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Podstawa wydania opinii jest pismo Dziekana Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej
w Gdyni z dnia 16 grudnia 2013 roku [RWN-6/9/2013], w ktorym powotano sie na uchwate Rady
Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni nr 14N/2013/RWN z dnia 12 grudnia 2013 r.

1. Uwagi ogdlne

Rozprawa przedstawiona przez pana mgr inz. Wojciecha Gorskiego traktuje o bardzo waznym
i aktualnym problemie prognozowania wptywu predkosci i stanu zaladowania statku na jego
charakterystyki eksploatacyjne. Wypracowujac wilasng metode prognozowania tych zaleznosci
doktorant zdecydowat sie na wykorzystanie metod sztucznej inteligencji. Innymi stowy przedmiotem
opiniowanej rozprawy doktorskiej jest metoda wyznaczania optymalnej predkosci ptywania
[i czesciowo takze innych parametrow eksploatacyjnych statku handlowego] biorac pod uwage dwa
zasadnicze kryteria: minimalizacji zuzycia paliwa przez silnik glowny jako zasadniczego skladnika
kosztow eksploatacji statku oraz minimalizacji emisji dwutlenku wegla CO; jako zasadniczego
czynnika wplywajacego negatywnie na S$rodowisko naturalne. Oba te cele optymalizacyjne s3
oczywiscie wzajemnie powigzane, gdyz zmniejszenie zuzycia paliwa musi posrednio wptywac na
zmniejszenie emisji zanieczyszczen.

Zdecydowanie zgadzam sie z Autorem rozprawy, iz zagadnienie to jest niezwykle istotne i aktualne
juz nie tylko ze wzgledu na troske o wyniki ekonomiczne armatora statku, ale zwlaszcza ze wzgledu
na wzrost $wiadomosci ekologicznej naszego spoteczeristwa i co za tym idzie na wprowadzane coraz
bardziej rygorystyczne przepisy miedzynarodowe, rowniez w transporcie morskim, ograniczajgce
emisje zanieczyszczen, w tym dwutlenku wegla. Rozwdj cywilizacyjny zwigzany jest z
wykorzystywaniem dostepnych zasobéw naturainych, osiggnigc nauki i postgpu technologicznego.
Ma to bezposéredni lub posredni wplyw na stan srodowiska naturalnego oraz na stan naszego
zdrowia. Dopiero dostrzezenie konsekwencji wynikajacych z nieracjonalnego gospodarowania
zasobami $rodowiska, braku troski o otaczajacg przyrode uswiadomito nam koniecznosc
wprowadzania zmian w strategii rozwoju cywilizacji. Taky idea, ktéra wyznacza kierunki
harmonijnego rozwoju we wszystkich obszarach oddzialywania czlowieka jest zasada
zréwnowazonego rozwoju. Koncepcja ta zaktada planowanie takich dziatan, ktore zapewnia poprawg
jakosci zycia ludzi we wszystkich obszarach ich funkcjonowania (spoteczenstwo, gospodarka i
érodowisko), zarowno w czasie terazniejszym jak w dalszej przysztosci. Mozna powiedzieC, ze nalezy



juz teraz poprzez rozsadne gospodarowanie i dziatania, zapewnic przysztym pokoleniom odpowiednia
jako$é zycia. Niezbednym warunkiem w osigganiu zréwnowazonego rozwoju jest prowadzenie
edukacji ekologicznej spoteczenstw. Dotyczy to zwlaszcza ograniczenia emisji zanieczyszczen w
produkcji przemystowej oraz we wszystkich galgziach transportu,

Istnieje zatem wyrazna potrzeba zbadania co podczas eksploatacji statku mogfoby spowodowac
zmniejszenie emisji zanieczyszczefi. Intuicyjnie wydaje sie naturalne, ze cel ten zostanie osiggnigty
poprzez zmniejszenie zuzycia paliwa. Zatem nalezaloby zastanowic sig nad tym co moze wptynac na
ograniczenie zuzycia paliwa. Istnieje wiec wyraina potrzeba wypracowania mozliwie dokladnej i
opartej na racjonalnych, naukowych podstawach metody wyznaczania optymalnej [z tego punktu
widzenia] predkosci ptywania oraz innych parametréw eksploatacyjnych statku w zaleznosci od
zmieniajacych sie warunkéw eksploatacji w celu zredukowania zuzycia paliwa i ograniczenia tym
samym emisji zanieczyszczen. Z tego wzgledu uwazam podjecie tej tematyki w rozprawie
doktorskiej nie tylko za w peini uzasadnione, ale wrecz szczegélnie trafne.

Autor sformutowal cel swojej rozprawy (str. 12) w sposob nastepujacy: Celem praktycznym
rozprawy jest opracowanie programu komputerowego pozwalajqcego na okreslenie parametrow
eksploatacyjnych statku zapewniajqcych obnizenie zuzycia paliwa przez silnik gtdwny, czyli innymi
stowy budowa systemu wspomagania decyzji dla kadry menedzerskiej na statku. | postawit teze
rozprawy nastepujacej tresci: Zastosowanie metody wykorzystujqcej sztucznq inteligencje pozwoli na
dobor predkosci, zanurzenia i przegiebienia statku umozliwiajgcych zmniejszenie zuzycia paliwa i
emisji dwutlenku wegla podczas realizacji zadania transportowego.

Powyisze sformutowania sg jasne, logiczne i zrozumiate. W precyzyjny sposob definiuja intencje
Autora oraz zapowiadajg wybrany przez niego sposéb osiggniecia tych zamierzen. W szczegolnosci
okreslajg one prawidlowo postawiony problem naukowy.

Zaprezentowana metoda okreslania korzystnych parametréw eksploatacyjnych z punktu widzenia
ograniczenia zuzycia paliwa i emisji zanieczyszczen zostata w duzej mierze zawezona do analizy i
prognozowania predkosci. Pozostate parametry wymieniane przez Autora, czyli zmiany zanurzenia i
przeglebienia jednostki, z réznych przyczyn, zostaly potraktowane w rozprawie, réwniez chyba troche
mimo woli Autora, mniej priorytetowo. Zadanie zostalo rozwigzane przy zastosowaniu modelu
opartego na wykorzystaniu czterowymiarowej funkcji sklejanej NURBS (Non-Uniform Rational B-
Splines), ktérej parametry dobierano przy uzyciu algorytmu genetycznego.

