalu polskich portéw
morskich mozliwe jest tylko przy roz-
woju dostepnosci wszystkich galezi
transportowych, w tym takze zeglugi
§rédladowej, ktora stanowi najwigkszy
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1. Klasyfikacja $rédlgdowych drég wodnych w Polsce

Zrédlo: Wos K., Jedrzychowski H., Jedrzychowski K., Wisnicki B., Analiza uwarunkowa#
inwestycyjnych Dolnej Wisty, na zlecenie Agencji Rozwoju Mazowsza w ramach projektu
INWAPO Rozwdj Zeglugi Srédlgdowej i Portéw Morskich, Warszawa 2014

potencjat do wzrostu przetadunkéw.

Obecnie zegluga $rédladowa w Pol-

sce stanowi niewielki utamek obslugi

transportowej portéw ze wzgledu na

wieloletnie zaniedbania inwestycyjne

na rzekach, co znaczaco wplywa na

ograniczenie ruchu statkéw.

Planowane obecnie inwestycje

w drogi wodne stuzy¢ maja nie tylko

zegludze S$rodladowej zajmujacej sie

transportem towardw, ale takze innym

waznym funkcjom gospodarczym,

w tym:

m  funkcji przeciwpowodziowej —
tagodzenie skutkéw powodzi,

m  przemyslowej i komunalnej -
ujecia wod,

® rolniczej i lesnej - utrzymywanie
wladciwych stosunkéw wodno-gle-
bowych i nawadnianie gruntow,

®  energetycznej — wykorzystywanie
energii przeplywajacej wody do
produkgji energii elektryczne;j,

m  sportowo-rekreacyjnej — wypo-
czynek na wodzie,

m  spolecznej - funkcjonowanie roz-
nych obiektéw zwigzanych z rzeka.
Od kilku lat obserwowana jest zmia-
na polityki panstwa w odniesieniu do
zeglugi srodladowej, co winno przeto-
zy¢ sie na opisane powyzej efekty go-
spodarcze.

ZEGLUGA SRODLADOWA
W POLSCE - STAN OBECNY

Catkowita dlugos¢ srodladowych
drég wodnych w Polsce, uznanych za
zeglowne, w 2019 r. wynosila 3655 km,
z czego drogi wodne o najlepszych pa-
rametrach do transportu tadunkéw, tj.
drogi wodne o znaczeniu miedzyna-
rodowym stanowily niespetna 6,0%.
Pozostale drogi wodne posiadajg zna-
czenie regionalne, a ich rzeczywiste
warunki nawigacyjne w wigkszosci
przypadkéw nie odpowiadajg parame-
trom, jakie zostaly im przypisane w cza-
sie ich klasyfikacji. Z punktu widzenia
potrzeb transportowych kraju geogra-



PROGRAM ROZWOJU
ODRZANSKIEJ DROGI WODNEJ

DROGI WODNE OBJETE ANALIZAMI

PROGRAM ROZWOJU
DROGI WODNEJ RZEKI WIStY

ODRZANSKA DROGA WODNA (E-30)

POLSKI ODCINEK POLACZENIA DUNAJ-ODRA-LABA
I KANAL SLASKI I

| E-40 RZEKA WIStA OD WARSZAWY DO GDANSKA I

E-40 OD WARSZAWY DO GRANICY POLSKA-BIALORUS
I E-70 OD WIStY DO ZALEWU WISLANEGO (ELBLAG) I

2. Zakres terytorialny opracowywanych programéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych. Zrédto: MGMiZS

ficzny ukfad gtéwnych drég wodnych,
tj. Wisty i Odry jest korzystny, gdyz
pokrywa si¢ z ogolnokrajowymi kie-
runkami najwigkszych potokéw masy
tadunkowej oraz poprzez szlaki wod-
ne biegnace réwnoleznikowo stwarza
mozliwo$¢ dogodnych polaczen z sys-
temami wodnymi krajéow sasiednich.
W praktyce jednak, ze wzgledu na bar-
dzo zly stan techniczny polskich drég
wodnych, jedynie rzeka Odra wykorzy-
stywana jest na nielicznych odcinkach
do celow transportowych.

ZEGLUGA SRODLADOWA
JAKO NOWY PRIORYTET -
PRZYGOTOWANIE INWESTYCJI

W 2015 roku wraz z powolaniem
nowego rzadu odbudowa Zeglugi
srodladowej w Polsce stala si¢ jednym
z priorytetéw panstwa. Symbolicznym
tego potwierdzeniem bylo uwzglednie-
nie zeglugi srodladowej w nazwie nowo
powolanego ministerstwa — Minister-
stwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej. Nastepnie niezwlocznie
przystapiono do opracowania podsta-
wowych dokumentdéw i analiz. Pierw-
szym opracowanym dokumentem,
ktory stanowil punkt wyjscia dla kolej-
nych opracowan byly Zafozenia do pro-
gramu rozwoju polskich $rédlgdowych
drég wodnych, przygotowane przez ze-
spot, ktérego bylem cztonkiem. Na tej
podstawie opracowano dokument pn.

www.aam.am.szczecin.pl

Zalozenia do plandw rozwoju $rodlg-
dowych drég wodnych w Polsce na lata
2016-2020, ktory zostal przyjety przez
Rade Ministréw w dniu 14 czerwca
2016 roku.

Dokument ten w sposéb synte-
tyczny przedstawia charakterystyke
obecnego stanu transportu wodnego
$rédladowego w Polsce oraz niezbedne
dziatania, w tym inwestycyjne dla od-
budowy zeglugi srodladowej w Polsce.
Dzialania zostaly podzielone ze wzgle-
du na czas:
= krétkoterminowe, mozliwe do

realizacji w ciagu kilku kolejnych

lat, tj.:

» Aktualizacja krajowych doku-
mentéw strategicznych pod ka-
tem dostosowania ich do nowych
celow, zwigzanych z zakresem
zagospodarowania $rédladowych
drég wodnych, w tym Dokumen-
tu Implementacyjnego do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do roku 2030);

» Przygotowanie czgs$ci dokumen-
tacyjnej dla wszystkich inwesty-
c¢ji przewidzianych do realizacji
w  okresie dlugoterminowym,
m.in. studiéw wykonalnosci, pro-
jektow funkcjonalno-uzytkowych,
strategicznych ocen oddziatywa-
nia na §rodowisko itd.;

» Aktualizacja Planéw Gospoda-
rowania Wodami pod katem
uwzglednienia w nich planowa-

nych zadan inwestycyjnych na
polskich $rédladowych drogach
wodnych;

» Modernizacja zabudowy hydro-
technicznej dré6g wodnych w miej-
scach najbardziej limitujacych,
aby jak najszybciej przywrdcic ze-
gluge dlugo trasows, szczegdlnie
na swobodnie plyngcym $rodko-
wym odcinku Odry;

» Zmiana systemu gospodarowania
wodg na zbiornikach retencyjnych
zlewni Odry w celu optymalne-
go wykorzystania ich pojemno-
$ci uzytkowej dla zasilania drogi
wodnej;

» Budowa stopni wodnych na Od-
rze, ponizej Malczyc w Lubigzu
i Scinawie oraz na Wisle, ponizej
Whoctawka;

dlugoterminowe, ktorych realizacja

powinna si¢ rozpoczaé i czgciowo

zakonczy¢ w ciggu 15-20 lat, tj.:

» Przystosowanie Odrzanskiej Dro-
gi Wodnej do parametréow klasy
Va wraz z budowa na terytorium
Polski odcinka Kanatu Odra-Du-
naj;

» Budowa kaskady s$rodkowego
i dolnego odcinka Wisty od War-
szawy do Gdanska;

» Modernizacja pozostalych odcin-
kéw szlakéow zeglugowych E-40
i E-70;

» Budowa Kanatu Slgskiego i moder-
nizacja gérnego skanalizowanego
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Program Rozwoju
Odrzanskiej Drogi Wodne;]

IV kw. 2018

IV kw. 2019

le
|

I kw. 2020

Analiza transportowa

Analizy ekonomiczne

Analizy techniczne

2560 {ll kw. 2020 |Prognoza oddziatywania na srodowisko

Il kw. 2020
4 IV kw. 2020

| kw. 2021

Projekt Programu

Konsultacje spoteczne

Ostateczna wersja Programu

!

3. Stan prac nad Programem Rozwoju Odrzatiskiej Drogi Wodnej.

Zrédto: MGMiZS

odcinka Wisty do parametréw
drogi wodnej klasy Va oraz budo-
wa stopni wodnych w Niepotomi-
cach i Podwaluy;

» Wdrozenie zharmonizowanego
systemu ustug informacji rzecznej
(RIS) na wszystkich drogach wod-
nych miedzynarodowego zna-
-czenia.

Zespot ekspercki wycenil szacunko-
we koszty budowy i modernizacji wy-
branych polskich $rédladowych drég
wodnych w zakresie przystosowujacym
je do parametréw szlakow zeglugowych
miedzynarodowego znaczenia, w zalez-
nosci od przyjetego wariantu realizacji
WYnosza:

1) Odrzanskiej Drogi Wodnej wraz
z kanalem Gliwickim i kanalem Odra
-Dunaj - od 16,5 do 22,6 mld zk;

2) Srodkowego i dolnego odcinka
Wisly od Warszawy do Gdanska - ok.
31,5 mld zk;

3) Kanatu Slgskiego - ok. 11,0 mld zk;

4) Drogi wodnej Warszawa-Brzes¢
-o0d 12,0 do 25,5 mld zt.

Na tej podstawie Ministerstwo Go-
spodarki Morskiej i Zeglugi Srédlado-
wej zlecilo opracowanie strategicznych
programéw rozwoju dla dwdch naj-
wazniejszych drég wodnych, tj. Odry
i Wisly, ktére obejmuja zaréwno anali-
zy transportowe, ekonomiczne i tech-
niczne, jak i prognoze oddziatywania
na $rodowisko oraz wyniki konsul-
tacji spolecznych. Program Rozwoju
Odrzanskiej Drogi Wodnej przygoto-
wywany jest przez Ministerstwo przy
wspolpracy Zarzadu Morskich Portow
Szczecin — Swinoujécie i obejmuje Od-
rzafiskag Droge Wodna, polski odcinek

polaczenia Dunaj — Odra - Laba (tzw.
,DOL”) oraz Kanal Slaski natomiast
Program Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki
Wisly przez Ministerstwo przy wspot-
pracy z Zarzadem Morskiego Portu
Gdansk, obejmuje droge wodna rzeki
Wisly od Gdanska do Warszawy, pola-
czenie wodne od Warszawy do granicy
z Bialorusig oraz droge E-70 dla Wisty
od Zalewu Wislanego.

Planowane zakonczenie prac nad
obydwoma dokumentami ma nasta-
pi¢ w I kwartale 2021. Zakonczenie
poszczegblnych etapéw dla Programu
Rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej
przedstawione zostalo na ilustracji 3,
natomiast dla Programu Rozwoju Dro-
gi Wodnej Rzeki Wisly na ilustracji 4.

W ramach prac nad Programem
Rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej
zlecono opracowanie szeregu szczegd-
towych dokumentéw, w tym:
®  Analiza sektora transportu

wodnego $rédladowego w zakre-

sie wynikajacym z modernizacji

Odrzanskiej Drogi Wodnej i Drogi

Wodnej Rzeki Wisty;
®  Analiza kosztéw i korzysci

z modernizacji Odrzanskiej Drogi

Wodnej;
= Modelowanie numeryczne Od-

rzanskiej Drogi Wodnej i warianty

techniczne obiektow hydrotech-
nicznych.

Natomiast podstawe do przygotowa-
nia Programu Rozwoju Drogi Wodnej
Rzeki Wisly stanowi¢ bedzie Studium
wykonalnosci dla kompleksowego za-
gospodarowania miedzynarodowych
drég wodnych E-40 dla rzeki Wisty
na odcinku od Gdanska do Warszawy,
E-40 od Warszawy do granicy Polska

- Biatoru$ (Brze$¢) oraz E-70 na od-
cinku od Wisty do Zalewu Wislanego
(Elblag).

Waznym krokiem bylo takze raty-
fikowanie na poczatku 2017 roku Eu-
ropejskiego porozumienia w sprawie
gléwnych s$rédladowych drég wod-
nych o znaczeniu miedzynarodowym
(AGN), w ktérym Polska zobowigzuje
sie do dzialan na rzecz budowy trzech
drég wodnych o miedzynarodowym
znaczeniu (E-30, E-40 i E-70).

Oproécz przygotowywania dokumen-
tow strategicznych, ktore w przyszlosci
pozwola na rozpoczecie kompleksowej
modernizacji najwazniejszych drég
wodnych w Polsce, obecnie realizowa-
ne s3 liczne inwestycje budowalne, do
ktorych zaliczy¢ mozna:

m  Rozbudowe systemu RIS Dolnej
Odry;
m  Dokonczenie budowy Stopnia

Wodnego Malczyce;
®  Budowe stopni wodnych w Lubigzu

i Scinawie na Odrze;
®  Budowe stopnia wodnego w Siarze-

wie na Widle.

Tylko ze $rodkéw Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko na
lata 2014-2020 realizowanych jest 11
projektéw o warto$ci 1,225 mld ztotych
(w tym 1,005 mld ztotych finansowania
z Unii Europejskiej), ktére powinno sie
zakonczy¢ do korica 2023 roku.

REFORMA ADMINISTRACII

Dla zapewnienia podstaw prawnych
i organizacyjnych planowanych in-
westycji dokonano nowelizacji aktéw
prawnych i przeprowadzono reforme
administracji publicznej.

Najwazniejszg zmiang bylo uchwa-
lanie Ustawy z dnia 20 lipca 2017 r.
- Prawo wodne, ktora przeniosta nad-
z6r nad utrzymaniem i modernizacja
$rédladowych drég wodnych w Polsce
z Ministerstwa Srodowiska do Mini-
sterstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédlagdowej. Dzieki temu planowane
w przyszlosci inwestycje na polskich
rzekach w znacznie wigkszym stopniu
uwzglednia¢ beda potrzeby wynikajace
z funkgji transportowych rzek.

Do koordynacji prac inwestycyjnych
i biezacego utrzymania ciekéw wod-
nych w Polsce w dniu 1 stycznia 2018 r.
powolano Panstwowe Gospodarstwo
Wodne Wody Polskie, ktére stato sie
gléwnym podmiotem odpowiedzial-
nym za krajowa gospodarke wodna.
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z prognocy cddziatyaania na drodowisko
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4. Stan prac nad Programem Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisty. Zrédto: MGMiZS

Wody Polskie s3 panstwowa osoba

prawng skltadajaca si¢ z nastepujacych

jednostek organizacyjnych:

®  Krajowy Zarzad Gospodarki Wod-
nej z siedzibg w Warszawie;

® regionalne zarzady gospodarki
wodnej z siedzibami w Bialym-
stoku, Bydgoszczy, Gdansku,
Gliwicach, Krakowie, Lublinie,
Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie,
Warszawie i Wroctawiu;
50 zarzadéw zlewni;
330 nadzoréw wodnych.
Drugim etapem reformy admini-
stracji wodno-zeglugowej w Polsce byta
reorganizacja funkcjonowania urzedow
zeglugi $rédladowej. W pazdzierniku
2018 roku 8 funkcjonujacych urzedow
zastgpily 3 centralne:
® w Szczecinie - odpowiedzialny
za wdrozenie systemu informacji
rzecznej RIS w Polsce, utrzymanie
i rozwoj Polskiej Bazy Danych
Statkéw oraz planowane wdroze-
nie Polskiej Bazy Danych Zalog,
nadzor nad Centralng Komisja
Egzaminacyjng oraz Techniczna
Komisjg Inspekcyjna, bezpieczen-
stwo na granicznym polsko-nie-
mieckim odcinku Odry;

®  we Wroctawiu - z delegaturami
w Kedzierzynie-Kozlu oraz
w Krakowie;

®  w Bydgoszczy - z delegaturami
w Gdansku, Warszawie i Gizycku.