Opracowanie modelu parametrycznego, zaproponowanego w pracy, poprzedzone zostato
whikliwg analiza znanych w literaturze przedmiotu modeli pod katem przydatnosci w zagadnieniach
interpolacji i ekstrapolacji danych pozyskiwanych w trakcie normalnej rutynowej eksploatacji statku.
Model opracowany w ramach recenzowanej pracy pozwala poprzez interpolacje na okreslanie
charakterystyk eksploatacyjnych w szerokim spektrum zmiennosci parametréw a takze umozliwia,
oczywiécie w pewnych uzasadnionych, ograniczonych przedziatach, ekstrapolacjg charakterystyk
eksploatacyjnych poza przyjety zakres, zdefiniowany przez dane wejsciowe. W tym kontekscie
zaproponowana metoda wykazuje pewng dosc istotng przewage nad znanymi z literatury przedmiotu
modelami, w tym takze wykorzystujagcymi inne metody sztucznej inteligencji (np. te oparte o
wykorzystanie sieci neuronowych), ktére wymagajg opracowania osobnych zestawéw parametrow
dla réinych zanurzeh statku oraz wykazujg stabe dziatanie w zadaniach ekstrapolacji.
Wykorzystaniem metod sztucznej inteligencji, Autor zajmowat sig juz wezesniej, kilkanascie lat temu.

Jak sam Autor wskazal w Podsumowaniu przedstawiona w pracy analiza teoretyczna objgla
nastepujace zagadnienia:

— usystematyzowanie problematyki modelowania charakterystyk eksploatacyjnych statkow
handlowych w zagadnieniach doboru wybranych parametrow,
— przeglad modeli wykorzystywanych do prognozowania charakterystyk eksploatacyjnych,

— badanie wptywu zmian legislacyjnych, gtéwnie Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, w zakresie
ograniczenia szkodliwych emisji ze statkow na parametry eksploatacji jednostek ptywajgcych,
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— okreslenie, na podstawie zebranych danych z préb modelowych, wplywu podstawowych
parametréw eksploatacyjnych na zuzycie paliwa i wielkos¢ emisji zanieczyszczen,

— ocene mozliwoéci i zakresu stosowania metod sztucznej inteligencji, w tym w szczegdlnosci
algorytméw genetycznych, do rozwigzywania zadania doboru parametréw modelu
charakteryzujacego eksploatacje statku,

~ sformutowanie zadania doboru korzystnych parametréw eksploatacyjnych i wskazanie sposobu
jego rozwigzania,

— opracowanie algorytméw rozwigzania probleméw czastkowych, tj. algorytmu genetycznego
wzbogaconego o operatory przeszukiwania lokalnego oraz algorytmu generowania
hiperpowierzchni czterowymiarowej NURBS.

Natomiast w czesci praktycznej pracy przedstawiono:

- implementacje zaproponowanej metody okreslania parametrow modelu charakteryzujgcego
eksploatacje statku w postaci programu komputerowego opartego na wykorzystaniu algorytmu
genetycznego,

— weryfikacje opracowanej metody i programu komputerowego w oparciu o dane uzyskane na
podstawie badan na modelach fizycznych,

— rozwigzanie, za pomoc3g opracowanego programu komputerowego, zadania wyznaczania
korzystnych parametréw eksploatacyjnych przy uwzglednieniu okreslanych przez uzytkownika
ograniczen.

Dowdd tezy objat:
— opracowanie modelu wplywu parametréw eksploatacyjnych na zuiycie paliwa,

~ opracowanie i aplikacje, w postaci programu komputerowego, metody doboru parametrow
modelu przy wykorzystaniu algorytmu genetycznego,

— sprawdzenie funkcjonalnoéci metody w zagadnieniach aproksymacji, interpolacji i ekstrapolacji
zuzycia paliwa rejestrowanego w trakcie eksploatacji jednostki,

— weryfikacje metody w oparciu o rozwigzanie zadania doboru korzystnych, pod wzgledem
ograniczenia zuzycia paliwa i emisji dwutlenku wegla, parametrow eksploatacji statku.

Zanim przejde do oceny oryginalnych propozycji Autora, zapowiedzianych w rozdziale 2,
przedstawionych gtéwnie w drugiej czgsci pracy, a przygotowywanych w czesci pierwszej, uznajg za
celowe zgloszenie kilku drobnych uwag terminologicznych odnoszacych sig szczegéinie do bliskiemu
mi, a zarazem fundamentalnego dla pracy terminu Zegluga, odnosze wrazenie, iz utozsamianego
przez Autora w pracy z pojeciem nawigacja. Autor uzywa tego terminu wielokrotnie, odmieniajac go
przez wszystkie przypadki, w réznym kontekscie, za kazdym razem definiujac to pojecie nieco inaczej,
nie zawsze zbyt $cisle i nie zawsze zbyt fortunnie (np. na str. 12, 17, 22-25, 36, 39, 49, itd.). Na str. 12
precyzujac kiedy zaproponowana przez niego metoda znajduje zastosowanie Autor uzyl
niezrozumiatego sformutowania Zegluga statku na kursie prostym (prosze o wyttumaczenie o co
chodzi). Jeszcze bardziej zastanawiajace jest nastgpne z podanych ograniczen stosowania
zaproponowanej metody - Zegluga statku po akwenach nieograniczonych bez wplywu prqddw
morskich. Zastanawiam sie czy i gdzie takie akweny wystepuja. Jezeli odpadajg akweny ograniczone i
te gdzie wystepujg prady morskie, to niewiele akwenéw pozostanie na ,skonsumowanie”
zaproponowanej metody. Na str. 24 Autor uzyl terminu parametry szlakow zeglugowych, w
kontekécie, jak mozna sie domysle¢, ograniczer ze wzgledu na dopuszczalne zanurzenie statku
wynikajace z ograniczer giebokosci. Natomiast jeszcze na tej samej stronie (str. 24) pojawia sig
okreélenie parametry zeglugi i tu w nawiasie jest wyjasnienie, co tym razem Autor miat na mysli. Ot6z
owe parametry zeglugi to zdaniem Autora zmniejszenie zanurzenia i redukcja predkosci.
Zdecydowanie chciatbym zaprotestowac przeciwko takim uproszczeniom i niefortunnym
sformutowaniom. Autor zastosowal tu pewien skrét myslowy, niestety, co stwierdzam z
ubolewaniem, bardzo czesto stosowany przez licznych Autorow z obrzeza nawigacji, hydromechaniki,
czy innych dyscyplin pokrewnych. Sadze jednak, iz nalezy ta drobng ,wpadke” potraktowac, jako bigd
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jezykowy, o ile to uproszczenie nie bylo poczynione przez Autora z premedytacjg, bo wowczas byiby
to juz ewidentny btad merytoryczny.