Nalezy podkresli¢, ze Urzad Zeglugi
Srédladowej w Szczecnie mimo iz te-
rytorialnie odpowiedzialny jest za naj-

www.aam.am.szczecin.pl

mniejszy obszar panstwa, czes¢ swoich
kompetencji posiada na wylaczno$é
i wykonuje niektére zadania o charak-
terze centralnym, w tym m.in. w zakre-
sie obslugi systemu uslug informacji
rzecznej (RIS) oraz centralnej komisji
egzaminacyjnej, rozpatrywania skarg
pasazerdw, prowadzenia bazy informa-
cji o statkach, czlonkach zatog statkow
oraz o stanie §rédladowych drog wod-
nych. Ponadto, odcinki drég wodnych
pozostajace w administracji Dyrektora
Urzedu Zeglugi Srédladowej w Szczeci-
nie stanowig polaczenia $rédladowych
drég wodnych z drogami wodnymi
o znaczeniu miedzynarodowym, ktére
sa obecnie najintensywniej eksploato-
wane przez armatoréw.

Przeksztalcenie Urzedéw Zeglu-
gi Srédladowej w Gdansku, Gizycku,
Warszawie, Krakowie, Kedzierzynie-

-Kozlu w delegatury mialo na celu ogra-
niczeniekosztéw tych podmiotéw, m.in.
w zakresie zapewnienia niezbednej ob-
stugi kadrowej, ksiegowej, administra-
cyjnej, prawnej, zarzadczej, zamoéwien
publicznych, informacji niejawnych
i spraw obronnych, ktére bedzie re-
alizowane dla delegatur w Urzedach
Zeglugi Srédladowej w Bydgoszczy
i Wroctawiu (ilustracja 5).

Obecnie  polska  administracja
wodno-zeglugowa podlega dalszym
zmianom, ktére dzieki zastosowaniu
nowoczesnych metod  zarzadzania
i narzedzi pracy (w tym elektroniczne-
go obiegu dokumentéw) maja na celu
zwigkszenie efektywnosci funkcjono-
wania i przygotowanie jej do obstugi
planowanych inwestycji.
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Piotr Durajczyk

Delegatura w Delegatura w
" Gdarsku ™ Kedzierzynie Kodu
5. Struktura
organizacyjna Urzedow | | Delegsturaw Delegatura w
Zeglugi Srédlgdowej Gizycku Krakowie
w Polsce. Opracowanie:
Dorota Zawada, Urzqd
Zeglugi Srédlgdowej Delegatura w
w Szczecinie —  Warszawie
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AUTONOMICZNY SYSTEM POMIAROWY
~FREE GEODETIC SURVEYS - 3D”

ZWYCIESKI NA SESJI POSTEROWE] MTE-ISIS 2019 W KOLOBRZEGU

17 pazdziernika br., w drugim dniu
konferencji, MTE-ISIS w Kotlobrzegu,
miala miejsce sesja posterowa, do kto-
rej zostalo zgloszone 19 prac. Kazdy
z uczestnikéw miat swoje ,,5 minut” na
przedstawienie zaproponowanego roz-
wigzania. Wszystkie prezentacje oce-
niane byly przez jury, ktére nagrodzilo
trzy najwyzej ocenione prace. Pierwsze
miejsce zajal poster dotyczacy Autono-
micznego Systemu Pomiarowego ,,Free
Geodetic Surveys — 3D” zaprezentowa-
ny przez dr. Grzegorza Stepnia z Kate-
dry Geoinformatyki. Poster przedstawia
model funkcjonalny pomiaréw fotogra-
metrycznych w systemie FGS-3D, kto-
rego autorami sa rowniez: Krzysztof
Beczkowski, Roman Hataburda i Kamil
Borczyk (wszyscy z KG AM) oraz To-
masz Ziebka absolwent AM pracujacy w
firmie Geometr.

Pomiary w systemie FGS-3D pro-
wadzone sg z wykorzystaniem zdjeé
wykonanych ze stanowisk swobod-
nych z nieznang orientacjg zewnetrz-
na kamery, w tym nieznana jest baza
fotografowania. W zaproponowanym
rozwigzaniu w pierwszym etapie wy-
znaczane sg tzw. obrazy znormali-
zowane, ktére doprowadzone sg do
jednolitej skali. W nastepnym kroku
obliczane s3 wspotrzedne modelu 3D.
Na tym etapie baza fotografowania
nie jest wyznaczana, a przyjmowa-
na, co skutkuje jednocze$nie zmiang
skali modelu. W kolejnym kroku wy-
konywana jest transformacja przez
podobienstwo zgodnie z modelem
MCT - w unormowanej przestrzeni
R3 (opisanym w monografii habili-
tacyjnej G. Stepnia). Dzieki takiemu
podejsciu translacja dwdch wzajemnie
nachylonych ukladéw odniesienia jest
redukowana do zera, wyznaczana jest
niezaleznie skala modelu, a katy obro-
tu nie sg uwiktane w przeksztalceniu
ortogonalnym i mozna bezposrednio
wyznaczy¢ macierz obrotu. Do trans-
formacji modelu 3D niezbedne sg trzy
punkty dostosowania. Zaproponowany
model obliczeniowy zostal dostosowa-
ny do pomiaréw w ukladzie nachylo-
nym, ktéry moze réwniez by¢ w ruchu
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?Smart-Electronics, andrzej.antosik@smart-electronics.eu

FREE GEODETIC SURVEY
FGS-3D

Mathematical
Model

Design of the
application

Development of

applications — Android optimising

 Fast positioning,
* Documentation of places (Police,

architecture, construction),

3D archeological site

Research team consist of specialists from: Maritime University of Szczecin and Smart-Electronics:

Grzegorz Stepieft A e
Andrzej Antosik (A
Tomasz Zighka
Krzysztof Beczkowski
Roman Hafaburda . .
Kamil Borczyk Srppet®

- hlap,

I’f‘"

llona Garczyriska
Olga Bagiriska @ swrasomons

Autonomous measuring system
"Free Geodetic Surveys - 3D" (FGS-3D)

Grzegorz Stepien', Andrzej Antosik’, Tomasz Zigbka', Krzysztof Beczkowski',
Roman Hataburda', Kamil Borczyk', llona Garczynska', Olga Bagiriska'

" Maritime University of Szczecin, g.stepien@am.szczecin.pl

Testing and

* Low-cost 3D geodetic measurement, 3D position ™ T
* Anti-crisis activities, - e
* Precise monitoring,
* As-built inventory. 1
r
i a4
. K Geodetic and photogrammetric -~ . 4 r.". -
I combined algorithms . A=
v F P 4 . ” s
a LB 1. ¢ ’ A *. ¥
»
A
- & -

Proposed solution

Surveying application
for Android system

= o

ObJective (main goal): to develop the application for 3D surveying
for Smartphones with Android system for geodetic purposes

will provide of 0.3 m.
1Y
Ly
This research outcome has been achieved under the grant
,INKUBATOR INNOWACYJNOSCI 2.0” pt.: Autonomiczny System Pomiarowy
.Free Geodetic Surveys - 3D” (FGS-3D) financed from a subsidy

of the Mmlstry of Science and Higher Education in Poland and directed bv
of Szczecin Centre.

Zwycigski poster na sesji MTE-ISIS 2019 w Kolobrzegu

(uklad wlasny obiektu, np. plynacego
statku). Model nie wymaga znajomosci
orientacji zewnetrznej zdje¢. Baza zdjec
jest przyjmowana a’priori, dzigki czemu
redukowane sg bledy jej wyznaczenia.
Poprzez zastosowanie transformacji
MCT translacja ukladéw redukowana
jest do zera i wyznaczane sg niezaleznie
pozostale parametry transformacji.

Autonomiczny System Pomiarowy
»Free Geodetic Surveys - 3D” jest bu-
dowany w ramach minigrantu w pro-
jekcie ,,Inkubator innowacyjnosci 2.0%,
ktory realizowany jest wspolnie przez
Centrum Innowacji Akademii Mor-
skiej w Szczecinie oraz Pomorski Uni-
wersytet Medyczny.

PM



WIRTUALNE SIEMCZYNO

NAUKOWCY Z AM W SZCZECINIE WSPOMOGA POWSTANIE

WIRTUALNEGO MUZEUM BAROKU W SIEMCZYNIE

W dniu 14.11.2019 r. doszto do
podpisania porozumienia pomiedzy
Akademia Morska w Szczecinie a Hen-
rykowskim Stowarzyszeniem w Siem-
czynie. Porozumienie zostalo zawarte
w celu utworzenia tréjwymiarowych
wirtualnych ekspozycji 3D zabytkow
z okresu ,,Potopu Szwedzkiego”. Ekspo-
zycja wirtualna ma by¢ wyswietlana za
pomoca systemu Wirtualnej Rzeczywi-
stosci w specjalnie do tego przygotowa-
nych pomieszczeniach interaktywnego
Muzeum Baroku w Siemczynie. Mu-
zeum w 2019 r. zdobyto nagrode za naj-
lepszy produkt turystyczny Pomorza
Zachodniego.

Wspolpraca Akademii Morskiej
w Szczecinie ze Stowarzyszeniem Hen-
rykowskim w Siemczynie rozpoczeta
sie trzy lata temu przy okazji udziatu
naszych studentéw w akcji ,Jezioro
Tajemnic”. Dzieki go$cinnoéci wlasci-
cieli patacu stal on sie poligonem do-
$wiadczalnym dla studentéw geodezji
i kartografii. Podczas kilku obozéw
naukowych wykonano m.in. skaning
laserowy piwnic, poddasza, a takze mo-
del 3D calego obiektu. Dzigki nalotom
fotogrametrycznym z drona wykonana
zostala réwniez ortofotomapa calego
kompleksu. Skaning laserowy piwnic
patacu postuzyt nastepnie w planowa-
niu zagospodarowania pomieszczen
pod interaktywne Muzeum Baroku.

Podczas kilku sesji pomiarowych
ogdélem w pracach uczestniczylo oko-

Patac w Siemczynie - chmura punktow ze skaningu laserowego

www.aam.am.szczecin.pl

Akademia Morska
w Szczecinie

Sygnatariusze porozumienia (od lewej): Zdzistaw Andziak prezes Stowarzyszenia Henrykow-
skiego w Siemczynie i prof. Wojciech Slgczka, rektor AM

to 30 studentéw roéznych rocznikéow
kierunku geodezja i kartografia, a caly
patac zostal zeskanowany réwniez
z zewnatrz. Utworzono takze model 3D
patacu z okoto 500 zdjg¢ wykonanych
z drona. Prace mozna bylo podziwiaé
na portalu Sketchfab, a pisaliémy o nich
takze w Akademickich Aktualnosciach
Morskich (Patac w chmurze... punk-
tow).

Przed nami kolejny krok we fascynu-
jacej wspolpracy, testach i badaniach.
Teraz zajmiemy si¢ tréjwymiarowym
opracowaniem eksponatéw wywiezio-

nych z Polski podczas ,,Potopu Szwedz-
kiego” niedostepnych obecnie u nas do
zwiedzania, a ktdre znajduja sie w mu-
zeach w Szwecji. Przeniesienie ekspona-
tow do $wiata wirtualnej rzeczywistosci
pozwoli réwniez na ich podziwianie
na specjalnie przygotowanej wystawie
w interaktywnym Muzeum Baroku
w Siemczynie, do ktérego odwiedze-
nia juz wkrétce zachecamy wszystkich
zainteresowanych wirtualng wycieczka
kulturalng.

Grzegorz Stepien

Widok piwnic w Patacu w Siemczynie - rzut z géry
pokolorowanej chmury punktow
(ze skaningu laserowego)
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OTWARTY DOSTEP I OTWARTA NAUKA

Kiedy w 2001 roku Patrick Brown ze Stanford University (biochemik) i Michael Eisen

z Lawrence Barkeley National Laboratory (biolog-informatyk) opublikowali otwarty
list, nawotujacy naukowcodw z dziedzin takich jak biologia, medycyna i im pokrewnych,
aby od wrzes$nia tamtego roku zaprzestali wysyta¢ swoje prace do czasopism nie
udostepniajacych bezptatnie swoich zasobow na 6 miesiecy od wydania, z pewnoscia
nie przewidywali takiego rozwoju sprawy otwartego dostepu. Ale ,open access” wcale
nie padt na wyfacznie zyzng ziemie — ma rzesze zwolennikdw, ale i wielu krytykdw.

Wedlug definicji otwarty dostep to
wolny, powszechny i trwaly dostep do
cyfrowych dokumentéw - tresci na-
ukowych i edukacyjnych. Pojecie zosta-
fo ugruntowane na bazie dzialan Open
Access Movement — ruchu naukowego
rozwijajacego sie juz od lat 90. XX w,,
ktorego celem bylo stworzenie takie-
go modelu komunikacji naukowej, by
podstawowymi kanatami komunikacji
i dystrybucji wiedzy byly czasopisma
irepozytoria otwarte.

Obecnie przyjmuje si¢, ze publi-
kacja jest otwarta, gdy jest dostepna
w taki sposdb, ze kazdy, kto ma dostep
do sieci - naukowiec, student, przedsie-
biorca czy po prostu czytelnik - mogt
te publikacje naukows i wyniki badan,
finansowane przede wszystkim ze $rod-
kéw publicznych, w postaci cyfrowej
swobodnie czyta¢, kopiowa¢, przecho-
wywa¢, drukowa¢ i wykorzystywaé do
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OPEN ACCE

celow naukowych lub dydaktycznych
zgodnie z prawem. Nie oznacza to jed-
nak, iz tworcy publikacji nie zrzekajg
sie swoich praw autorskich i mogg sta-
wia¢ réznego rodzaju warunki udo-
stepniania tworczoéci, o ile tylko nie
ograniczajg one wczesniej wspomnia-
nych zasad swobodnego korzystania
z niej. Uwaza si¢, ze upowszechnienie
bezplatnego dostepu do aktualnej wie-
dzy stanowi jedng z podstaw funk-
cjonowania i rozwoju wspolczesnych
spoleczenstw.

Zgodnie z obowigzujacym prawem
publikowanie tre$ci na zasadach otwar-
tego dostepu moze wigzaé si¢ z obje-
ciem ich jedng z wolnych licencji, ktére
s3 niczym innym jak swoista umowa
migdzy autorami i potencjalnymi czy-
telnikami, pozwalajaca im na wszyst-
ko, co miesci si¢ w zakresie otwartego
dostepu, jednak narzucajace réznego

rodzaju obowigzki, takie jak np. dola-
czanie do kopii tekstu informacji o Zré-
dle i autorach czy udostepnianie kopii
na tych samych zasadach co oryginat.
Otwarty dostep w praktyce jest re-
alizowany zwykle za posrednictwem
tzw. drogi zielonej — Green Access (udo-
stepnianie artykutéw w bezplatnych
repozytoriach) lub tzw. drogi zlotej -
Gold Access (publikowanie artykuléw
w otwartych czasopismach, co zwykle
wigze sie z konieczno$cig pokrycia
przez autora kosztéw redakcyjnych).
Otwarta nauka to natomiast zagad-
nienie o znacznie szerszym spektrum
- oprécz dostepu do recenzowanych
publikacji i danych badawczych obej-
muje réwniez zalozenia nauki obywa-
telskiej (Citizen Science). Postuluje ona
otwieranie laboratoriéw dla ucznidw,
wlaczania nienaukowcéw (np. wo-
lontariuszy) w projekty badawcze
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Zrédlo: Promita Chatterji, Warszawa 12.11.2019 .

i wiekszego zaangazowania naukowcow
w dzialania na rzecz informowania spo-
teczenstwa o badaniach naukowych.
Dokument Amsterdam Call for Action
on Open Science sporzadzony 27 maja
2016 r. zawarty w Konkluzjach Rady UE
podkresla ogromng role otwartej nauki.

Otwarty dostep i otwarta nauka zy-
skuja coraz wieksze znaczenie. Wiele
wiodgcych uniwersytetow, instytucji
badawczych i podmiotéw finansujg-
cych badania naukowe opowiada si¢ za
otwartym dostepem i otwartg nauka,
obligujac swoich pracownikéw do udo-
stepniania, a co najmniej deponowa-
nia swoich prac w repozytoriach (np.
z kilkumiesigcznym embargo). Otwarty
dostep jest obowigzkowym wymogiem
w europejskim programie Horyzont
2020 finansowanym przez UE. Coraz
czedciej otwierane i wspoldzielone sa
réwniez dane badawcze.