| jeszcze jedna wazna uwaga terminologiczna nawigzujaca go poprzedniej uwagi. Zdecydowanie
nie podoba mi sie, wrecz irytuje mnie, uzycie w pracy sformutowan parametry rejsu (np. na str. 2-3,
str. 11, str. 35, str. 41, str. 44-46, str. 47, str. 59, rys. 7.7 na str. 60, str. 123, str, 126, tabela 10.3-10.5
na str. 127-128, str. 129-132, str. 142), czy parametry zeglugi (np. na str. 24, str. 84, str. 118, str. 128,
str. 130) i utozsamianie ich w zasadzie z parametrami eksploatacyjnymi statku, zresztg ograniczonymi
arbitralnie chyba nie do korca stusznie jedynie do predkosci, zanurzenia i przegigbienia. Pojgcie
parametry rejsu wydaje sie pojeciem znacznie szerszym od pojecia parametry eksploatacyjne statku,
aczkolwiek rzadko stosowanym. Jeszcze szersze znaczenie ma pojecie parametry zeglugi. Poza tym
parametréw eksploatacyjnych statku, jak juz wspomniatem, mozna wymieni¢ znacznie wiecej niz to
czyni Autor rozprawy, ktéry ograniczyt sie do tych trzech jego zdaniem najistotniejszych.

Stwierdzam tez brak definicji lub choéby zwiezlego sprecyzowania tego, czym Autor przede
wszystkim zajmuje sie w rozprawie, czyli takich mianowicie pojec, jak systemy wspomagania decyzji,
czy chocby wspomniane przed chwila parametry eksploatacyjne statku, parametry rejsu, czy wreszcie
parametry Zeglugi. Co to sa parametry eksploatacyjne statku, to raczej wiadomo, ale co doktadnie
oznacza termin metoda ich prognozowania i to jeszcze przedstawiony jako system wspomagajgcy
nawigacje, moze byé juz nieco trudniejsze do objasnienia. Okreslenie to pojawia sie w pracy
wielokrotnie. Oczywiscie mozna zatozy¢ (jak to prawdopodobnie uczynit Autor), ze dla specjalistow
jest to pojecie "pierwotne", jednak z drugiej strony - zaproponowane w pracy rozwigzania moga
przeciez znalei¢ zastosowania takze w innych dziedzinach, nie tylko w transporcie morskim. A wigc
recenzowana rozprawa moze by¢ adresowana nie tylko do waskiego grona specjalistow. Uwazam to
zreszta za jej dodatkowy walor, ktory mogiby by¢ dodatkowo jeszcze wzmocniony definicjami
najwazniejszych, chocby tych wspomnianych przed chwilg pojgc. W technologii systemow
informatycznych (a takim systemem jest par excellence zaproponowane przez Autora rozwigzanie,
odpowiednio zorientowane tematycznie i oprzyrzadowane komputerowo) klarowne definiowanie
pojec¢ jest konieczne, wrecz niezbgdne.

Sa to jednak jedynie uwagi formalne, nieumniejszajace merytorycznej wartosci zasadniczych
wynikow Autora. A wartoécig ta jest udowodnienie trafnie i jasno sformutowanej hipotezy, iz
mozliwe jest zastosowanie metody wykorzystujacej sztuczng inteligencje pozwalajacej na dobor
predkosci, zanurzenia i przegigbienia statku umozliwiajacych zmniejszenie zuzycia paliwa i emisji
dwutlenku wegla podczas realizacji zadania transportowego.

W rozwiazaniu wspomnianych powyzej zadan kluczowq rolg odgrywa wiasciwe modelowanie
charakterystyk eksploatacyjnych statku, co stanowi gtowny element niniejszej pracy. Czym s jednak
charakterystyki eksploatacyjne statku? Moim zdaniem niekoniecznie zawsze tym, czym chciatby je
widzie¢ Autor. Niemniej, opracowana metoda doboru parametrow eksploatacyjnych statku, nawet
niedoskonata, moze mie¢ zastosowanie w praktyce zeglugowej, w szczegblnosci w kontekscie
wzrastajgcych kosztow eksploatacyjnych oraz zmian w miedzynarodowym ustawodawstwie morskim.
Wchodzace w 2ycie rezolucje IMO dotyczace minimalizacji emisji zanieczyszczen w transporcie
morskim narzucaja wdrozenie metod doboru odpowiednich parametrow eksploatacyjnych jako jeden
z istotnych elementow realizacji ambitnych celow proekologicznych, jakie postawily sobie
spoleczeristwa pafistw morskich. Autor moim zdaniem stusznie przewiduje, iz implementacja
zaproponowanej w niniejszej pracy metody w postaci programu komputerowego powinna jak
najszybciej zosta¢ wykorzystana w codziennej praktyce zeglugowej, a opracowana metoda nie tylko
znaczaco wplynie na podniesienie bezpieczenstwa zeglugi, ale tez wplynie pozytywnie na aspekt
ekonomiczny i ekologiczny.

Moim zdaniem, istotna cechg zaproponowanej metody, w znaczacy sposob rozszerzajacy jej
potencjat aplikacyjny, jest oparcie sie¢ na rzeczywistych danych eksploatacyjnych, coraz szerzej
dostepnych dzieki upowszechnieniu sig¢ statkowych systemow diagnostycznych, umozliwiajacych
doktadne okreélenie i rejestracje parametrow systemow statku i warunkow zeglugi. Takie podejscie w
sposob naturalny umozliwia uwzglednienie zmian charakterystyk eksploatacyjnych statku, ktore
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wynikajg z odstepstw od teoretycznego projektu poczynionych na etapie budowy czy tez
wprowadzonych juz w trakcie eksploatacji. Zdaniem Autora, opracowana metoda moze znaleZ¢ takze
zastosowanie w rozwigzywaniu takich praktycznych zagadnien jak:

= dobor ilosci i alokacji balastu wodnego,
— racjonalne okreslenie termindw dokonania czyszczenia kadiuba i sruby napedowej.

Z tym moge sie zgodzi¢, natomiast mniej wyrainie widze mozliwos¢ zastosowania tej metody do
planowania tras zeglugi statku z uwzglednieniem warunkéw pogodowych, jak chce Autor (str. 130),
zwlaszcza ze Autor sam sobie zaprzecza ograniczajac w rozdziale 2 mozliwosc stosowania swojej
metody wytgcznie do dobrych warunkéw pogodowych (str. 12).

W kazdym razie, jest to typowy system wspomagania decyzji, w tym wypadku decyzji
konstruktora, armatora, kapitana statku, starszego mechanika, starszego oficera. Mozliwosc realizacji
systemu wspomagania decyzji moze mie¢ w najblizszym czasie istotne znaczenie i zrewolucjonizowac
juz nie tylko nawigacje morska, gdzie to sie dzieje juz od lat, ale takie aspekty projektowania i
eksploatacji sitowni okretowych. Mozliwosci technologiczne pozwalajg na to. Zasadnos¢ podjecia
okreslonego w tytule rozprawy tematu badar wydaje sie wiec oczywista.

Musze jednak uczciwie przyznac, iz podczas zapoznawania sie z pracq pojawily sie watpliwosci czy
jest to rozprawa naukowa sensu stricto, czy jedynie rozbudowany projekt inzynierski, rozwigzanie
aplikacyjne ztozonego zadania technologicznego. | cho¢ te watpliwosci nie zniknety do konca,
staratlem sie doszuka¢ w pracy istotnych elementéw oryginalnych. Zastanawiatem sie czy Autor
wprowadzit taki element tworczy do swej pracy badawczej, ktory bytby dysertabilny, a takze sprzyjat
osiggnieciu zatozonych celéw. Dzi$ z perspektywy czasu stwierdzam zdecydowanie, ze tak, ze to sig
Autorowi udato, cho¢ droge ku temu Autor wybrat niekoniecznie najkrotszg, zmuszajac nieraz
recenzenta do poruszania sie w ggszczu rzeczy zbednych w poszukiwaniu mysli oryginalnej, tworczej
(patrz: 4. Wartos¢ naukowa i aplikacyjna rozprawy oraz 6. Uwagi szczegélowe). Bo nie ulega
watpliwosci, iz s3 w pracy fragmenty catkowicie zbedne, ktére niepotrzebnie zaciemniajq obraz
rozprawy, prowadzac czytelnika niejako na manowce.

Liczne ograniczenia istniejgcych rozwigzan skfonity Autora pracy do opracowania wlasnego
systemu wspierajagcego podejmowanie kluczowych decyzji [na statku] dotyczacych eksploatacji statku
i tym samym transportu morskiego w sensie ogélnym.

Metoda prognozowania zuzycia paliwa opracowana w ramach pracy oparta jest o model tzw.
szarej skrzynki (grey box), zbudowanej poprzez polfgczenie modeli tzw. czarnej i biatej skrzynki,
wykorzystujgc powierzchnie NURBS okreslong w przestrzeni czterowymiarowej. Parametry
hiperpowierzchni aproksymujacej dane eksploatacyjne okreslane s3 przy uzyciu algorytmu
genetycznego wzbogaconego o specjalizowany operator przeszukiwania lokalnego. Wykorzystanie
hiperpowierzchni NURBS jako podstawy opracowania modelu zuzycia paliwa stanowi oryginaine
rozwiazanie, dzieki ktéremu w znaczacy sposob poprawiono dziatanie modelu w zakresie interpolacji
(rozwigzania znane z literatury wymagaly oddzielnych modeli dla kazdego z rozpatrywanych
zanurzen).

Zastosowany model pozwolit takze w miare poprawny sposéb prognozowac zuzycie paliwa poza
zakresem parametrow, dla ktérych uzyskano dane eksploatacyjne. Dzigki temu w znaczacy sposob
poprawiono mozliwosci ekstrapolacji w stosunku do znanych rozwigzan opartych o wykorzystanie
sztucznych sieci neuronowych. Opracowana metoda zostala zaimplementowana w postaci programu
komputerowego pozwalajacego na dobdr korzystnych, pod wzglgdem ograniczenia zuzycia paliwa i
emisji zanieczyszczen, parametrow eksploatacji statku. Funkcjonalno$¢ programu zostala
zweryfikowana dla konkretnej jednostki operujacej na typowej dla siebie trasie.

2. Zasadnos$¢ podjecia tematyki rozprawy

W eksploatacji statku handlowego, podstawowe znaczenie na rowni z niezawodnoscig |
bezpieczeristwem, ma efektywnos¢ ekonomiczna zadania transportowego. Jest ona rozpatrywana w



odniesieniu do pojedynczego statku, jak rowniez catej floty statkow eksploatowanych przez
operatora/armatora. Jednym z podstawowych parametrow wplywajgcych na koszty eksploatacji
statku i floty jest koszt paliwa. Wielkos¢ zuzycia paliwa jest takze czynnikiem determinujacym ilos¢
szkodliwych substancji emitowanych do $rodowiska w trakcie rejsu. Stad ograniczenie zuzycia paliwa
ma wymiar nie tylko ekonomiczny, ale takze ekologiczny.

Zuzycie paliwa przez silnik gtéwny jest jednym z najistotniejszych parametrow charakteryzujgcych
wlaéciwosci eksploatacyjne statku handlowego. Od momentu powszechnego wprowadzenia napedu
mechanicznego statkéw, jako istotne kryterium oceny jakosci statku przyjeto zapewnienie
utrzymania okreélonej przez armatora predkosci, przy dostarczeniu mozliwie matej ilosci energii.

Transport morski zmienia sie pod wplywem warunkow zewngtrznych zwigzanych z rozwojem
technologii morskich, zmiang lokalizacji centréw dystrybucyjnych i wielkosci strumieni towarow czy
tez przepustowosci drég wodnych i infrastruktury brzegowej. Istotnym czynnikiem zmian jest takze
rosnaca $wiadomos¢ wplywu transportu na stan srodowiska naturalnego. Przejawia sie to migdzy
innymi zmianami legislacyjnymi, w szczeg6inosci przepisow IMO dotyczacych ograniczenia emisji
dwutlenku wegla ze statkéw. Zgadzam sig ze stwierdzeniem, iz problem ten jest jednym z
wazniejszych podstawowych probleméw badawczych, wymagajacych obecnie szybkiego rozwigzania.