W  Polsce Ministerstwo Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego przyjeto
w dn. 23 pazdziernika 2015 r. polityke
otwartego dostepu zawarta w doku-
mencie pt. Kierunki rozwoju otwarte-
go dostgpu do publikacji i wynikéw
badati naukowych w Polsce. To wlaénie
w nim zapisane sg zalecane wpro-
wadzania otwartego dostepu przez

www.aam.am.szczecin.pl

podmioty finansujace badania (NCN,
NCBR, MNiSW), jednostki nauko-
we, uczelnie oraz wydawcéw, w tym
wydawcow  czasopism  naukowych.
Spoéréd najwazniejszych zatozen do-
kumentu mozemy wyréznic:
1. Opracowanie i przyjecie przez po-
szczegllne uczelnie, instytuty badaw-
cze i instytuty PAN oraz przez NCN
i NCBR wlasnych instytucjonalnych
polityk w zakresie otwartego doste-
pu (OD), ktére beda okreslaé zasady
publikowania w OD wynikéw badan
(gtéwnie dotyczy to artykultéw w re-
cenzowanych czasopismach, ale takze
np. recenzowanych materiatéw kon-
ferencyjnych, ewentualnie danych ba-
dawczych);
2. Przechodzenie czasopism nauko-
wych do modeli otwartych;
3. Udostepnianie rozpraw doktorskich
w otwartych repozytoriach;
4. Monitorowanie i raportowanie do
MNIiSW postepéw we wdrazaniu OD.
Ze wzgledu na rosnace znaczenie
wiedzy i nauki dla spoleczenstwa oraz
gospodarki nalezatoby zintensyfikowaé
dzialania w zakresie otwartego doste-
pu - szczegolnie dotyczy to poczynan
podmiotéw (agencji, uczelni i jedno-
stek naukowych, naukowcéw), ktére
realizujg projekty badawcze, gromadzg

s 7

dtwarzalnos¢ badan
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Nauka i spotfeczenstwo

Otwarte narzedzia i oprogramowanie

dane badawcze i publikujg artykuly
naukowe ze $rodkéw publicznych. Po-
winny one przyjmowaé wlasne insty-
tucjonalne polityki, wzory otwartego
dostepu, by mdc jak najlepiej realizo-
wad przyjete zalozenia.

Ministerstwo chce upowszechnienia
otwartego dostepu, ale kto tak napraw-
de moze pozwoli¢ sobie na open access.
Na IV Seminarium Otwieranie nauki
— praktyka i perspektywy, ktére od-
bylo sie 12 listopada br. w Warszawie,
prof. Emanuel Kulczycki wlozyt, jak sie
wyrazil, kij w szprychy i ocenit, ze tymi,
ktérzy moga zdecydowacd sie na otwarty
dostep, sa mlodzi bez dorobku, a takze
ci, ktérzy nie majg nic do stracenia, doj-
rzali, ktérzy nie muszg juz niczego udo-
wadnia¢, idealisci chcgcy zmieniad $wiat
i ,zasobni w $rodki’, ktérych sta¢ na
gold open access.

Pod rozwazanie dat takze tych aspi-
rujacych do publikowania w  sieci.
Uznal jednak w podsumowaniu, ze jesli
nie sg zasobni w $rodki i maja gtowe na
karku, uciekajg od OA.

Temat otwartego dostgpu i otwartej
nauki jest niezwykle obszerny - dla mnie

to rzeka pytar i ocean odpowiedzi.

Adriana Nowakowska
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AKADEMIA PRZYCHYLNA STUDENTOM

Jest Pani Kapitan starszym wykla-

dowca w naszej Akademii - od kie-

dy i jakich przedmiotow?

Rozpoczelam  prace w  uczel-
ni, w Instytucie Nawigacji Mor-
skiej w grudniu 1990 roku. Przede
wszystkim prowadze zajecia z na-
wigacji, to przedmiot kierunkowy
o najwiekszej liczbie godzin w progra-
mie ksztalcenia. Prowadzilam zajecia
we wszystkich semestrach, od I do
IV roku studiéw wlacznie. Pozostale
przedmioty naleza do grupy przed-
miotéw  specjalistycznych, sposrod
ktorych, jezeli studenci wybiorg dang
specjalno$¢, prowadzilam czy prowa-
dz¢: oznakowanie nawigacyjne; prze-
glady, konserwacja i remonty statku
oraz warsztaty techniczne.

Prowadzi Pani zajecia z mlodzie-
za nie tylko polska, ale rowniez
obcojezyczng. Jak ocenia Pani ich
podejscie do nauki, zaangazowa-
nie? Czy trzeba ich w jaki$ sposéb
dopingowac?

Na kierunku nawigacja studiu-
ja réwniez cudzoziemcy pochodzacy
z Ukrainy, Bialorusi, Litwy czy Rosji.
Sa réwniez Polacy, ktérzy szkoly $red-
nie ukonczyli w krajach zamieszka-
nia i pracy rodzicéw, np. w Szwecji,
w Niemczech, a nawet w dalekiej Au-
stralii. Prowadzac zajgcia, mozna la-
two zauwazy¢ réznice w edukacji na
poziomie szkolnictwa $redniego. Nie
chcialabym generalizowa¢, ale wie-
lu studentéw zza wschodniej granicy,
z ktorymi miatam do czynienia, pro-
wadzito lepsze niz polscy studenci,
$wietne notatki z wykladéw i bardzo
staranne rysunki. Nawet ich pismo od-
reczne wskazuje, ze kaligrafii poswieca
sie znacznie wigcej godzin w szkofach
podstawowych, anizeli u nas.

Studenci niezaleznie od narodowo-
éci to bardzo podobna grupa mlodych
ludzi - od bardzo mocno zmotywowa-
nych do kompletnych lekkoduchéw.
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Czy wiedza, ktéra zdobywaja
podczas studiow, daje studentom
satysfakcje, czy potrafia ja wyko-
rzysta¢c w swoich pracach dyplo-
mowych? Co mozna powiedzie¢
ogolnie o dyplomantach?

Na kierunku nawigacja, ktérego
tre$ci ksztatcenia wynikaja z wymagan
Konwencji STCW, program ksztal-
cenia, w tym 12-miesieczny program
praktyk, realizowany jest w okresie
4 lat studiow. Obcigzenie godzinami
dydaktycznymi w semestrze jest bar-
dzo duze - studenci maja w tygodniu
po 32-38 godzin lekcyjnych. Sporo
zaje¢ praktycznych w laboratoriach
i symulatorach. Nabywaja nowych
umiejetnosci, a najczestsza forma
sprawdzania ich wiedzy czy przygo-
towania do zaje¢ sa najczesciej testy.
I tu zaczyna si¢ problem. Studenci nie
przygotowuja dluzszych prac pisem-
nych, a takze nie referuja problemdw,
a wraz ze znacznym ograniczeniem
formy ustnych egzaminéw nie spraw-
dzamy tez umiejetnosci wlasciwego,
logicznego odniesienia si¢ do danego
zagadnienia.

Tak wiec spotkanie z dyplomantem
to na pewno wyzwanie dla promotora
- bo trzeba bardzo wyraznie wskaza¢
ramy pracy, ale tez potrzebe poszuki-
wania wlasciwych Zrédel. A najwiek-
sza zmorg kazdego promotora jest...
koszmarkowata  wiara  studentéw
w prawidtowoséé tlumaczen z transla-
tora Google.

Czy zdarzaja sie tacy, ktorych oso-
bowos¢ zapada w pamiec¢? Chcia-
faby moze Pani kogo$ wspomnie¢,
Wyrozinic?

Tak, na pewno tak Pamietam
wszystkich moich dyplomantéw, bo
jako$ dziwnie walczg ze mng wytrwale
i dlugo, 3)).

Pamietam jednego ze studen-
tow studiow niestacjonarnych, bar-
dzo ciezko szto mu to pisanie pracy,
ale bardzo, bardzo sie staral. Ja tez.
Gdy praca byla juz wydrukowa-
na, zobaczylam naprawde dumnego
z siebie mlodego cztowieka, powiedzial
mi, ze te studia i ta praca pozwolity mu
uwierzy¢ w siebie. Moze to brzmi pate-
tycznie, ale tak byto naprawde i byt to
bardzo skromny chlopak. Mam nadzie-
je ze odnalazt sie w zawodzie.

Anton Kodatskyi jest jednym z tegorocz-
nych dyplomantéw kpt. B. Kwiecinskiej.
Poprosilismy Go o kilka stow o sobie
i przedstawienie wlasnego punktu wi-
dzenia na studiowanie w Polsce na Wy-
dziale Nawigacyjnym oraz o planach na
przyszlos¢. Na dalszych stonach AAM
prezentujemy fragment Jego pracy inzy-
nierskiej pt. Analiza warunkow nawiga-
cyjnych w ciesninie Istambul w aspekcie
zarzgdzania bezpieczetistwem nawigacji,
ktorej promotorem jest Pani Kapitan.

Pochodz¢ z Kijowa na Ukrainie.
Studia w Akademii Morskiej wybra-
tem dlatego, ze gwarantujg wyksztal-
cenie europejskie, ktore daje bardzo
duzo wiedzy zawodowej. Jestem bardzo
usatysfakcjonowany wyborem kierun-
ku nawigacja i przekazywang wiedza.
Studiowanie bylo bardzo trudne w cia-
gu pierwszych 6 miesiecy, pdzniej sie
przyzwyczaitem.

Moge powiedzie¢, ze temat mojej
pracy dyplomowej jest bardzo ciekawy,
ale nie ma wielu publikacji, z ktorych
moglem skorzysta¢. Cie$nina Istambut
jest bardzo interesujaca pod katem ba-
dawczym, a same badanie perspekty-
wiczne.

Odbylem juz praktyki morskie.
Szczegdlnie jedna — na statku pasazer-
skim, ktéry na co dzie ma przystanki
w pieknych miejscach Europy, a pdz-
niej Wyspach Karaibskich - utkwita mi
w pamieci. Planuje¢ pracowa’ jako ofi-
cer na statkach w morzu. Na razie nie
zdecydowaltem jeszcze, czy bede kon-
tynuowac nauke na studiach magister-
skich.

Rozmawiala: Teresa Jasiunas
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~OBIERZ NAMIAR NA KARIERE”
2 EDYCJA TARGOW PRACY BIURA KARIER

4 grudnia 2019 r. w budynku Wy-
dzialu  Inzynieryjno-Ekonomiczne-
go Transportu Akademii Morskiej
w Szczecinie przy ul. Szczerbcowej od-
byly sie Targi Pracy 2019.

Co roku na rynek pracy wkracza kil-
kuset inzynieréw i magistréw zaréwno
kierunkow tzw. ,,ptywajacych” - nawi-
gatoréw, mechanikéw, mechatronikéw,
jak i ladowych - logistykéw, specjali-
stow transportu, zarzadzania i inzynie-
rii produkgji, informatykéw, geodetdw,
hydrograféow, wkrétce dotaczg do nich
takze pierwsi absolwenci oceano-
techniki. W tych specjalistycznych
branzach potrzeba wysoko wykwa-
lifikowanych pracownikéw. Dla pra-
codawcy nie ma nic cenniejszego niz
bezposredni kontakt z osobami, ktore
wkrétce mogg zasili¢ szeregi pracowni-
kéw danej instytucji czy firmy. To takze
wazne spotkania i znajomosci dla stu-
dentdéw i absolwentdw, ktorzy aktywnie
i $wiadomie wkraczaja dzieki temu na
rynek pracy.

Tegoroczna, druga edycja targow
zostala skierowana do studentéw oraz
absolwentéw poszukujacych pracy.
Odwiedzily je firmy z szeroko pojetej
branzy morskiej, transportowej i pro-
dukcyjnej, prowadzace swg dziatalno$¢
na terenie Szczecina i wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Targi zgroma-
dzily 28 pracodawcéw z réznych branz,
ttumy studentdw i absolwentow zainte-

www.aam.am.szczecin.pl

resowanych stazami, praktykami oraz
ofertami pracy w firmach i instytucjach
prezentujacych swoje atuty.

Wszyscy, ktorzy odwiedzili je tego
dnia mogli zapoznac¢ si¢ z najnowszy-
mi ofertami pracy, praktyk oraz stazy
zaréwno na morzu, jak i na ladzie. Byta
to doskonata okazja na nawigzanie bez-
posredniego kontaktu z pracodawca-
mi w milej atmosferze, na neutralnym
gruncie.

Dodatkowa propozycja dla studen-
tow podczas targéw byl wyktad pt.
Rola i miejsce Agencji Wywiadu w sys-
temie bezpieczeristwa parstwa. Prelek-
cje prowadzili do$wiadczeni oficerowie
Agencji Wywiadu, oméwili specyfike
Agencji jako instytucji panstwowej
aktywnej w sferze bezpieczenstwa. To
wydarzenie zgromadzito ponad 150

LRI 1S

' xum

-

zainteresowanych, ktérzy réwniez po
spotkaniu mieli wiele pytan do prele-

Oficjalnym sloganem tegorocznych =
targow zostalo hasto autorstwa stu- "
dentki Elzbiety Stojanowskiej z I roku
nawigacji Obierz namiar na kariere. Za
swdj pomysl studentka zostala uhono-
rowana upominkami od Biura Karier.

Tegoroczne spotkania to wielu za-

dowolonych mtodych ludzi, ktérzy
otwarcie deklaruja, ze wlasnie takie
wydarzenia s3 im potrzebne, by pew-
nie stawia¢ pierwsze kroki w karierze,
a takze niekryjacy zadowolenia praco-
dawcy, dla ktérych nawiazane tu kon-
takty — to realna szansa na znalezienie
w szeregach naszych studentéw i absol-
wentow poszukiwanych specjalistow.

Weronika Bulicz

15



B AAM

nr 4 (104) /2019

EUROPEJSKA SIEC MORSKIE]
ENERGII ODNAWIALNE]

W listopadzie br. odbyty sie dwa wydarzenia powigzane z realizacjg Akcji WECANet
pn. A pan-European Network for Marine Renewable Energy with a focus on Wave
Energy (pol. Europejska sie¢ morskiej energii odnawialnej) finansowanej przez
Stowarzyszenie Europejskiej Wspotpracy w Nauce i Technologii COST, w ktorych brali
udziat przedstawiciele Akademii Morskiej w Szczecinie.

a pan-eurcpean nehwork for marine renewable energy

Akcja WECANet ma na celu sty-
mulacje miedzynarodowej wspotpracy
jednostek naukowych oraz przedsie-
biorstw w obszarze wymiany do$wiad-
czen dotyczacych konwersji energii
fal morskich i oceanicznych. Obecnie
w Akcji WECANet programu COST
uczestniczy 31 krajow partnerskich. Na
dziatania Akcji sktadajg sie nastepujace
grupy robocze:

= WGI1 - modelowanie numeryczne
przetwornikéw energii fal mor-
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skich, zespotéw / farm przetworni-
kow energii fal morskich i zasobow
energetycznych fal morskich;

WG?2 - eksperymentalne modelo-
wanie i testowanie przetwornikow
energii fal morskich, zespotow

/ farm przetwornikéw energii fal
morskich i systemow wytwarzania
energii;

WG3 - technologie przetwornikéw
energii fal morskich i zespoty

/ farmy przetwornikéw energii fal
morskich;

COST i supported by ke EU Framework
Programme Heorigon 2020

m WG4 - oddzialywanie i ekonomika
energii fal morskich oraz ich wplyw
na podejmowanie decyzji oraz two-
rzenie polityki energetycznej;

m WGS5 - koordynacja Akgji i upo-
wszechnienie jej wynikow.

W dniach 05-08 listopada 2019 roku

w Akademii Morskiej w Szczecinie od-

byly sie prace grupy roboczej 4 (WG4).

Spotkanie dotyczylo nietechnicznych

aspektow  rozwoju  przetwornikow

energii fal morskich. Prowadzit je prze-
wodniczacy grupy dr George Lavidas



z Technical University of Delft. W pra-

cach wzieli tez udzial: prof. Milen Bal-

tov z Burgas Free University, dr Martin

Enilov z Queen Mary University of

London i pracownicy naukowo-dydak-

tyczni Akademii Morskiej w Szczeci-

nie: dr hab. inz. Leszek Chybowski, dr
inz. Andrzej Montwilt i dr inz. Bogusz

Wisnicki oraz dyrektor CTTM Dorota

Chybowska.

W trakcie prac WG4 wylonione zo-
staly dwie gléwne grupy zainteresowan:
A. Identyfikacja czynnikéw napedza-
jacych i ograniczajacych rozwdj prze-
twornikow fal morskich i oceanicznych:
m  podgrupa 1: identyfikacja zasobdw,

wytyczne srodowiskowe i prawne;

®  podgrupa 2: badania $wiadomosci
i akceptacji przetwornikéw energii
fal morskich wéréd interesariuszy.