Jak wskazujg analizy IMO ograniczenie emisji nie powinno by¢ realizowane jedynie na etapie
projektowania statku. Optymalizacja konstrukcji i systemow statku pod katem efektywnosci
energetycznej jest istotnym, cho¢ nie jedynym, czynnikiem ograniczajacym negatywny wplyw na
érodowisko. Zastosowanie odpowiednich rozwiazan w trakcie eksploatacii statku cechuje sig rownie
wysokim potencjatem redukcji emisji gazoéw cieplarnianych.

Mozna wyr6zni¢ szereg parametrow eksploatacyjno-technicznych, ktére bezposrednio wplywaja
na wielkoé¢ dobowego zuzycia paliwa. Wsrod elementéw umozliwiajacych obnizenie emisji w
najwiekszym stopniu jest dobor odpowiedniej predkosci. Podczas eksploatacji zatoga statku
rzeczywiécie ma bezposredni wplyw na ten parametr eksploatacyjny. Oczywiscie bedzie on
uzalezniony od warunkéw zewnetrznych, w tym warunkow hydro-meteorologicznych. Na pozostate
dwa parametry wskazane przez Autora, a mianowicie zanurzenie $rednie, i przeglebienie zatoga ma
mniejszy wplyw. Te dwa parametry wynikajg bezposrednio ze stanu zatadowania jednostki. A zatem
nadaja sie do zoptymalizowania raczej na etapie projektowania jednostki, niz jej eksploatacji. Pewien
margines manewru decyzyjnego, bardzo ograniczony zreszt, daje jedynie operacja balastem
wodnym. Ale w morzu nie ma specjalnego miejsca na taka ,2abawe” balastami.

Rozwiazanie tych zadan opiera si¢ o wykorzystanie wiarygodnych, prostych w aplikacji i
uniwersalnych modeli prognozowania zuzycia paliwa, a co za tym idzie, emisji zanieczyszczen.

Warto przy tym zauwazyé, ze wymogi dotyczace ograniczenia emisji wspoligrajq z interesami
przewoznikow, poniewaz ograniczenie emisji jest najczesciej rownoznaczne z minimalizacja zuzycia
paliwa, ktére jest najistotniejszym skladnikiem kosztow zmiennych eksploatacji statku. Stad
rozwigzanie problemu badawczego prognozowania wptywu predkosci, zanurzenia i przegigbienia
statku na zuzycie paliwa i emisje CO, poprzez implementacje opracowanej metody w postaci
programu komputerowego ma takze istotne znaczenie praktyczne,

Wdrozenie, postulowanych przez IMO, rozwigzan na poziomie eksploatacji floty i poszczegélnych
statkéw wymaga, aby zaproponowana metoda prognozowania wielkosci emisji zanieczyszczen i
zuzycia paliwa cechowala sig:

— wiarygodnoscig prognozowanych wielkosci,

— motliwoscia stosowania w odniesieniu do réznych typow statkow,

— motzliwoscia zastosowania spojnego modelu dia szerokiego zakresu zmiennosci podstawowych
parametréw eksploatacyjnych,

— mozliwoécig ekstrapolacji wynikéw poza zakres, dla ktorego znane s3 rozwigzania,

— motliwoscig wykorzystania podczas rejsu,

— prostotg uzytkowania.



Realizacja wymienionych powyzej zatozer jest mozliwa dzigki wykorzystaniu zlozonych narzedzi
komputerowych. Analiza duzych ilosci danych oraz implementacja algorytmow optymalizacyjnych
naleza do typowych zastosowart metod numerycznych, jednak ich realizacja za pomoca dostepnych
programéw komputerowych (np. pakietow analizy matematycznej) bylaby trudna w praktyce
seglugowej, gdyz ich obstuga wymaga umiejetnosci wykraczajacych zwykle poza obszar kompetencji
zatég statkow.

W pracy zostato przedstawionych co najmniej kilka metod badawczych prowadzacych do realizacji
zatozonych celéw | rozwigzania przedstawionych problemow. Szkoda, ze Autor w ktoryms z trzech
pierwszych rozdzialéw sam nie wskazat i nie opisat zastosowanej metodyki badawczej, jak to zwykle
jest czynione w tego typu opracowaniach. Przeanalizowane zostaly metody wykorzystywane do
pozyskania wiedzy, okreslone jako sformalizowany proces gromadzenia informacji, danych lub
wyjasnient dotyczacych interesujacej dziedziny wiedzy. Z naukowych metod pozyskiwania wiedzy
wykorzystanych w rozprawie nalezy wyrozni¢: metody symulacyjne, metody rzeczywiste, metody
eksperckie oraz automatyczne metody monitorowania interakcji. Niezaleznie od wybranej metody
przedmiotem badan byla ta cze$c specjalistycznej wiedzy eksperta, ktéra nabyta zostata w trakcie
analizy numerycznej i symulacji konkretnych przykiadéw.

3. Struktura formalna rozprawy

Przedstawiona do zaopiniowania rozprawa obejmuje 156 stron tekstu, w tym Spis tresci, Wykaz
wazniejszych oznaczer, Wykaz skrotéw uzytych w tekscie, 11 rozdziatéw zasadniczych, w ktorych
zamieszczono 40 tabel, 83 rysunki i zacytowano 73 wzory oraz Wykoz literatury, obejmujacy 97
pozycji, Wykaz oprogramowania wykorzystanego w pracy, Spis rysunkéw, Spis tabel i Zatqczniki, w
ktorych znalazio sie dodatkowo 14 kolejnych tabel.

Pierwszy stosunkowo krotki rozdziat zawiera wprowadzenie w tematyke rozprawy. W rozdziale
drugim Autor sformufowat cel, zakres i teze pracy. W rozdziale trzecim przedstawiono dos¢
szczegélowo znaczenie i aktualno$¢ podjgtej przez Autora tematyki efektywnosci energetycznej w
transporcie morskim w kontekscie zmian przepisow Migdzynarodowej Organizacji Morskiej IMO.
Moim zdaniem zabrakto w tych rozdziatach wprowadzajacych zwigzlego przedstawienia uktadu
pracy, jej struktury, podziatu na rozdziaty. Zabrakio rowniez definicji najwazniejszych poje¢, jakimi
postuguje sie Autor w swojej rozprawie, chociazby tych najistotniejszych, tytutowych, jak chociazby:
metoda prognozowania, stan zaladowania statku, charakterystyki eksploatacyjne statku, nie mowigc
juz o takich uzywanych w pracy pojeciach jak: sztuczna inteligencja, metody sztucznej inteligencji,
parametry eksploatacyjne statku, parametry rejsu, parametry zeglugi, systemy wspomagania decyzji,
optymalizacja, predkos¢ statku, przegigbienie, zanurzenie, statek handlowy, transport morski, itd.

Rozdzial czwarty prezentuje wplyw podstawowych parametrow eksploatacyjnych statku na
zuzycie paliwa i emisje zanieczyszczen. W rozdziale piatym Autor z niemal benedyktyriska
skrupulatnoscia przedstawia podstawy teoretyczne oraz analizuje w istniejacych rozwigzaniach to, co
jego zdaniem ma znaczenie dla wiasciwego przygotowania odbiorcy rozprawy do poparcia tezy, iz
opracowany system znaczaco wplynie na podniesienie efektywnosci eksploatacji statku i redukcji
emisji zanieczyszczen. Zawarl w nim przeglad metod okreslania wptywu parametrow
eksploatacyjnych na charakterystyki statku, a w rozdziale szostym omowit metode doboru
korzystnych parametréw rejsu. Nastgpne cztery rozdziaty obejmuja glowng, oryginalng czesc
rozprawy, w ktérych Autor przedstawia wyniki swoich badari. W rozdziale siocdmym Autor opisat
wtasny, rozwijany od szeregu lat, algorytm genetyczny uzyty w zadaniu doboru parametrow modelu
zuzycia paliwa. W rozdziale 6smym przedstawiono modele parametryczne prognozowania zuzycia
paliwa. W rozdziale dziewigtym, na czterdziestu stronach Autor dokonuje weryfikacji modeli
parametrycznych w oparciu o obliczenia dla réznych typow statkéw. W rozdziale dziesigtym Autor
rozwiazuje przyktadowe zadanie wyznaczania korzystnych parametrow eksploatacji statku przy
pomocy wlasnej metody obliczeniowej. Koriczacy rozprawg rozdziat jedenasty zawiera



podsumowanie badan Autora, wnioski koficowe oraz w zarysie sugestie kolejnych, przyszlych dziatan
badawczych.

Powyze] opisana struktura formalna rozprawy jest logiczna, jasna i przejrzysta. Odpowiada ona w
petni dysertacyjnemu charakterowi pracy. Autor zachowaf prawidiowe proporcje pomigdzy czgscig
pracy nakre$lajgcg aktualny stan wiedzy i motywacje podjgtych badan, a czgscig prezentujacy
badania wtasne i ich rezultaty. Swoje sugestie co do konsolidacji niektérych partii materiatu i
zmniejszenia w konsekwencji liczby rozdziatow zamiescitem w Uwagach redakcyjno-edytorskich. Nie
majg one jednak wigkszego wptywu na warto$¢ merytoryczng opracowania.

Badania wiasne Autora zostaly w pracy udokumentowane w sposéb bardzo szeroki i kompletny,
nie pozostawiajgc Czytelnikowi zadnych istotnych watpliwosci co do ich istoty, przebiegu i wartosci
wynikow. O naktadzie wykonanej przez Autora pracy $wiadczy m.in. wykaz cytowanej bibliografii,
obejmujacej 97 pozycji, w tym az 68 pozycji wydanych juz po roku 2000. Przytoczone liczby Swiadczq
o duzej wiedzy i znajomosci wspofczesnej literatury z dyscypliny naukowej, ktorej praca dotyczy.
Wykorzystanie w tak duzym stopniu literatury fachowej jest niewatpliwie duzym plusem
przemawiajagcym na korzys¢ Autora, co oczywiscie nie oznacza, iz Autor skorzystal z wszystkich
dostepnych irédet literatury. Wykaz ten mogiby byc¢ jeszcze bardziej imponujacy gdyby obejmowat
cho¢ kilka innych sztandarowych pozycji dotyczagcych metod sztucznej inteligencii, eksploatacji statku
handlowego, charakterystyk predkosciowych statku, planowania podrézy, parametrow
manewrowych, emisji zanieczyszczeni, zuzycia paliwa, itd. W kazdym badZ razie tytul rozprawy
sugeruje, iz takie oczekiwania nie sg bezzasadne.

Cata, bardzo interesujgca rozprawa doktorska Pana mgr inz. Wojciecha Gorskiego, notabene
edytorsko elegancka, ma dla projektantéw i realizatoréw systeméw wspomagania decyzji (wszelkich)
ten walor, ze na konkretnym dynamicznym zjawisku, jakim jest statek handlowy poruszajacy sig po
wczesniej zaplanowanej trasie, najezonej licznymi przeszkodami i ograniczeniami, pokazuje jak na
dtoni potrzebe zasilania systemu w sposoéb ciggly aktualnymi danymi na temat zuzycia paliwa i emisji
zanieczyszczen. Rozprawa ta ilustruje tez implicite zasadniczg teze gloszong przez specjalistow od
systeméw informacyjnych, iz utrzymanie takich systeméw w stanie aktualnosci, to blisko 90%
kosztéw systemu. Kazdy sposob pozwalajgcy na zmniejszenie tych kosztéw, do ktorych nalezy
zaproponowane przez Autora rozwigzanie mobilnych systeméw wspomagania decyzji, zastuguje na
zainteresowanie. Skadinad zrozumiata fascynacja hardwerem i softwerem czgsto prowadzi do
lekcewazenia wynikéw zmudnej pracy nieraz catego sztabu fachowcéw tworzacych tradycyjng baze
danych, o ktérej nie powinnismy zapominac. A bez szczegétowej, stale aktualizowanej, bazy danych
nie da sie dopracowac tej metody.

Analiza uzyskanych wynikéw pozwala stwierdzi¢, ze cele okreslone w rozdziale 2 zostaly
osiggniete a teza pracy udowodniona.