B. Zmniejszenie niepewnosci i kosz-

tow:

m  podgrupa 3: identyfikacja poten-
cjalu innowacyjnego i mozliwosci
finansowania wdrozen przetwor-
nikéw energii fal morskich, analiza
cyklu zycia (LCA), opracowanie
miar konwergencji przetwornikow;

®  podgrupa 4: analiza potencjatu
rynkowego energii fal morskich

w obecnym (i przysztym) udzia-

le odnawialnych zrédet energii,

niszowe rynki, nowe zastosowania

przetwornikéw energii.

W obszarze wymienionych grup te-
matycznych ustalone zostaly propozy-
cje co do dalszych dziatan i inicjatyw
miedzynarodowych, ktérych szczegéty
byly omawiane na drugim dorocznym
walnym zebraniu uczestnikow Akgji
WECANet. Spotkanie mialo miejsce
w dniach 28-29 listopada 2019 roku na
Uniwersytecie w Porto (Portugalia).

W zebraniu wzieli udzial pracow-
nicy Akademii Morskiej w Szczecinie:
czlonek komitetu zarzadzajacego Akcji
dr hab. inz. Leszek Chybowski (Wy-
dzial Mechaniczny AM), dr inz. Bogusz
Wisnicki (Wydzial Inzynieryjno-Eko-
nomiczny Transportu) oraz mgr Do-
rota Chybowska (Centrum Transferu
Technologii Morskich). W trakcie ze-
brania odbylo si¢ spotkanie komitetu
zarzadzajacego, a takze zrealizowano
spotkania zarzagdu Akcji oraz poszcze-
golnych grup roboczych.

Podczas prac komitetu zarzadzaja-
cego oméwiono dotychczasowe wyniki
realizacji Akcji, oméwiono sprawy bie-
z3ce oraz wytyczono plany na kolejny
rok realizacji Akcji. W szczegdlnosci
przedstawiono i oméwiono:

www.aam.am.szczecin.pl

wydatkowanie przyznanych $rod-
kéw podczas poprzedniego okresu
finansowania i alokacje budzetowe;
dotychczas zrealizowane szkolenia
i krotkoterminowe wyjazdy nau-
-kowe;

stan i kierunki dzialan grup robo-
czych WG1-WG4;

planowane szkolenie z zakresu
zaawansowanych zagadnien

w modelowaniu widma energetycz-
nego fal;

dzialania upowszechniajgce wyniki
realizacji Akcji;

przyjecie Kolumbii w poczet czton-
kéw jako partnera zewnetrznego
(international member);

sprawy organizacyjne i planowane
w nadchodzacym, trzecim okresie

Folt_.f Leszek Chybowski

finansowania Akcji, dziatania szko-
leniowe, promocyjne oraz wolne
wnioski.

Kolejne walne zebranie uczestnikow
Akgji bedzie miato miejsce w przysztym
roku na przelomie listopada i grudnia.

Osoby zainteresowane wspolpraca
w zakresie zagadnien objetych tematy-
ka Akcji lub chcace uzyskaé dodatkowe
informacje na temat Akcji WECANet
proszone sg o kontakt z dr. hab. inz.
Leszkiem Chybowskim.

Wiecej informacji na temat Akcji
i programu COST mozna uzyskaé na
stronach:
https://www.cost.eu/
https://www.cost.eu/actions/CA17105/
Leszek Chybowski
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20 ZGROMADZENIE OGOLNE CZLONKOW
MIEDZYNARODOWEGO STOWARZYSZENIA
UNIWERSYTETOW MORSKICH

W dniach od 29 pazdziernika do
2 listopada br. w stolicy Japonii mialo
miejsce 20 Coroczne Zgromadzenie
Ogolne Czlonkéw Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Uniwersytetow Mor-
skich (IAMU). Celem spotkania bylo
omoéwienie najnowszych postepow
i przysztych trendéw w edukacji, szko-
leniach i badaniach morskich. Na kon-
ferencji nasza uczelnie reprezentowat
prorektor ds. morskich dr inz. kpt. z.w.
Arkadiusz Tomczak, prof. AM.

W spotkaniu uczestniczylo ponad
150 reprezentantow z calego $wiata,
miedzy innymi z Australii, Chin, Fili-
pin, Kanady, USA, Peru, Egiptu, Rosji,
Hiszpanii, Arabii Saudyjskiej, Niemiec,
Wielkiej Brytanii, Chorwacji. Wsrod
uczestnikdw nie zabraklo rdéwniez
przedstawicieli Miedzynarodowej Or-
ganizacji Morskiej (IMO).

Organizujagc  coroczne  obrady,
IAMU zaprasza ekspertéw i oficjal-
nych przedstawicieli uniwersytetéw
czlonkowskich. W tym roku szczegdlny
nacisk kladziono na tematyke statkéow
autonomicznych i wyzwan, jakie nie-
sie ona w ksztalceniu przysztych kadr
morskich. Dodatkowo podejmowano
tematy zwigzane z ekologia, a dokfad-
niej zwigzang z wplywem dziatalnosci
morskiej na $rodowisko.

Pierwszy dzien konferencji poswie-
cono profilowi marynarza w dobie
wkroczenia autonomicznych statkéow
morskich.

Dnia drugiego dyskutowano nad
rozwojem organizacji IAMU, pro-
jektow badawczych i rozwojowych,
w ktérych mogtby wspolnie uczestni-
czy¢ personel akademicki czlonkow-
skich uczelni.

Kolejne obrady podzielono na sek-
tory, w ramach ktérych podejmowano
tematyke szeroko pojetego oddziatywa-
nia sektora morskiego na $rodowisko,
rozwdj technologii, ekonomie, polity-
ke, spoleczenstwo. Omawiano wklad,
jaki méglby by¢ udziatem uniwersyte-
tow morskich w projektowaniu przy-
sztych dzialan przyczyniajacych sie do
efektywniejszej obstugi statkéw au-
tonomicznych zaréwno z morza, jak
iz ladu, szkolenie przysztej kadry przy-

18

gotowujacej sie do wkroczenia na ry-
nek morskich statkéw autonomicznych
czy cyberbezpieczenstwa systemow
nawigacyjnych. Tematami paneli bylo
réwniez nowe podejécie do zréwnowa-
zonej i bezpiecznej eksploatacji statkow
w obszarach portowych oraz wyzwania
i szanse, jakie generuje powstawanie
nowych technologii w transporcie mor-
skim.

Oddzielny panel dyskusyjny zostat
zorganizowany dla studentéw, ktd-

rzy analizowali techniki komunikacji
migdzykulturowej wsréd marynarzy,
rozpoczeto dyskusje nad konieczno-
$cig transformacji bibliotek w dobie za-
awansowanych technologii.

W czasie wolnym od zaje¢ konferen-
cyjnych zorganizowano uczestnikom
pokaz walk Zolnierzy Ninja. W przy-
sztym roku gospodarzem zgromadze-
nia bedzie Batumi w Gruzji.

Ewa Atroszko
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CHARAKTERYSTYKA NAWIGACYJNA
CIESNINY ISTAMBUL*

Ciesnina Istambut - po turecku zwana Istanbul Bogazi — to waska,
ograniczona droga morska otwarta dla zeglugi miedzynarodowej.
t3czy Morze Czarne z Morzem Srédziemnym przez morze Marmara,
ciesnine Dardanele i w dalszej kolejnosci Morze Egejskie.

Jest to jedna z gtéwnych cie$nin
zeglugowych na $wiecie - druga po
cie$ninie Malakka. Stanowi réwniez
istotne polaczenie miedzy panstwami
nadbrzeznymi Morza Czarnego - kraje
$réddziemnomorskie i $wiat poza nimi
- dlatego zajmuje strategiczng pozycje
w miedzynarodowym handlu mor-
skim. Oddziela réwniez dwa kontynen-
ty, a mianowicie europejska i azjatycka
Turcje, i jest integralng czeécig regio-
nu cie$nin tureckich (Turkish Straits
System), ktéry obejmuje wymienione:
cie$nine Canakkale i morze Marmara.
Ciesnina z gesto zaludnionym wybrze-
zem, gdzie oba brzegi przechodzg przez
serce metropolii Istambulu, przelud-
nione miasto prawie z 15 milionami
mieszkanicéw. Cie$nina Istambut przy-
pomina rzeke z naglymi i ostro kretymi
brzegami, a obie strony granicza cze-
$ciowo ze stromymi, gorskimi wybrze-
Zami.

Szesna$cie  przyladkdéw  zagraza
bezpieczenstwu nawigacji w cies$ninie

- dziewie¢ z nich znajduje si¢ po stro-
nie europejskiej, a pozostale siedem
po stronie azjatyckiej. Uksztaltowanie
i szeroko$¢ cie$niny w wielu jej cze-
§ciach ograniczajg znaczny zakres
widoczno$ci  kanatlu  Zeglugowego.
Najwezsza czedcig ciesniny jest obszar
Istiny-Kandilli, lezacy niemalze w po-
towie dlugosci ciesniny, gdzie szero-
ko$¢ wynosi zaledwie 0,4 mili morskiej
(4 kable); w tym przewezeniu cie$niny
oddzialuje silny prad, okreslany jako
»Sheytan akintist — diabelski prad’, ze
$rednig predko$cig przeptywu 4 we-
216w, ale moze w szczegolnych warun-
kach osiagna¢ nawet warto$¢ 8 weztow.

Turcja ze wzgledu na swoje poloze-
nie geograficzne odgrywa role panstwa
tranzytowego dla surowcéw energe-
tycznych z regionéw Azji Centralnej,
Kaukazu oraz Bliskiego Wschodu na
rynki europejskie (wykorzystywane sa
przede wszystkim ropociagi, ale takze
transport morski). Wielko$¢ i tonaz

statkéw tranzytowych przeplywaja-

* Rozdziat z pracy inzynierskiej napisanej pod kierunkiem kpt. z.w. Barbary Kwiecifskiej

www.aam.am.szczecin.pl

cych ciesnine wzrastal ze wzgledu na
wspolczesny rozwdj techniki i techno-
logii budowy statkéw, a takze zinten-
syfikowanie przewozéw ropy naftowej,
pochodzacej ze zt6z Morza Kaspijskie-
go, a reeksportowanej zbiornikowcami
przez cie$niny tureckie. Jednakze od
2006 roku, po uruchomieniu ropocia-
gu Baku-Tibilisi-Ceyhan (port nad
Morzem Srédziemnym) Turcja stara
sie ograniczy¢ transport ropy naftowej
droga morska przez ciesniny Istambut
i Dardanele, w obawie o katastrofe eko-
logiczng w wyniku potencjalnej kata-
strofy zbiornikowca.

Niezaleznie od ruchu tranzytowe-
go w ciesninie Istambul przeplywa
w ruchu lokalnym okoto 2300 jedno-
stek morskich, w tym promy, lodzie
rybackie, statki dostawcze, barki, ho-
lowniki, todzie zaglowe, jachty rekre-
acyjne. (...)

W kazdej gospodarce, takze w trans-
porcie morskim rozwijaniu aspektéw
spoleczno-ekonomicznych ~ powinna
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towarzyszy¢ dbalo$¢ o warto$ci eko-
logiczne regionu. Ten problem doty-
czy réwniez Istambutu. Istambutl jest
nie tylko centrum gospodarczym i ma
strategiczng lokalizacje ze swoimi ce-
chami geopolitycznymi, ale takze jest
wyjatkowy pod wzgledem réwnowagi
ekologicznej z uwagi na flore i faune.
Wyzwaniem XXI wieku stala si¢ za-
powiedz tureckiego rzadu powrotu
do projektu budowy kanatu morskie-
go, nazwanego Kanalem Stambulskim
(o dlugosci 45 km, szerokosci 150 m
i gtebokosci 25 m) pomiedzy morzem
Marmara i Morzem Czarnym, ktéra to
droga morska w przysztoéci ma catko-
wicie przeja¢ ruch statkéw z zattoczonej
cie$niny Istambul. Projekt jest bardzo
mocno krytykowany przez ekologéw,
niemniej z uwagi na ogromne zagroze-
nie ekologiczne ciesniny Istambut zo-
stanie prawdopodobnie zrealizowany,
we wstepnych zalozeniach czasowych
do 2023 roku. (...)

Koryto ciesniny jest bardzo kre-
te i waskie. Czynniki hydrograficzne
s3 niezwykle zmienne, przez co moga
stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa
zeglugi. Nawigacja na akwenie jest tez
bardzo trudna ze wzgledu na nate¢zony
ruch lokalny przez cie$nine, jak i inten-
sywny ruch tranzytowy. Ze wszystkimi
tymi trudno$ciami w nawigacji cieéni-
na zachowala najwazniejsza funkcje
pojedynczej drogi wodnej taczacej Mo-
rze Czarne i morze Marmara.

Cie$nina Istambul jest zalang doling
rzeczng, ze Srednig gltebokoscig 65 me-
trow. Maksymalng gleboko$¢ siegajaca
110 m pomierzono przy wejsciu od
strony Morza Czarnego, a najmniejszg
glebokos¢ koryta w poblizu potudnio-
wego wejécia od morza Marmara, po-
miedzy Kabatag a Uskiidar. (...)

Ciesnina Istambul o stromych
i skalistych brzegach, tworzac w przy-
blizeniu ksztalt litery ,,S”, biegnie w kie-
runku péinoc-potudnie, faczac Morze
Czarne z morzem Marmara. Wody cie-
$niny sg scharakteryzowane jako wody
»trudnych” pradéw. Problem mozna
obrazowo poréwna¢ do przeplywu
dwoch rzek poruszajacych sie w prze-
ciwnych kierunkach nad wspdélnym
dnem cie$niny. Jest to istotny problem
na tym akwenie, bowiem jest zakwalifi-
kowany jako czynnik wysokiego ryzyka
w analizie bezpieczenstwa zeglugi. (...)

Przez cie$nine nastgpuje wymiana
wod z morza Marmara (a nawet Morza
Srédziemnego) na Morze Czarne. Oba
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Ciesnina Istambut (zdjecie satelitarne wykonane przez zaloge Miedzynarodowej Stacji
Kosmicznej 16.04.2004 r.)

akweny réznig si¢ zasoleniem. Prad
powierzchniowy z Morza Czarnego,
tworzgc strumien w poblizu poludnio-
wego ujscia cie$niny, eksportuje mniej
zasolone wody do morza Marmara.
Pod tg 20-40-metrowa warstwa plynie
dolny strumien pradu Istambutu, ktéry
importuje wiecej zasolonych wod mor-
skich z Marmara do Morza Czarnego.

Podejscie do cie$niny Istambul od
strony Morza Czarnego ma ograniczo-
ne obszary kotwicowisk, z ktérych nie
wszystkie sg chronione przed panujg-
cymi warunkami pogodowymi. Duze
tankowce zbliZajace si¢ do tego wejécia
s3 zazwyczaj w pelni zaladowane i zwy-
kle czekaja na morzu na przydzielone
im przejécie tranzytowe w konwoju
statkéw. (...)

Widocznos¢ w cie$ninie Istambut
jest ograniczona z powodu kilku czyn-
nikéw meteorologicznych, takich jak
mgla, ulewny deszcz czy $nieg.

W okresie od pazdziernika do
lutego, a nawet poczatkéw marca
pojawiaja sie w porze nocnej stabe pot-
nocno-wschodnie wiatry i zamglenia,
ktore zanikajg wraz ze wschodem ston-
ca. Mgla czasami réwniez pojawia sie
z lekkimi potudniowo-zachodnimi

wiatrami, ale w tym przypadku podno-
si si¢ i zanika w godzinach popotudnio-
wych. W okresie od potowy kwietnia
do polowy maja powstajg trudne wa-
runki nawigacyjne, gdy z Morza Czar-
nego nadciggaja noca mgly, ktére
wypelniajac cie$ning, powoduja czaso-
we ograniczenia i zawieszenia ruchu
statkéw. Mgty z Morza Czarnego moga
rozprzestrzeniaé sie w ciesninie az do
morza Marmara.

Gdy wznawia si¢ normalny ruch
statkow, zwieksza sie ryzyko kolizji ze
wzgledu na liczbe statkéw manewruja-
cych na kotwicowiskach i podchodza-
cych z réznych pozycji na wladciwy tor
kierunkowy w systemie rozgraniczenia
ruchu cie$niny. (...)

Cieénina Istambul jest narazona
na silne wiatry z péinocy, deszcz i ge-
ste mgly szczegdlnie wiosna i jesienia.
Wiatry péinocne i pétnocno-wschod-
nie s3 najczestsze. Wiatry potnocno-
-zachodnie sg zazwyczaj orzezwiajace.
Towarzyszy im dobra pogoda.