4. Wartos¢ naukowa i aplikacyjna rozprawy

W moim przekonaniu zasadnicze wartosci naukowe i poznawcze opiniowanej rozprawy znajduja
sie w rozdziatach 7 — 10. Zdecydowanie moge zgodzi€ si¢ z Autorem rozprawy, iz na podkreslenie
zastuguja zwlaszcza nastgpujace elementy o oryginalnym lub czesciowo oryginalnym charakterze,
ktére mozna opisa¢ w postaci trzech gtéwnych elementow:

- opracowanie wlasnego, oryginalnego i bardzo skutecznego algorytmu genetycznego,
pozwalajacego na szybkie wyszukanie bezwzglednego ~maksimum funkcji celu dla
skomplikowanego problemu optymalizacji wieloparametrowe;j. Algorytm ten posiada charakter
otwarty, co umotzliwia jego tatwe doskonalenie w miare pozyskiwania nowych informacji i danych,
nawet w trakcie uzytkowania go przez zatoge statku;

- wnikliwa, oparta na pieciu przyktadowych statkach, analiza modeli parametrycznych wigzacych
podstawowe charakterystyki i wybrane dane eksploatacyjne statku ze zuzyciem paliwa, a przede
wszystkim wypracowanie i wszechstronne zweryfikowanie wiasnego modelu parametrycznego,
posiadajacego wyrainie lepsza dokladnos¢ od modeli dotychczas publikowanych w literaturze;



- skuteczne zastosowanie wiasnego algorytmu genetycznego do nowego problemu wyznaczania
korzystnych parametrow eksploatacji statku transportowego, potwierdzone praktycznym
przyktadem obliczeniowym.

W moim przekonaniu warto$¢ naukowa i poznawcza wymienionych elementow oryginalnych
opiniowanej rozprawy plasuje ja powyzej przecigtnej dla prac doktorskich przedstawianych do
obrony w uczelniach technicznych w ostatnich latach.

Oprécz wyzej wymienionych wartosci poznawczych opiniowanej rozprawy niesie ona bardzo
wazne wartosci aplikacyjne. Metoda opracowana przez Autora moze by¢ wykorzystywana
praktycznie zaréwno przez osrodki projektujgce nowobudowane statki (zanurzenie, przegtebienie),
przez stuzby armatorskie nadzorujace eksploatacje statkow istniejgcych jak i przez dowddztwo
poszczegdinych statkdw w trakcie planowania rejsu i jego realizacji (predko$é). Mozna oczekiwac, ze
wykorzystywanie metody opracowanej przez Autora przyczyni sig zarowno do poprawy wynikow
ekonomicznych przedsiebiorstw zeglugowych jak i do obnizenia emisji zanieczyszczen w transporcie
morskim.

Wiasnie pomyst opracowania wtasnej, oryginalnej, bardzo skutecznej, uniwersalnej metody
prognozowania wptywu predkosci statku na charakterystyki eksploatacyjne statku uwazam za
oryginalne osiagniecie tworcze Doktoranta.

Pragne podkresli¢, iz w jezyku polskim nie ukazato si¢ dotad opracowanie, ktére by w sposob tak
wyczerpujacy (na tym etapie) i kompleksowy przedstawialo problem wspomagania procesu
decyzyjnego majacego wplyw na charakterystyki eksploatacyjne statku handlowego. Czytanie
rozprawy byto tym przyjemniejsze, iz Autorowi udato sig zrobi¢ to w sposob przejrzysty, ciekawy i
zajmujacy.

Cho¢ Autor nie uniknat popeinienia mniej lub bardziej istotnych btedéw, zwlaszcza w odniesieniu
do poczynionych zatozen, chocby arbitralnej rezygnacji z kilku istotnych danych ($wiadomego
pominiecia ich w rozwazaniach), dokonat licznych uproszczen (to akurat mozna uznac nawet za plus),
idac w wielu miejscach na skroty, to jednak godne podkreslenia jest to, iz zmierzyt sie z tym trudnym
problemem doboru odpowiednich parametrow eksploatacyjnych, do ktérego z réoznym skutkiem
podchodzito w poprzednich latach wielu Smiatkow. Zmierzyt sie z tym arcytrudnym problemem i
odniést sukces, wskazujac swym nastepcom dalsza droga badan, wyrainie ja wytyczajac. Podzielam
poglad Autora, iz dalsze badania w tej dziedzinie powinny koncentrowac sie na probie rozbudowy
zaimplementowanego modelu o wptyw warunkéw Srodowiskowych oraz na zdecydowanie wiekszym
uszczegétowieniu istniejacych baz danych, w tym analize dostepnosci i jakosci danych rejestrowanych
w trakcie zeglugi i uzywanych do strojenia modelu pod katem wplywu na jakos¢ odwzorowania
charakterystyk eksploatacyjnych oraz trafnosci doboru parametrow rejsu oraz opracowanie
interfejsow automatycznej akwizycji i obrébki informacji o parametrach zeglugi i dostosowanie ich do
potrzeb opracowanego programu komputerowego.

Na podkreslenie zastuguje rowniez fakt, z jakq fatwoscig Autor wypunktowat we Whioskach
oryginalne elementy swej rozprawy, czynigc to w spos6b wyjatkowo precyzyjny. Zwykle Autorzy
rozpraw tego typu maja duze kiopoty z zachowaniem odpowiedniego dystansu do tego, czego sami
dokonali. Podzielam zdecydowang wigkszos¢ wnioskéw wyciggnigtych przez Autora.

Zdaniem Autora przeprowadzone badania pozwalajg na sformutowanie nastepujacych wnioskow:

—~ Wytyczne IMO w zakresie wdrozenia przepisow dotyczacych podniesienia efektywnosci
energetycznej statkow wskazujg dobor parametrow eksploatacji statku, w szczegolnosci
zanurzenia (ilosci balastu wodnego) i przegigbienia, jako istotny element ograniczenia emisji
dwutlenku wegla, co zostato potwierdzone w obliczeniach zaprezentowanych w rozdziale 10.

— Opracowana metoda doboru korzystnych, z uwagi na wielko$¢ zuzycia paliwa i emisji dwutlenku
wegla, parametréow eksploatacyjnych cechuje sig wysokim potencjatem aplikacyjnym ze wzgledu
na wprowadzenie uregulowari prawnych w zakresie okreslania Operacyjnego WskaZnika
Efektywnosci Energetycznej (EEOI) oraz wdrozenia Planu Zarzadzania Efektywnoécig Energetyczng
Statku (SEEMP).