Poludniowe wiatry sg zwykle silne,
a czasami moga osiaga¢ predkosci
sztormowe i zwykle towarzyszg im ni-
skie chmury i deszcz, a czasami mgla.
Silne wiatry poludniowe i potudniowo-



-zachodnie s3 czasami niebezpieczne
dla statkéw plynacych pod balastem.
Poludniowe wiatry obserwowane sa
gléwnie w okresie od listopada do
stycznia 1 powoduja spadek predkosci
pradu powierzchniowego. Natomiast
jesli s wystarczajaco silne, a czas na
to pozwala, moze nastgpi¢ odwroce-
nie pradu powierzchniowego. Warun-
ki pogodowe w ciesninie potrafig sie
zmienia¢ bardzo szybko. Silne wiatry
i wichury, cho¢ niezbyt czeste, moga
réwniez niekorzystnie wplyna¢ na
bezpieczenstwo nawigacji, te czynniki
s3 jednak do$¢ ograniczone i stanowig
$rednio 5-8% dni w kazdym roku.

Ogromna liczba statkéw plywaja-
cych w cie$ninie Istambul wplywajaca
na intensywnos¢ i zageszczenie ruchu,
a takze liczba jednostek przewoza-
cych niebezpieczne ladunki stanowi
powazne zagrozenie dla $rodowiska
i bezpieczenstwa samej cie$niny, mo-
rza Marmara i okolicznych obszaréw.
Wozrost natezenia ruchu morskiego
w samej cie$ninie i na jej podejsciach
na morzu Marmara i Morzu Czarnym
wprost proporcjonalnie powigksza ry-
zyko wypadkéw morskich. Zgodnie
z modelem matematycznym, opraco-
wanym w celu analizy wypadkow wy-
nikajacych z ruchu tankowcéw przez
Istambul, liczba zderzen statkéw wzra-
sta do kwadratu wraz z natezeniem
ruchu. (...)

Warunki geograficzne i ograni-
czenia nawigacyjne cie$niny czynig
ruch tranzytowy statkow ryzykownym
i trudnym. Wysokie i strome brzegi cie-
$niny ograniczaja w nocy widoczno$¢
akwenu. Podobnie szerokos$¢ cieéniny,
z wieloma przewezeniami, czeste zmia-
ny kursu, zmieniajace si¢ z dnia na
dzien, a nawet w zalezno$ci od pory
dnia wartosci pradéw (zaréwno kieru-
nek, jak i predkos¢ przeptywu) oraz zle
warunki pogodowe s3 dodatkowymi
czynnikami zagrazajacymi bezpieczen-
stwu nawigacji. Przejscie okoto 17 mil
morskich cie$niny w ruchu tranzyto-
wym, niezaleznie od wzglednie krot-
kiego czasu zeglugi, wymaga najwyzszej
koncentracji i zachowania pelnej $wia-
domosci sytuacyjnej; konieczna jest
najwyzsza czujnos¢ w celu pelnego
monitorowania ruchu zewnetrzne-
go, kontroli ruchu statku wtasnego,
podejmowania we wlasciwym czasie
i miejscu odpowiednich decyzji ma-
newrowych, szybkiej oceny zagrozen
i przewidywania niebezpiecznych sytu-
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acji, a takze wlasciwej oceny warunkéw
nawigacyjnych akwenu - wszystkie te
czynno$ci musza spelnia¢ standardy
dobrej praktyki morskiej. (...)
Prowadzenie nawigacji nocs, mie-
dzy zachodem a wschodem stonca jest
jednym z czynnikéw podnoszacych ry-
zyko wypadkéw morskich nie tylko na
wodach ograniczonych, na akwenach
przybrzeznych, ale takze na pelnym
morzu. W porze dziennej przy dobrej
widocznodci tatwiej jest oceni¢ odle-
glos¢ i ruch jednostki, a takze zauwazy¢
kazda zmiane aspektu innych statkéw
dookota. W nocy przy dobrej widocz-
noéci $wiatta nawigacyjne statku sa
pomocne w ustaleniu ruchu jednostki,
ale w momencie ograniczonej widocz-
noéci widzialno$¢ $wiatel nawigacyj-
nych statku oraz $wiatet zewnetrznych
pomocy nawigacyjnych drastycznie
maleje, co automatycznie zwigksza
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zagrozenie bezpieczenstwa nawigacji.

Przeplyniecie cie$niny w ruchu tran-
zytowym wymaga od statkéw wykona-
nia 12 duzych zmian kursu, w jednym
przypadku az o 80° w warunkach stabej
widzialnosci tych zakretéw i dalszych
odcinkéw toru wodnego z powodu
uksztaltowania linii brzegowej cie$niny.
Wykonanie tych manewréw w porze
nocnej jest dodatkowo utrudnione. Ja-
sne i rozproszone o$wietlenie wysokich
brzegdw ciesniny pogarsza widzialnos¢
samego akwenu i poruszajacych si¢ na
akwenie statkow.

Dodatkowe zagrozenie w cie$nie
stwarza kilka plycizn, na ktére moga
wej$¢ statki w wyniku awarii, popel-
nionego bledu nawigacyjnego lub od-
dzialywania niekorzystnych warunkdw,
w tym przede wszystkim zbyt silnego
pradu.

Anton Kodatskyi
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Na catym $wiecie, rowniez w Polsce
stosowane sg systemy nawigacji sateli-
tarnej GPS pozwalajace na okre$lenie
pozycji statku z duza doktadno$cig. Na
latarni im. Stefana Zeromskiego w Ro-
zewiu taka stacja GPS dziata od 1994
roku.

Postep techniczny wymazal watek
romantyczny zwigzany z latarniami
morskimi i obstugujacymi ich ludz-
mi. Czasy samotnikéw mieszkajacych
w kamiennej wiezy i stojacych na stra-
zy latarniowego $wiatla, jak bohater
noweli Henryka Sienkiewicza, juz nie
wrocg. Zagrozone s3 rowniez same la-
tarnie morskie, ktére moze wyprzeé
wlasnie system GPS. Wowczas te pigk-
ne obiekty pozostang tylko atrakcjg tu-
rystyczna morskiego wybrzeza, chociaz
nie nastapi to jeszcze tak predko.

HISTORIA POLSKICH LATARNI
MORSKICH

Te nieocenione pomniki wskazuja
zeglarzom na szlakach morskich dro-
ge wsrod bezkresu wod. Morskie dro-
gowskazy wypierane i zastepowane
s3 wspolczesnie przez coraz to nowo-
czedniejsze satelitarne i elektroniczne
przyrzady i aparatury nawigacyjne.

Odkad ludzie zaczeli zeglowaé po
morzach i oceanach, nawigacje ula-
twialy im charakterystyczne punkty
na morskich brzegach. Dzieki takim
punktom zeglarze mogli rozpoznad,
gdzie sie znajduja i do jakiego portu
sie zblizajg. Najprawdopodobniej po-
czatkowo taka role spelnialy wysokie
wzniesienia, budynki, a takze najwyz-
sze w okolicy drzewa. Pdzniej zaczeto
budowa¢ specjalne budowle z daleka
widoczne dla zeglarzy. Znaki te musia-
ty by¢ widoczne takze w nocy, wigc na
szczytach budowli rozpalano ogniska.
W ten sposob powstaly pierwsze latar-
nie morskie, ktérych $wiatel przez cate
wieki wypatrywali zeglarze. Znalazty
one swoje miejsce w historii, kulturze
i technice. Jedna z nich, wybudowana
w 300 roku p.n.e. latarnia w Faros uzna-
na zostala za jeden z siedmiu cudéw
$wiata.

Na poczatek troche historii. Dania
byta pierwszym skandynawskim pan-
stwem, ktore uruchomito brzegowe la-
tarnie morskie. W 1202 r. postawiono
latarni¢ morska Falsterbore. Latarnie
morskie: Skagen, Anholt i Kulllen za-
$wiecily w 1560 roku. Midingen uru-
chomiono w 1624 roku, a Lisé w 1651.
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Pierwsza latarnia morska na przy-
ladku Skagen nazywana byla latarnig
papuzig. Nie jest dokladnie znany jej
wyglad ani pochodzenie dziwnej na-
zwy. Historycy przypuszczajg, ze byla
to wieza drewniana, a zrédfem $wiatta
byly lampy tojowe.

Kiedy Dunczycy sprowadzili z Anglii
wegiel, umieécili palenisko w rucho-
mym zelaznym koszu. Pierwsze takie
ruchome $wiatto weglowe zainstalowa-
no w Skagen w 1627 roku. W roku 1747
konstrukcje z podcigganym koszem
zastgpiono wieza kamienng ze stalym
paleniskiem na szczycie. W 1858 roku
na miejscu tym wzniesiono 46-metro-
wa kamienng wieze latarni morskiej,
istniejacg do dnia dzisiejszego.

Obecnie latarnia morska Skagen
$wieci FLW.4 s, gdzie ,FI” oznacza
$wiatlo blyskowe, a litera ,W” znaczy
$wiatto biate. Wysokos¢ swiatla wynosi
44 m, a jej zasieg 23 Mm. Latarnia stoi
na pozycji geograficznej 57°44°07.9”N;
10°37°49.17E.

Swiatlo blyskowe (ang. flashing) jest
to $wiatlo, w ktdrym regularnie powta-
rza sie blysk trwajacy krocej niz 2 se-
kundy, réwne, lecz wyraznie krétsze niz
czas trwania ciemno$ci. Okres réowny
lub dtuzszy od 1,5 sekundy.

Latarnie morskie i ich $wiatta urato-
waly tysigce ludzkich istnien. Zeglarze
zablgkani w morskich bezkresach wy-
patrywali $wiatla latarni jak zbawie-
nia. Juz od czaséw starozytnych zywiot
morski stanowit dla ludzi wielkie wy-
zwanie. Odlegle wyprawy wigzaly si¢
z koniecznoécig oznakowania niebez-
piecznych szlakéw i ostrzegania przed
grozba rozbicia statku.

Przetom nastapit w 1824 roku, kie-
dy francuski uczony Augustin Fresnel
skonstruowal aparat optyczny, w ktd-
rym gléwna role pelnily soczewki sku-
piajace $wiatto. Dopiero 35 lat pdzniej,
czyli okolo roku 1860 zastosowano
$wiatlo elektryczne z wykorzystaniem
lamp tukowych. Pierwsza latarnia wy-
posazong w te nowo$¢ byla latarnia
morska South Foreland w Anglii.

Wspolczesne latarnie morskie po-
siadaja halogenowe zrédla §wiatla
i spelniajg te samg role, jaka mialy
w przesztosci. Ostrzegajg statki przed
niebezpieczenstwami. Kazda latarnia,
aby zostala szybko zidentyfikowana,
musi mie¢ kilka cech charakterystycz-
nych. Podczas dnia podstawowe zna-
czenie ma wyglad wiezy, gtéwnie jej
ksztalt i kolor. Latarnie bywaja jedno-

kolorowe albo wielobarwne, poma-
lowane w pasy poziome, pionowe lub
ukoéne. Natomiast w nocy najistotniej-
sze staja sie parametry $wiatla, czyli
charakterystyka $wiecenia. Kolejnym
waznym wyréznikiem jest kolor $wia-
tla oraz $wiatto sektorowe (rdéznoko-
lorowe - bialy, czerwony lub zielony).
Najczedciej sektor czerwony jest sek-
torem niebezpiecznym, obejmujacym
przeszkode nawigacyjna. Zasada jest,
ze charakterystyka §wiatta nie powtarza
sie w rejonie 150-200 Mm. Na lokaliza-
cje kazdej z latarni maja wplyw czynniki
takie jak: odpowiednie uksztattowanie
linii brzegowej, wystepujace w poblizu
przeszkody nawigacyjne, warunki hy-
drometeorologiczne i zeglugowe w tym
rejonie.

Wspolczesne  latarnie  morskie
wzniesione na wyspach lub na morzu
wyposazone s3 w ladowiska dla heli-
kopteréw i pomosty dla motoréwek.
Do budowy latarnianych wiez uzywa-
ne sg materialy o duzej wytrzymaltosci
(cegla, beton lub stal). Trzeba pamietac,
ze podczas sztormu sam wiatr wywie-
ra nacisk na wieze sila okoto 300 kilo-
gramow na metr kwadratowy. W 1896
roku sztorm przewrdcil wieze latarni
La Vieille na francuskim wybrzezu.

Instalowane dzisiaj w latarniach
morskich zaréwki halogenowe z we-
wnetrznymi  odblaskami  eliminujg
konieczno$¢ stosowania soczewek lub
zwierciadel. Swiatto nowoczesnych la-
tarn uruchamia si¢ automatycznie. Za-
sieg $wiatta wynosi przecigtnie okoto
20 Mm.

Najstarsza latarnia morska, jakg zna
nasza historia, powstala na polece-
nie egipskiego faraona Ptolemeusza I
w latach 300-285 p.n.e. Zbudowano ja
na wyspie Faros wedlug projektu grec-
kiego architekta Sasfratosa z Knidos.
Latarnia ta wskazywata droge do portu
w Aleksandrii. Juz w tamtych czasach
ta stynna budowla zostala uznana za
jeden z siedmiu cudéw $wiata. W roku
1302 n.e. trzesienie ziemi przewrdcito
kolosa i latarnia morska Faros przestata
istniec.

Na polskim wybrzezu Baltyku czyn-
nych mamy 15 latarni morskich. Swie-
cg one od zachodu do wschodu stonica,
a takze w wyjatkowo niekorzystnych
warunkach atmosferycznych w dzien.

7 grudnia 1976 roku Rada Mini-
stréow PRL podjeta uchwate o wystaniu
wyprawy arktycznej celem zalozenia na
biegunie potudniowym stacji naukowej
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dla polskich polarnikéw. Szesnastg pol-
skq latarnie morskg zbudowano na bie-
gunie poludniowym, tuz przy polskiej
stacji antarktycznej Polskiej Akademii
Nauk. Chcac uczci¢ wybitnego pol-
skiego polarnika, nadano jej imi¢ Hen-
ryka Arctowskiego. Rozpoczeta swoje
dzialanie 26 lutego 1977 roku. Zbudo-
wano ja na wysokim bazaltowym blo-
ku skalnym. W skale wywiercono
otwory, w ktdre wpuszczono stalowe
kotwy. Konstrukcje wiezy stanowi kra-
townica stalowa pokryta blacha. La-
tarnia jest okragta, o $rednicy 80 cm
i ma 6 m wysoko$ci. Pomalowana jest
w bialo-czerwone poziome pasy. Swia-
tlo ma zasieg 8 Mm.

Latarnie zasila agregat pradotwor-
czy i $wieci ona od zachodu do wscho-
du stonca. Latarnie uruchomiono 16
marca 1978 roku, co ogloszono w pol-
skich Wiadomosciach Zeglarskich nr
28 z 15 lipca 1978 roku. Latarnia stoi
na pozycji geograficznej 62°09'34.7”S;
58°27°57.4”W. Swiatlo jest na wysoko-
$ci 30 m n.p.m. Zasieg latarni wynosi
8 Mm. Charakterystyka $wiatla: bia-
te - blyskowe $wiatlo 3 s, przerwa 6 s,
okres 9 sekund. Na latarni od strony
poludniowo-wschodniej wymalowany
jest czarng farba napis Arctowski.

Polska Stacje Arktyczna zlokalizo-
wano na wyspie Krdla Jerzego w ar-
chipelagu Szetlandéw Poludniowych.
Rozpoczela swojg dziatalnosé 26 lute-
go 1977 roku. Juz w grudniu tego sa-
mego roku na skale cypla rozpoczeto
przy stacji budowe latarni morskiej
zwanej Skalka Latarnia (ang. Latar-
nia Rock). Obliczenia konstrukcyjne
wykonali inz. M. Zalewski oraz inz.
W. Rosciszewski. Do obliczen przyjeto
sife i szybkos¢ wiatru 70 m/s. Catoé¢
prac montazowych wykonata polska
firma Mostostal pod kierownictwem
brygadzisty inz. Czestawa Sikorskiego.

Uroczysto$¢ uruchomienia latarni
morskiej polaczono z pozegnaniem
odplywajacej do kraju grupy letniej.
Dokonano tez ,chrztu” latarni na po-
dobienstwo chrztu nowo zbudowanego
statku. Na matke chrzestng wybrano
studentke Wyzszej Szkoly Morskiej
w Gdyni Marie Kaszynska.

Pani Kaszyniska wraz z kolegami
z wydzialu nawigacyjnego odbywata
praktyke na statku m/s Garnuszewski,
ktory przywidzl nowa zimowa ekipe
polarnikéw. Po oficjalnych przemowie-
niach pani Maria wypowiedziata rote
chrztu: Wyprawa antarktyczna Polskiej
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Akademii Nauk zbudowata ciebie, La-
tarnio Morska, jako symbol zycia na na-
szej stacji. Abys byla przewodnikiem dla
marynarzy i polarnikéw, ktorzy plyng
z Ciesniny Bransfielda do Zatoki Admi-
ralicji. Swiec im po wsze czasy. Nadaje ci
imig Arctowski.

Jedna z najstarszych w Zatoce Gdan-
skiej byla latarnia morska na Kepie
Oksywskiej. Pierwsze blyski tej latarni
zeglarze oraz mieszkancy wsi Gdynia
i okolic ujrzeli 1 pazdziernika 1887
roku. Swiecila do 1 wrzesnia 1933 roku,
gdy zaczely swa stuzbe gtéwki falochro-
nu wejsciowego do nowo budujacego
sie portu w Gdyni. Latarnia na Oksy-
wiu okazala si¢ zbedna. Warto zapa-
mietal fakt, ze latarnikiem przez caly
okres jej istnienia byl Jan Bigat, miesz-
kaniec Oksywia.

W 1933 roku latarnia morska na
Oksywiu zaprzestala swojej dzialal-
nosci, ale budynek pozostal. Odegrata
jeszcze role obroncy Oksywia w czasie
II wojny $wiatowej. Zniszczona zostata
przez Niemcéw pod koniec 1939 roku
wraz z pobliskim mauzoleum generafa
Gustawa Orlicz-Dreszera. Miniature
tej latarni morskiej mozna zobaczy¢
w parku latari morskich w Niechorzu,
na zachodnim wybrzezu Polski.

Jeszcze w latach piecdziesigtych
ubieglego wieku na waznych dla zeglu-
gi szlakach morskich staly latarniow-
ce z zalogami zatrudniajagcymi 12-14
0sob. Latarniowce byly wyposazone
w dodatkowe urzadzenia jak: sygnaly
mgtowe, radiolatarnie oraz nowe urza-
dzenie - racon nadajacy sygnat widocz-
ny na ekranie radaru. Latarniowce nie
mialy zbyt dalekiego zasiegu z powodu
stosunkowo nisko polozonego $wiatla.
W miar¢ rozwoju techniki latarniow-
ce wycofywano z pozycji, zastepujac
je bezzalogowymi duzymi plawami
zwanymi lanby (ang. Large Automatic
Nawigation BuoY). Zasieg tych ply-
wajacych urzadzen siegal niekiedy 40
Mm.

Specyficzng formg $wietlnych zna-
kéw nawigacyjnych byly latarnie usa-
dowione na dnie plytszych akwendw.
Budowano je w porcie na plywajacej
platformie, holowano gotowe do wy-
branego miejsca, gdzie je zatapiano.
W latach 1957-1987 administracja
szwedzka zbudowala ta metodg az 28
takich latarn.

Tym sposobem zostala zbudowana
i przeholowana latarnia Kiel LtV. Na tej
latarni znajduje sie tez stacja pilotéw

prowadzacych statki do portu w Kilonii
i do Kanatu Kilonskiego.

Na poétwyspie helskim pomiedzy
Helem a Jastarnig Borem usytuowana
byla kiedys latarnia morska Gora Szwe-
dow. Nazwa tego historycznego miejsca
zwigzana jest z grabiezczymi wypadami
na polskie wybrzeze wojsk szwedzkich.

W XVII wieku po zwycieskiej bitwie
pod Oliwg utknal na mieliznie okret
Christine szwedzkiego admirala Klasa
Fleminga. Po ostrzale polskiego ptk.
Lanckoronskiego Szwedzi skapitulowa-
li pod naporem tego skutecznego ata-
ku. Nazwa ta upamietnia wlasnie owe
zwyciestwo. Jedna z przyczyn budowy
w tym miejscu latarni morskiej bylo
czeste sztrandowanie — celowe osadza-
nie jednostek ptywajacych na mieliZnie
wskutek awarii.

W roku 1931 Rada Ministréw II RP
polecita wydzieli¢ pot hektara ziemi na
Gorze Szweddw i przeznaczy¢ ten teren
pod budowe latarni morskiej. Latar-
nia zostala wyposazona w najnowsze
zdobycze technologii. Postanowiono
tez, ze po jej uruchomieniu latarnia
w Borze zostanie zlikwidowana. Bu-
dowe nowej latarni ukonczono w 1936
roku. Zbudowano wysokg na 17 metréw
stalowg wieze o azurowej konstrukeji,
zakonczong u szczytu okragla platfor-
ma zwienczona kopulastym daszkiem.
Od poczatku zostala wyposazona
w $wiatlo elektryczne, ktdre zapalato sie
i gasto automatycznie, zdalnie sterowa-
ne z helskiej latarni morskiej.

W spisie $wiatel nawigacyjnych
Admiralicja Brytyjska przy nazwie tej
latarni umiedcita litere ,,U” (ang. Un-
watched - niedozorowana). Litera ta
ostrzega marynarzy, ze na tej latarni nie
mozna catkowicie polegal.

Niestety, historia tej latarni jest
krotka i smutna. Do jesieni 1990 roku
stuzyla ludziom morza i pewnie bylo-
by tak do dzis, gdyby nie dewastacyjna
dziatalno$¢ czlowieka. To odlegle od
miejscowych domostw ukryte w lesie
miejsce doznato kilkakrotnych podbo-
jow szwedzkich ,potopoéw” ze strony
miejscowych chuliganéw. Powyrywali
drzwi, zniszczyli urzadzenia automa-
tow, rozbili soczewki $wiatla, wreszcie
ukradli tez elektryczny kabel. Po dwu-
krotnej odbudowie, pod koniec 1990
roku Polska Administracja Morska zre-
zygnowala z utrzymania tego $wiatla
nawigacyjnego.

Od tej pory na Goérze Szwedow
oglada¢ mozna tylko stalowg konstruk-



cje, ktora pozostata jako dzienny znak
nawigacyjny. Natomiast latarnia w Ja-
starni Borze po wygaszeniu przetrwa-
ta niespelna cztery lata. We wrzeé$niu
1939 roku na rozkaz wtadz wojskowych
zostala wysadzona w powietrze przez
polskich saperéw i nie ma juz po niej
zadnego $ladu.

Pozycja nawigacyjna latarni Gora
Szweddw: 54°37°35.39”N; 18°49°9.78”E.

WZGORZE ROWOKOL

Na wybrzezu Stowinskim, okoto
7 km na zachéd od latarni morskiej
Czolpino, a 6 km od obecnego brzegu
Morza Baltyckiego, nad jeziorem Gard-
no, ktére kiedy$ bylo zatoka morska,
wznosi sie wzgdrze Rowokdl. Jego wy-
sokos$¢ wynosi 115 m n.p.m., co jest juz
sporym wzniesieniem jak na polskie
wybrzeze. To wzniesienie miato przed
wiekami ogromne znaczenie nawiga-
cyjne. Uwzgledniajg je dwczesne mapy
nawigacyjne.

Najstarsza z zachowanych do na-
szych czaséw flamandzka locja polu-
dniowego Baltyku wymienia je pod
nazwa Renekoll. Na mapie nawigacyj-
nej z roku 1543 autorstwa C. Authoniu-
sza, wydanej w Amsterdamie, figuruje
ono z kolei pod nazwg Reefkol. Nasze
historyczne podania wspominaja o Ro-
wokole juz w XII wieku. Zbudowano tu
na wzgorzu kaplice po$wiecong $w. Mi-
kolajowi - patronowi rybakéw, mary-
narzy oraz korsarzy. Na owe czasy byla
to bogato zdobiona $wigtynia, w ktorej
srebrne i bursztynowe wota skladali
pielgrzymujacy tu ludzie morza. Kres
$wiatyni przypada na okres reformacji,
kiedy to rozkradziono kosztownosci,
a budynek zburzono. Dzi$§ nie ma po
niej $ladu. Prézno tez tam szuka¢ $la-
déw po latarni morskiej, gdyz nigdy
w tym miejscu nie istniala.

Jak dowiadujemy si¢ z historii,
w czasach poganskich na szczycie wzgo-
rza stal czworokatny obelisk poswigco-
ny Swarozycowi, obok ktdrego palono
noca wielkie ogniska, dajace zeglarzom
sygnaly na morze, na jezioro Gard-
no oraz na nieco odleglejsze Lebsko.
Obecnie ustawiona jest tam azurowa
wieza obserwacyjna, ktéra stuzy strazy
le$nej do obserwacji okolicznych laséw
w ochronie przed pozarami.

Pod koniec XVII wieku na Rowo-
kole miala stang¢ latarnia morska.
Zamierzal ja wybudowal doceniaja-
cy znaczenie nawigacyjne wzglrza
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pomorski ksigze Ernest Bogustaw de
Croy, ktérego chlopiecy portret moz-
na oglada¢ w kosciele stojacym u stop
wzgorza we wsi Smotdzino. W Stupsku,
w koSciele dominikanskim $w. Jacka
znajduje sie jego nagrobek. Ksigze nie-
stety nie zrealizowal swego zamiaru,
zmart w 1681 roku. Nakazal budowe la-
tarni morskiej swoim potomkom, prze-
znaczajgc w swoim testamencie na ten
cel kwote 200 talaréw, co na owe czasy
byto pokazng suma. Niestety potomko-
wie nie wypelnili woli ksiecia i latarni
morskiej nie wybudowali.

Wzgdrze Rowokot nie ma dzié wiek-
szego znaczenia dla okrelenia pozy-
cji przez zeglarzy. Jest stabo widoczne
z morza z powodu znacznej odleglosci
od brzegu Baltyku. Najblizszy akwen
morski wystarczajaco oswietlaja la-
tarnie morskie Czolpino od wschodu
i latarnia Ustka od potudniowego za-
chodu.

Lokalizacja wzgérza: 54°39'19.8”N;
17°12’37.3”E.

WAROWNIA U UJSCIA WISLY
W GDANSKU

W XHI wieku na wydmach u uj$cia
rzeki Wisly wzniesiono wieze. W doku-
mentach gdanskich okreslono ja jako
portus Vislas. Pelnila ona role straznicy,
strzegla bezpieczenstwa wodnej dro-
gi do portu Gdanskiego. Odgrywata
tez wazng role punktu orientacyjnego,
z ktorego korzystali dwczeéni nawiga-
torzy morscy.

Na poczatku drugiej potowy XV
wieku otrzymala owalny ksztatt wiezy,
zwano ja juz w tamtych czasach latar-
nia morska. Gléwnym jej przeznacze-
niem byla obserwacja wejscia do portu
w Gdansku. W XVI stuleciu wokdt
wiezy wybudowano trzypoziomowy
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wieniec mieszczacy karamaty i koszary.
Z czasem wszystko to leglo w gruzach.
W latach dwudziestych XVIII wieku
budowli przywrécono dawny blask.
Latarnia stanowita od tej pory centrum
warowni. Jako zrédlo $wiatla uzywano
$wiec. Latarnie zapalano o zmroku,
a gaszono o $wicie w okresie od 24
wrzes$nia do 24 marca.

W roku 1758 wieza Wistoujscie
przestala stuzy¢ jako latarnia mor-
ska. Sama twierdza z biegiem lat utra-
cita znaczenie militarne, a podczas
zaboru pruskiego zostata przeksztalco-
na w wiezienie wojskowe. Internowano
w nim powstancéw z powstania li-
stopadowego i patriotow z Pomorza
i Wielkopolski.

W 1945 roku w dzialaniach wo-
jennych twierdza legla w gruzach.
W 1955 roku opracowano rekonstruk-
cje warowni, a przede wszystkim wiezy
latarni. Caly obiekt zostal wpisany na
liste obiektéw chronionych przez ONZ,
nalezy do najwyzszej klasy zabytkow
architektonicznych i militarnych.

Niewielu wie, ze juz w 1887 roku
zbudowano latarnie morska na Kepie
Oksywskiej. A wiec byla to latarnia,
ktéra uruchomiono tam przed 120 laty.
Pamigtkowa replika w skali 1:5 staneta
w tym samym miejscu, gdzie od 1887
roku rozblyskiwala oksywska latarnia.
Byla ona czwartg latarnig morska, jaka
powstala w granicach polskiego wy-
brzeza. Latarnia w Borze na Pétwyspie
Helskim rozpoczeta swoj stuzbe w 1872
roku, natomiast w Rozewiu i Ggskach
w 1875 roku.

Latarnia oksywska stala na pustko-
wiu, na wschéd od wsi Oksywie, na
wysokim stromym Kklifie 39 m n.p.m.,
okoto 60 m od linii brzegowej. Na
prawo od latarni znajdowal sie dziki
jar, zwany przez latarnikéw Morskim
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Okiem. Stromo w dot w kierunku zato-
ki schodzita $ciezka i kamienne schod-
ki prowadzace do pomostu. Co pare
tygodni przyplywata tam motordéwka
z Pucka, przywozac $wiezy prowiant
dla latarnika i jego rodziny.

W owych czasach byla to najmniej-
sza polska latarnia morska. Jej osmio-
katna wieza przylegata do parterowego
budynku latarnika. Wysoko$¢ wiezy
wynosila zaledwie 10,6 m, a $wiatlo
latarni znajdowalto sie 46,5 m n.p.m.
Latarnia emitowala biale btyskowe
$wiatlo, ktore powtarzalo sie co 3 s,
a widoczne bylo z odlegtosci 8 Mm.

Latarnia byta tez dostepna do zwie-
dzania dla turystéw za oplatg 1 zlo-
ty od osoby. W roku 1933 latarnie
zlikwidowano, a jej role przejety swia-
tla nawigacyjne budujacego si¢ portu
w Gdyni. Obiekt latarni i teren wokoét
latarni przejeta administracja wojsko-
wa Marynarki Wojenne;.

Po wybuchu wojny w 1939 roku
obiekt ten stuzyt jako koszary dla
obronicow Kepy Oksywskiej. Nie za-
szkodzily mu ani naloty lotnicze, ani
ostrzaly artyleryjskie. Pod koniec roku
1939 zostal rozebrany przez Niemcow
razem z polskim mauzoleum genera-
fa Orlicza-Dresiera. Dokladng lokali-
zacje bylej latarni ustalili czlonkowie
Spotecznego Komitetu Mito$nikow
Oksywia. Postanowiono upamietnié
to miejsce. Projektantem granitowej
repliki jest komandor ksigdz pratat
Bogustaw Wrona, dziekan Marynarki
Wojennej.

Miniature tej latarni morskiej moz-
na zobaczy¢ w Parku Miniatur Latarni
Morskich w miejscowosci Niechorze,
na zachodnim wybrzezu Polski.

LATARNIA MORSKA W NOWYM
PORCIE W GDANSKU
(1894-1984)

Latarnia morska w Nowym Porcie
zbudowana zostala w 1894 roku. Jej
konstrukcje oparto na planie o$mio-
kata, wzniesiono ja z czerwonej cegly
i usadowiono na podmuréwece z biatego
piaskowca. Urzadzenie emitujace $wia-
tlo stanowila lampa elektryczna, lecz
zasilana byla pradem stalym z akumu-
latoréw, ktére tadowaly sie w ciggu dnia
z generator6w napedzanych maszyng
parows.

Takie nowatorskie na owe czasy roz-
wigzanie zastosowano po raz pierwszy
na Baltyku. Na szczycie umieszczono
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ykule czasu” To urzadzenie zostalo
przeniesione ze stojacej obok drewnia-
nej wiezy, na ktérej byto zamontowane
w 1876 roku. O godzinie 12:00 odbiera-
no sygnatl radiowy droga telegraficzng
z Krélewskiego Obserwatorium Astro-
nomicznego z Berlina. Kula ta pozwala-
ta na doktadny odczyt czasu i regulacje
chronometréw na statkach stojacych
w gdanskim porcie. Kula czasu przesta-
ta istnie¢ w roku 1921 po uruchomie-
niu stacji radiowej w Gdansku.

Charakterystyka emitowanego przez
te latarnie $wiatla byla kilkakrotnie
zmieniana. Dwubarwna zostala uru-
chomiona 20 pazdziernika 1911 roku.
Bylo to $wiatlo przerywane 1 s $wie-
cenia, 4 s przerwy. W sektorze $rodko-
wym i w sektorach bocznych widoczne
bylo $wiatlo biale, natomiast w sekto-
rach skrajnych czerwone. Zasieg $wia-
tta bialego wynosit 20 Mm.

W roku 1948 dokonano zmiany
optyki, uzyskujac zwiekszenie zasiegu
latarni.

Po drugiej wojnie $wiatowej $wiatto
latarni bylo jeszcze kilkakrotnie mo-
dernizowane.

Latarnia morska w Nowym Porcie
funkcjonowata do 1984 roku, kiedy za-
stapila jg latarnia wybudowana w Por-
cie PéInocnym. Obiekt stat bezczynnie
i niszczal. W roku 2001 wykupil go
w calosci od Skarbu Panstwa Kanadyj-
czyk polskiego pochodzenia Stefan Ja-
cek Michalak.

Po przeprowadzeniu niezbednych
remontéw i konserwacji w roku 2004
w 110. rocznice wybudowania tego
obiektu nowy wlasciciel udostepnit go
do zwiedzania. Urzadzono w nim Mu-
zeum Latarnictwa Swiatowego.

Po kilku latach staran nowy wiasci-
ciel latarni w Nowym Porcie zrealizowal
swoj plan i odrestaurowal dzialajacg na
latarni ,kule czasu”. 28 maja 2008 roku
zostala uroczyécie uruchomiona po-
nownie. W czasie letnim jest opuszcza-
na trzykrotnie w ciagu dnia, co stanowi
dodatkowsy atrakcje dla zwiedzajacych
muzeum.

W roku 1893 delegacja portu gdan-
skiego przebywata w Ohio. Czlonkowie
delegaci zobaczyli tam latarnie morska
w Cleveland nad jeziorem Eyre. Zrobi-
ta na nich ogromne wrazenie - jeszcze
w tym samym roku powstal projekt
identycznej latarni w Nowym Porcie.
Rok pdzniej wieza latarni zostata od-
dana do uzytku. Jest to najpiekniejszy
obiekt latarni morskiej potnocnej Eu-

ropy. Jest tez ,,$wiadkiem” rozpoczecia
drugiej wojny $wiatowej i ostrzelaniem
1 wrzesnia 1939 roku o godzinie 04:45
polskiej placéwki na Westerplatte przez
pancernik Schleswig-Holstein.

Ze szczytu latarni w Nowym Porcie
mozna zobaczy¢ nie tylko port Gdan-
ska, Westerplatte i calg Zatoke Gdan-
ska, ale takze Gdynie i Hel.

LATARNIA MORSKA W SOPOCIE

Jest jeszcze jedna latarnia morska
w Zatoce Gdanskiej. Nie ma ona
wprawdzie wiekszego znaczenia dla
nawigatordw, ale jest nadal czynna. Ma
ona jednak znaczenie dla zeglarzy oraz
rybakéw przybrzeznych.

Z latarniag morska w Sopocie jest
powiazana historia powstania uzdro-
wiska Sopot. Wybudowano je w roku
1823, a inicjatorem jego budowy byl
wojskowy lekarz armii napoleonskiej
dr Jerzy Haffner. Podczas przemarszu
Francuzéw zdazajacych do Rosji przez
Polske mlody wéwczas, wielce roman-
tyczny lekarz stacjonujacy w Sopocie
zachwycil sie tg urokliwg osada. Kilka
lat pézniej wrdcit do Sopotu i podjat
sie zyciowej roli — budowy dzisiejsze-
go uzdrowiska. Osiedlil sie w Sopocie
i mieszkal tam do konica swego zywota.

Na wiezy zakladu kapielowego dr
Haffner polecit zainstalowa¢ glosno
bijacy zegar, ktory wzywat goéci na po-
sitki i kapiele. Po wojnie, w roku 1957,
umieszczona na wiezy lampa znalazta
sie w spisie latarnn morskich. Wysytany
sygnat $wietlny mial charakterystyke:
$wiatlo 4 s, przerwa 2 s, a jego zasieg
wynosit 5 Mm. Dopiero pod koniec
1977 roku zablysto na tej wiezy $wia-
tto o zasiegu 17 Mm, co podniosto
jej prestiz i znaczenie do rangi latarni
morskiej. Zainstalowano tam wowczas
nowoczesng szwedzka lampe obrotowa
typu PRB-42.

Zblizal si¢ jednak zmierzch $wietl-
nych sygnaléw nawigacyjnych. Obec-
nie latarnia na wiezy w Sopocie spetnia
funkcje orientacyjnego znaku nawiga-
cyjnego. Korzystajg z tego $wiatla ze-
glarze i powracajacy z morza rybacy.

Latarnia w Sopocie zlokalizo-
wana jest w pozycji: 54°26’43.3”N;
18°34’13.7”E. Wysyla $wiatto o okresie
4 s: $wiatlo 0,3 s, przerwa 3,7 s. Swiatlo
jest na wysokosci 10,8 m n.p.m. i ma
zasieg 17 Mm.

Wiktor Czapp



LUDZIE DARU POMORZA
- ALOJZY KWIATKOWSKI

Alojzy Kwiatkowski przyszedl na
$wiat w 1894 r., w Kierwaldzie. W Pel-
plinie konczy! tzw. Collegium Maria-
num, potem praktykowat w elektrowni.
Jak wszyscy Polacy zamieszkali w pru-
skim zaborze byt poddanym cesarza.
Gdy wybuchta I wojna $wiatowa, jako
dwudziestolatek znalazt si¢ w I Dywi-
zjonie Stoczniowym w Kilonii, gdzie
budowano i remontowano okrety Kai-
serliche Kriegsmarine. Zacumowal na
12 miesiecy jako pisarz w sztabie swego
dywizjonu. Marynarka potrzebowata
matroséw na okretach. Podczas kursu
radiotelegrafisty po raz pierwszy Kwiat-
kowski spotkal si¢ z pézniejszym Da-
rem Pomorza - fregata ,,Princess Eitel
Friedrich” w Kilonii. Lata 1917-1918
to stuzba na okrecie podwodnym. Byl
to pono¢ U-boot operujacy na Morzu
Srédziemnym i plywal on z zaopatrze-
niem do Algierii. Wozili tajne fadunki
do Missuradi (Tunis), Ceraby i Senussi.

Po kapitulacji Wilhelma IT A. Kwiat-
kowski powrdcil do Pelplina. Zwig-
zal sie z tamtejsza Radg Zolnierska.
Podczas jednego z wiecéw uczestnicy
- frontowi Zolnierze i matrosy zosta-
ja otoczeni kordonem uzbrojonych
»grenzschutzéw”. Kwiatkowski ucieka
i w Matwach przywdziewa mundur
strzelca. Jako poszukiwany specjalista
zostaje skierowany do istniejacej juz
- mocg dekretu Naczelnika Panstwa
- Marynarki Wojennej. Ptywa poczat-
kowo na jednostkach Flotylli Wislanej,
potem przez kadre w Modlinie i Toru-
niu dociera nad morze. Krétko stuzy
na kanonierce Komendant Pilsudski,
bowiem wiosng 1921 r. jako podoficer
przeznaczony zostaje do zalogi nowo
zakupionego statku szkolnego Lwodw.
Majg przeja¢ zaglowiec w Rotterdamie
i przyprowadzi¢ do Gdanska.

Dowddca Lwowa (statek byt poczat-
kowo w gestii Marynarki Wojennej)
por. mar. Tadeusz Zidtkowski zrazu
z rezerwg odnosil si¢ do swego radio-
telegrafisty. Jednakze - jak wspominat
Kwiatkowski - gdy go tylko zobaczyt
przy szplajsowaniu grubych stalowych
lin, zmienil zdanie: jeszcze nie spotkat
»radiego’, ktory by potrafit szplajsowac
grube sztagi na wielkim zaglowcu. P6z-
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Fot. Archiwum'NAC

Radiotelegrafista Alojzy Kwiatkowski na poktadzie ,,Daru Pomorza”. Od lewej: IV of. Stani-
staw Kosko, dr Jarostaw Truszkowski, kpt. Konstanty Maciejewicz, min. Michat Moscicki, I of.
Tadeusz Meissnet, ks. Wojciech Glowczewski. Za nimi od lewej: III of. Stanistaw Rowiriski, IT

of. Konstanty Kowalski, V of. Stefan Gorazdowski

niej zyli w przyjazni przez caly okres
dowodzenia Zidtkowskiego na Lwowie,
tacznie z historyczng podrdza w 1923 r.
do Brazylii, kiedy to przekroczyli row-
nik jako pierwsi pod polska banders.
W 1924 r. Kwiatkowski zszed} ze Lwo-
wa razem z kapitanem Zidétkowskim
i pracowal w Instytucie Meteorologicz-
nym, ktéry w tym czasie powstawal
w Gdyni.

Gdy w 1930 r. komendant Konstan-
ty Maciejewicz kompletowat zaloge dla
Daru Pomorza — pamietal o Kwiatkow-
skim, ktéry wraca pod wielkie zagle.
Bierze udzial we wszystkich przedwo-
jennych wielkich wyprawach Daru -
w podrézach transatlantyckich, styn-
nym rejsie okoloziemskim, jak rowniez
w wyprawie wokot Przyladka Horn.
Alojzy Kwiatkowski trwa na Darze, gdy
nadchodzi niespokojne lato 1939 r.

To wlaénie on odebral 28 sierpnia
1939 r. sygnat ,Konstanty”, nakazujg-
cy komendantowi Bialej fregaty zawi-
na¢ do najblizszego portu. Rankiem
29 sierpnia Dar Pomorza staje na re-
dzie Oxelosundu. Pierwszego wrze-
$nia 1939 r. jako pierwszy na statku
dowiedzial sie przez swoja radiostacje
o napadzie Hitlera na Polske i rozpo-
czeciu IT wojny $wiatowej. Potem zaglo-
wiec przeszedl wodami terytorialnymi

Szwecji do Sztokholmu. 22 wrze$nia
opuscila go wigkszo$¢ zalogi: komen-
dant, oficerowie, uczniowie, dgzac do
Anglii, by wzia¢ udzial w wojnie. Na
Darze Pomorza pozostato szesciu ma-
rynarzy dowodzonych przez Alojzego
Kwiatkowskiego. Strzegli statku przez
sze$¢ wojennych lat. Nie tylko pilnowa-
li, ale troskliwie dbali o statek. Poprzy-
siegli sobie, ze oddadza fregate Polsce
w takim stanie, w jakim wyszla w sierp-
niu 1939 r. z Gdyni.

Szwedzi mimo neutralnoéci prze-
zywali cigzkie lata. Brakowato wszyst-
kiego. Jednak jak mogli, pomagali
ludziom z Daru. Dar Pomorza wrdcit
do Gdyni 23 pazdziernika 1945 roku.
Alojzy Kwiatkowski zostal odznaczony
medalem ,,Zastuzony na Polu Chwaly”.
Znéw plywal na swym zaglowcu, stajac
sie jakby jego nierozlacznym elemen-
tem.

W 1965 r. przeszedl na emerytu-
re. Mieszkal samotnie w stuzbowym
mieszkaniu na terenie PSM. Nie mogt
sobie znalez¢ miejsca na ladzie. Od-
wiedzal Dar Pomorza, spotykal sie
z mlodzieza, opowiadal o przesztosci.
Odszed! na wieczng wachte 11 sierpnia
1975 r. Na Lwowie i na Darze Pomorza
stuzyt blisko 40 lat!

Wiktor Czapp
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NAWIGACJA PILOTAZOWA

NAWIGACJA NA AKWENACH OGRANICZONYCH

POD REDAKCJA STANISLAWA GUCMY

Ksiazka obejmuje swoim zakresem wspétczesne
problemy nawigacji na akwenach ograniczonych
(morskich drogach wodnych): bezpieczerstwo na-
wigagji na akwenach ograniczonych, czynniki je
ksztattujace, kryteria oraz metody szacowania; sto-
sowane ukfady wspétrzednych w nawigadji pilotazo-
wej; metody okreslenia pozycji statku na akwenach
ograniczonych traktowanej jako pozycja punktu ob-
serwadji oraz ocena ich doktadnosci; metody okresle-
nia potozenia umownej wodnicy statku w stosunku
do bezpiecznej izobaty; wybdr najkorzystniejszych
metod okreslenia pozycji statku w nawigacji pilo-
tazowej; sterowanie ruchem statku na akwenach
ograniczonych umozliwiajace bezpieczne wykonanie
planowanego manewru; praktyczne aspekty nawiga-
Gji pilotazowej. Publikacja przeznaczona jest dla pra-
cownikéw naukowych zajmujacych sie problematyka
nawigacji na akwenach ograniczonych, kapitandw
i pilotow morskich, specjalistow z zakresu eksploata-
gi drég wodnych i regulacji ruchu oraz administracji
morskiej, projektantéw systeméw nawigacyjnych
i studentdw.

Analiza waznosci elementoéw silni-
kow okretowych z uwzglednieniem
konsekwencji uszkodzen
Rozprawa doktorska
Rafat Laskowski
ISBN 978-83-64434-28-0
2019,s.170

W pracy dokonano przegladu przyczyn i skutkow
wypadkéw morskich i zauwazono, ze duza czes¢
z nich spowodowana jest uszkodzeniem gtéwnego
napedu statku. Dokonujac analizy dostepnych ma-
teriatéw w zakresie oceny waznosd, stwierdzono,
iz bardzo istotnym zagadnieniem jest poszukiwanie
metod oceny waznosci uwzgledniajacej konsekwen-
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Analiza waznosci elementow
silnikow okrefowych z uwzglednieniem
konsekwenciji uszkodzeh

e uszkodzen elementéw oddziatujacych na prace
catego ukfadu. Zdecydowano sie na opracowanie
metody umozliwiajacej wyodrebnienie w systemie
zbioru elementéw waznych dla zadanych kryteriéw
waznosci. Reprezentatywnym obiektem badan ana-
lizowanym w pracy byt okretowy silnik gtéwny MAN
B&W 7S50MC-C pracujacy w sitowniach okretowych
statkdw morskich réznych typdw. Przeprowadzone
badania w sensie utylitarnym umozliwity pozyskanie
danych o uszkodzeniach i ich wptywie na bezpiecz-
nos¢ oraz kosztach wymiany / naprawy elementéw
silnika. W pracy oszacowano niezawodnos¢ okreto-
wego silnika wskazanego typu oraz utworzono ran-
kingi waznosci elementéw analizowanego obiektu.

Matematyka. Podrecznik
dla studentéw AM. Czes¢ |
Praca pod redakja Lecha Kasyka
ISBN 978-83-64434-29-7
2019,5.114

Podrecznik jest skierowany do studentéw uczel-
ni technicznych, ktérzy w przewazajacej liczbie
ukoficzyli w szkole Sredniej (ponadgimnazjalnej)

matematyke na poziomie podstawowym. Skutkuje
to duzymi rozbieznosciami pomiedzy wiedza nabyta
w szkole Sredniej a wiedza niezbedng do zrozumie-
nia poje¢ wprowadzanych na kursie matematyki
i innych przedmiotéw zawodowych (np. nawigacja)
na studiach technicznych. Wigkszo$¢ ,tradycyjnych”
podrecznikéw z matematyki zaktada odpowiedni
poziom wiedzy studentéw (np. znajomos¢ funkgji
trygonometrycznych dowolnego kata, znajomos¢
rachunku wektorowego na pfaszczyznie, znajomos¢
pojecia granicy funkgji, znajomos¢ wzordw redukcyj-
nych, znajomos$¢ funkgji cyklometrycznych itp., ktd-
rych nie ma obecnie w programie matematyki kursu
podstawowego). Niniejszy podrecznik wypetnia te
luki oraz podaje wiele podstawowych przyktadéw
wyjasniajacych wprowadzane pojecia. (ze$¢ pierw-
sza obejmuje zagadnienia analizy matematycznej,
azyli podstawowe pojecia i twierdzenia dotyczace
funkgji. Poczynajac od definicji, poprzez wiasnosci
i opis podstawowych klas funkgji, az do rachunku réz-
niczkowego i catkowego funkgji dwdch zmiennych.

Matematyka. Podrecznik
dla studentéw AM. Czesc¢ Il
Praca pod redakja Lecha Kasyka

ISBN 978-83-64434-30-3

2019,5.92
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Druga czes¢ podrecznika z matematyki dla stu-
dentéw uczelni technicznych, dotyczaca gtdwnie
zagadnien algebry liniowej i geometrii, zawiera réw-
niez rozdziat dotyczacy szeregdw liczbowych i funk-
cyjnych nawiazujacy do czesci pierwszej podrecznika.
Zawarto w niej elementarny kurs rachunku macierzo-
wego i jego zastosowanie w rozwiazywaniu uktadéw
réwnan liniowych. Zdefiniowano liczby zespolone
i przedstawiono ich podstawowe zastosowania.
Ostatni rozdziat ksiazki odnosi sie do geometrii
analitycznej w przestrzeni, gdzie oprécz nowych za-
gadnien uzupetniono wiedze studentéw dotyczaca
rachunku wektorowego na ptaszczyznie. Kazdy roz-
dziat zawiera wiadomosci uzupetniajace, przedsta-
wiajace zastosowania opisywanych poje¢ w réznych
dziedzinach naukii techniki.



Scientific Journals of the Maritime
University of Szczecin 57(129)

Praca zbiorowa

pod redakeja Leszka Chybowskiego

i Roberta Jasionowskiego

ISSN: 1733-8670 (printed), 2392-0378 (online),
2019,5.90

W 57(129) numerze Zeszytéw Naukowych AMS
prezentujemy 10 artykutéw. W 4 sekcjach przedsta-
wiono wyniki badan wspétczynnikdw mocy i ciagu
turbiny HATST o rdznej liczbie i geometrii topatek
wyznaczonych za pomoca symulacji numerycznych
i oméwiono mozliwosci wykorzystania urzadzen
termowizyjnych w celu zapewnienia wiekszego
bezpieczenistwa w sitowni okretowej. Autorzy za-
prezentowali system GNSS — Global Navigation
Satellite System, a w szczegdlnosci przeanalizowali
wykrywanie spoofingu w systemach GNSS korzy-
stajacych z Technologii Chmury i w podwodnych
akustycznych systemach pozycjonowania GNSS,
a takze zapoznali czytelnikéw m.in. z metoda sy-
mulacyjng wyznaczania minimalnego bezpieczne-
go uciggu holownikéw wspomagajacych manewry
portowe oraz opisali metodyke projektowania uni-
wersalnego stanowiska do roztadunku LNG. Zeszyt
ten zawiera réwniez artykuty, w ktérych przed-
stawiono analize procesu pekania warstwowych
kompozytéw poliestrowo-szklanych, badania re-
gulatora napiecia wyjsciowego tréjfazowego dwu-
poziomowego falownika z filtrem LC oraz opisuje
nowatorskie rozwiazanie systemu wizualnego do
automatycznego pozycjonowania.

Scientific Journals of the Maritime
University of Szczecin 58(130)
Praca zbiorowa pod redakcja Roberta Jasionowskiego
ISSN: 1733-8670 (printed), 2392-0378 (online),
2019,5.130

W 58(130) numerze Zeszytéw Naukowych
AMS prezentujemy wyniki badan czternastu prac.
Autorzy przedstawili w nim nowatorskie rozwia-
zanie systemu wizualnego do automatycznego
pozycjonowania, opisali metode kwalifikacji stat-
kéw srodladowych w oparciu o obrazy z systemu
nadzoru szlakéw wodnych czy tez omowili doktad-

www.aam.am.szczecin.pl

noé¢ definiowania efektywnosci energetycznej
systemow napedowych na przyktadzie poréwnania
napedéw hydrostatycznych z proporcjonalng re-
gulacja predkosci obrotowej silnika. Nie zabrakto
takze przedstawienia m.in. analitycznej metody
wyznaczania morskich pasm komunikacyjnych VHF
zy znaczenia zeglugi srodladowej w systemach
transportowych morskich i ladowych z oméwie-
niem stanu i trendéw w rozwoju zeglugi $rodlado-
wej (infrastruktury, Srodkéw transportu, wptywu
mediéw spotecznosciowych).

Scientific Journals of the Maritime
University of Szczecin 59(131)

Praca zbiorowa pod redakcja Roberta Jasionowskiego
ISSN:1733-8670 (printed), 2392-0378 (online),
2019,s.170

Zeszyt Naukowy nr 59(131) zawiera 19 artyku-
tow w czterech sekcjach: Marine Technology and
Innovation, Navigation and Maritime Transport,
Transport Engineering i Miscellaneous. Czytelnicy
majg okazje zapoznac sie z bogata tematyka m.in.
dotyczac efektywnosdci technologii wodorkowej
WHR i matematycznego modelu takiej instalacji
w celu zwiekszenia wydajnosci elektrowni okreto-
wej czy z zagadnieniami zwigzanymi z recyklingiem
jednostek ptywajacych i korzysciami wynikajacymi
z takich przedsiewziec dla Srodowiska naturalne-
go i gospodarki. Autorzy prac przedstawiajq takze

kwestie zwigzane z optymalizacjg harmonogramu
zmian zatogi statku przy wykorzystaniu metod ma-
tematycznych, prezentuja bardzo interesujace wy-
niki badan poswigcone modelowi bezzatogowego
statku wyposazonego w ekologiczny naped elek-
tryczny czy tez zapoznaja nas z analityczng metoda
wyznaczania morskich pasm komunikacyjnych VHF.
Szeroko opisywane sa réwniez problemy zwiazane
Z organizacja i zarzadzaniem inzynieria transportu
w portach morskich oraz znaczeniem waznych szla-
kow zeglugi $rddladowej w systemach transporto-
wych i ich wptywem na gospodarke morska czy tez
zagadnienia turystki srddladowej i transportu zin-
tegrowanego. Sekgja rézne zapoznaje nas z artyku-
fami dotyczacymi budzetu partycypacyjnego jako
narzedzia wspierajacego zrdwnowazony rozwoj
miasta i wynikami badan produkgji enzymu lipa-
zowego z Pseudomonas aeruginosa stosowanego
w procesach biotechnologicznych.

Scientific Journals of the Maritime
University of Szczecin 60(132)

Praca zbiorowa pod redakcja Roberta Jasionowskiego
ISSN:1733-8670 (printed), 2392-0378 (online),

2019

Zeszyt Naukowy nr 60(132) obejmuje ponad
20 prac i omawia wiele interesujacych tematéw
zwiazanych z problematyka poruszang na famach
czasopisma. (zytelnicy dowiaduja sie o wptywie
rozwoju portdw morskich na srodowisko i turystyke
azy tez ryzyku zwigzanym z inwestycjami proekolo-
gicznymi. Autorzy zapoznaja nas z szeroko pojetym
zagadnieniem e-commerce i jego innowacjami,
modelami transportu zaréwno morskiego, jak i la-
dowego oraz jego zewnetrznymi kosztami. Inne ar-
tykuly przedstawiaja aspekty zarzadzania danymi
w systemie identyfikadji statkow, poruszaja kwestie
alarméw pozarowych na jednostkach ptywajacych
i dyskutuja o badaniach parametrycznych pola
przeptywu generowanego przez system sterowania
barki rzecznej. W zeszycie tym oméwiono réwniez
kwestie instalacji odbiornikéw GNSS na ruchomej
platformie kolejowej w aspektach metodycznym
i pomiarowym oraz przyblizong metode obliczania
oporu modelu statku transportowego.
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OTWARTE MISTRZOSTWA AM
W ERGOMETRZE WIOSLARSKIM

W dniu 19 listopada 2019 w sali
sportowej AM odbyla sie rywalizacja
w wiostowaniu ,,na sucho”

W szranki rywalizacji  staneli
uczniowie z O$rodka Szkolno-Wycho-
wawczego dla dzieci z niedostuchem,
pracownicy oraz studenci Akademii
Morskiej. W rywalizacji pracownikow
na 500 m klasyfikacja przedstawia sie
nastepujaco:

w kategorii kobiet:

1 m-ce Izabela Kaminska

2 m-ce Dorota Denisiuk

3 m-ce Joanna Szozda

4 m-ce Ewelina Kostecka

5 m-ce Ewa Atroszko

w kategorii mezczyzn:

1 m-ce Marek Staude

2 m-ce Radostaw Gordon
3 m-ce Andrzej Zarebski

W rywalizacji studentéw na 1000 m
w kategorii kobiet:

waga lekka:

1 m-ce Natalia Peszczynska

2 m-ce Zaneta Rauhut

waga normalna:

1 m-ce Weronika Cempa
2 m-ce Natalia Krzykawka
3 m-ce Karolina Frontczak

w kategorii mezczyzn:

waga lekka:

1 m-ce Jakub Byczek

2 m-ce Aleksander Florczak
3 m-ce Wojciech Kowalewski

waga normalna:

1 m-ce Michatl Sobanda (2, 57.00) -
najlepszy wynik mistrzostw

2 m-ce Jakub Szymonowicz

3 m-ce Oleksandr Ivanov.

Dzigkujemy za uczestnictwo i gratu-
lujemy osiggnietych wynikow!

Norbert Marchewka

WYNIKI AKADEMICKICH MISTRZOSTW WOJEWODZTWA
ZACHODNIOPOMORSKIEGO W PLYWANIU - RUNDA JESIENNA

W dniu 14 listopada 2019 r. na pty-
walni Akademii Morskiej przy goragcym
dopingu licznie przybyltych kibicow od-
byly si¢ Akademickie Mistrzostwa Wo-
jewddztwa Zachodniopomorskiego w
Plywaniu.

Studenci szczeciniskich uczelni ry-
walizowali w 5 konkurencjach indy-
widualnych (100 m stylem dowolnym,
klasycznym, grzbietowym, zmiennym,
50 m motylkiem) oraz w dwoch szta-
fetach (4 x 50 m stylem dowolnym
i4x 50 m stylem zmiennym) w katego-
rii kobiet i mezczyzn.

Kazdy zawodnik w zaleznoéci od
zajetego miejsca zdobywa dla swojej
uczelni odpowiednia liczbe punktow.
Po podsumowaniu wszystkich punk-
tow klasyfikacja po rundzie jesiennej
przedstawia sie nastepujaco:

Kobiety:

I m-ce PUM - 107 pkt.
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II m-ce US - 100 pkt.
I m-ce ZUT - 78 pkt.
IV m-ce AM - 76 pkt.

Meiczyini:
I m-ce ZUT - 141 pkt.
II m-ce AM - 121 pkt.

IIT m-ce US - 119 pkt.

IV m-ce PUM - 24 pkt.

Przed nami jeszcze runda zimowa
i runda wiosenna, a suma punktéw ze
wszystkich zawod6w ustali klasyfikacje
generalna.

Norbert Marchewka



OTRZESINY NA SPORTOWO
RYWALIZACJA STUDENTOW I ROKU

25 listopada 2019 r. w sali sportowej
na Walach Chrobrego odbyly sie zma-
gania sportowe dla studentéw I roku.

Po raz pierwszy SWFiS i Klub Uczel-
niany AZS zorganizowali ,,otrzesiny na
sportowo”.

Druzyny stanely w szranki rywa-
lizacji sportowo-zabawowej, podczas
ktorej studenci naszej uczelni walczyli
o puchar dla najlepszego wydziatu.

Odbylo sie kilkanascie konkuren-
cji w formie wys$cigéw wymagajacych
nie tylko sprawnosci i sprytu, ale takze
szybkiego podejmowania trafnych de-
Cyzji.

Rywalizacja do konca byla zacigta
i dopiero ostatnia konkurencja (kétko
i krzyzyk) wylonita zwycigzce, ktérym
okazala si¢ reprezentacja Wydziatu Na-
wigacyjnego.

Dzigkujemy za przybycie Panom
Dziekanom: Zbigniewowi Pietrzykow-

S ¥ 020025/ 8

skiemu, Remigiuszowi Dzikowskiemu,
Maciejowi Kozakowi oraz reprezen-
tantowi Wydzialu Mechanicznego Pio-
trowi Treichelowi. Mamy nadzieje, ze

impreza wpisze si¢ na state w kalendarz
zawoddow sportowych organizowanych
przez SWFiS i Klub Uczelniany AZS,
wiec do zobaczenia za rok!

REGATY NIEPODLEGLOSCIOWE

W dniu 11 listopada br. odbyly si¢
regaty z okazji rocznicy odzyskania
niepodleglosci.

W tym roku w szranki rywalizacji
stanela nasza 6semka, ktéra na kroét-
kim dystansie zameldowala si¢ na
mecie jako pierwsza. Studentéw przy-
gotowal do zawodow trener Wojciech
Jaskiewicz, a swoim dopingiem wspie-
rala Prezes Klubu Uczelnianego AZS
Agnieszka Deja.

AKADEMICKIE MISTRZOSTWA
W SZACHACH

W dniu 27 listopada 2019 r. na
obiekcie US odbyly sie Akademickie
Mistrzostwa Wojewodztwa Zachod-
niopomorskiego w Szachach.

Pod nieobecnos¢ profesora z Aka-
demii Morskiej Tygrana Dzhuguryana
(wygrywatl 4 lata z rzedu), do glosu
doszla mlodziez. To ona zdominowata
indywidualne zmagania. Naszg uczel-
nie reprezentowal Piotr Gérniak z IV
roku MiBM, ktérego wyniki pozwolity
na uplasowanie si¢ naszej Akademii na
III miejscu podium za ZUT i US.

www.aam.am.szczecin.pl
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Jan Lucjan Kochanowski
26.06.1928 - 24.10.2019

Jan Lucjan Kochanowski urodzit sie¢ w 1928 r. w Lopienniku w rodzinie
inteligenckiej. Rodzina Kochanowskich herbu Korwin pochodzi w prostej linii
od Kacpra Kochanowskiego — brata Jana Kochanowskiego z Czarnolasu.

Docent mgr Jan Lucjan Kochanowski pracowat w gospodarce morskiej od
1946 r. Studia wyzsze ukoriczyl w Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Sopocie
w 1963 r. Od 1967 r. pracowal w Parstwowej Wyzszej Szkole Morskiej
w Szczecinie. Specjalizowat si¢ w dziedzinie tadowania i eksploatacji handlo-
wej statku. Od 1971 r. kierowat Zespotem Eksploatacji Statku; w latach 1972-
1980 petnit funkcje kierownika Zaktadu Handlowej Eksploatacji Statku. Od
1984 r. petnit funkcje prodziekana Wydziatu Nawigacyjnego ds. studiow dla
pracujgcych. Od 1980 r. byt kierownikiem Zaktadu Eksploatacji Portoéw, a od
1983 1. zastgpcq dyrektora Instytutu Eksploatacji Portow.

Dorobek naukowy Jana L. Kochanowskiego obejmuje wiele publikacji i udziat w pracach naukowo-ba-
dawczych. Byt promotorem ponad 160 prac magisterskich i inZynierskich, z czego dwie uzyskaty I i II miejsca
w uczelnianych konkursach na najlepszqg prace dyplomowg.

Inne formy aktywnosci spolecznej J.L. Kochanowskiego obejmowaly funkcje tawnika Izby Morskiej
w Szczecinie i cztonka Rady Naukowo-Ekonomicznej przy Wojewodzie Szczeciriskim. Byt tez cztonkiem ko-
misji kwalifikacyjnej Osrodka Szkolenia Kadr Oficerskich przy Urzedzie Morskim w Szczecinie. Znaczgca
byla jego aktywnos¢ jako eksperta PIHZ w zakresie techniki handlu morskiego i sztauerki.

Za swoje osiggniecia naukowo-badawcze, dydaktyczne i organizacyjne byt wielokrotnie wyrézniany nagro-
dami Ministra Handlu Zagranicznego, Rektora WSM w Szczecinie, Ministra Urzedu Gospodarki Morskiej.
W pracy zawodowej i spotecznej otrzymat nastepujgce odznaczenia: Srebrny i Ztoty Krzyz Zastugi, brgzowy
medal za zastugi dla obronnosci kraju, srebrng i ztotg odznake Zastuzony pracownik morza, odznake Zastu-
zony pracownik MHZiGM, Gryfa Pomorskiego, medale Zastuzony dla Zespotu Portowego Szczecin-Swino-
ujscie i inne.

Po przejsciu na emeryture w roku 1992 nadal aktywnie uczestniczyl w Zyciu uczelni, bral udziat w komi-
sjach egzaminacyjnych i dyplomowych.

Ziemianin, Zotnierz BCH i AK. Ceniony specjalista w zakresie eksploatacji statkéw, zastuzony, wieloletni
pracownik gospodarki morskiej i szkolnictwa morskiego, ekspert PIHZ, tawnik Izby Morskiej w Szczecinie.
Wieloletni prezes Polskiego Towarzystwa Ziemianskiego Oddziat w Szczecinie. Nauczyciel akademicki Wy-
dziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Szczecinie. W wieku 91 lat odszedl na wieczng wachtg 24 paz-
dziernika 2019 roku.
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