— Spetnienie wymogoéw IMO w zakresie ograniczenia emisji dwutlenku wegla implikuje wyzsze
koszty realizacji zadania transportowego, stad dobor parametrow eksploatacyjnych, korzystnych z
uwagi na ograniczenie zuzycia paliwa pozwala na racjonalizacje kosztow zmiennych eksploatacji
statku.

~ Opracowany model w sposéb prawidlowy obrazuje wielkoé¢ zuzycia paliwa w funkcji
analizowanych parametrow eksploatacyjnych. Maksymalny btad aproksymacji w obliczeniach
testowych wynosit, w zaleznosci od rozpatrywanego statku, od 2% do 6%, co w przyblizeniu
odpowiada wartosciom bigdéw pomiaru analizowanych wielkosci w trakcie eksploatacji statku.

— Wykorzystanie hiperpowierzchni NURBS pozwolifo na stworzenie spojnego modelu
prognozowania zuzycia paliwa w petnym zakresie zanurzend jednostki. W poréwnaniu z
wykorzystywanymi obecnie modelami, opracowywanymi osobno dla kazdego rozpatrywanego
zanurzenia, uzyskano mozliwo$¢ doboru zanurzenia statku korzystnego z uwagi na zuzycie paliwa.

— Dzieki zastosowaniu modelu tzw. szarej skrzynki osiggnigto mozliwos¢ poprawnego
przewidywania wielkosci zuzycia paliwa poza zakresem danych uzytych do strojenia modelu (do
5%). Mozliwo$¢ ekstrapolacji stanowi istotng przewage w stosunku do modeli opartych o ANN.

— Zaproponowana metoda pozwala uwzgledniac dodatkowe dane pozyskiwane w trakcie
eksploatacji statku — dzieki zastosowaniu metod sztucznej inteligencji realizuje tzw. proces
,uczenia sie” co korzystnie wptywa na jakos¢ odwzorowania charakterystyki zuzycia paliwa statku.

— Opracowany model zostat z powodzeniem wykorzystany w zadaniu doboru parametrow rejsu. W
zaleznoéci od przyjetego scenariusza uzyskano obnizenie zuzycia paliwa i emisji CO, o kilka do
kilkunastu procent (od 4% nawet do 25%).

Opracowana metoda bazuje na modelu hybrydowym, wykorzystujgcym relatywnie prosty i ogolny
model fizyczny. Jego parametry dostrajane sg przy uzyciu algorytmu genetycznego w celu
prawidfowego odzwierciedlenia zarejestrowanych w trakcie rejsu rzeczywistych charakterystyk
eksploatacyjnych statku. Z tego wzgledu mozliwe jest stosowanie opracowanej metody do szerokiego
spektrum jednostek ptywajgcych.

Jak wykazaly wyniki testow metoda dziata poprawnie dla statkow wypornos$ciowych o znaczacym
zréznicowaniu wymiarow gtéwnych, predkosci i funkcji, a takze w przypadku zastosowania
nietypowego ukfadu napedowego (w tym wypadku byt to pednik wykorzystujacy dwa napedy typu
Voith-Schneider).

Mimo mozliwoéci wszechstronnego zastosowania, opracowana metoda nie jest wolna od
ograniczen. Na obecnym etapie sq to przede wszystkim: nieuwzglednienie wplywu warunkow
pogodowych i ograniczeri gigbokosci i szerokoéci akwenu na charakterystyki eksploatacyjne (co
skutkuje mozliwoscia zastosowania metody wylgcznie w wypadku zeglugi w dobrych warunkach
pogodowych po akwenach nieograniczonych) oraz brak modutu automatyzujgcego przygotowanie
danych, rejestrowanych w trakcie rejsu, na potrzeby procesu strojenia modelu (co wydaje sie
niezbedne). Stad dalsze prace ukierunkowane powinny by¢ na:

- rozbudowe zaimplementowanego modelu 0 wplyw warunkéw srodowiskowych (wiatr, prad i fala)
oraz ograniczen akwenu (przede wszystkim glebokosci),

- analize dostepnosci i jakosci danych rejestrowanych w trakcie zeglugi | uzywanych do strojenia
modelu pod katem wplywu na jakosc odwzorowania charakterystyk eksploatacyjnych oraz
trafnoéci doboru parametrow eksploatacyjnych,

- opracowanie interfejsow automatycznej akwizycji i obrébki informacji o parametrach eksploatacji
statku i dostosowanie ich do potrzeb opracowanego programu komputerowego.

Dalszym niezwykle istotnym, z punktu widzenia efektywnosci wdrozenia zaproponowanej metody
do praktyki zeglugowej, elementem przyszlych prac powinno by¢ opracowanie czytelnego,
graficznego interfejsu uzytkownika, co wymagac bedzie umiejetnego potaczenia teorii projektowania
programéw komputerowych z dobrg praktyka pracy na morzu.

Zaproponowana metoda doboru informacji powinna umozliwiac:
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— ocene interfejsu uzytkownika w tak specjalizowanym systemie jak system wspomagania decyzji,
— poznanie petnych interakcji pomiedzy poszczegélnymi parametrami eksploatacji statku,

— analize wielu réznych koncepcji wizualizacji informacji bez koniecznosci drogich badan
rzeczywistych,

— redukcje kosztow badan ze wzgledu na mozliwos¢ prowadzenie eksperymentu symulacyjnego,
znacznie tanszego niz wylacznie w warunkach rzeczywistych.

Chciatbym podkresli¢, iz praca ma charakter wybitnie interdyscyplinarny. Bardzo trudno wytuskac
z niej zagadnienia czysto transportowe. Poruszajac sig na styku transportu, oceanotechniki,
hydromechaniki okrgtowej, nawigacji, informatyki, elektroniki, automatyki, telekomunikacji,
geodezji, kartografii, mechaniki, energetyki, ekonomii, ekologii, prawa, a nawet ergonomii, ktora to
kazda z dyscyplin postuguje sie swoim wilasnym warsztatem, wlasng terminologia, zbiorem
fachowych termindéw i poje¢, nie sposob nie popetni¢ chociazby drobnych, oczywiscie
niezamierzonych btedéw terminologicznych, ktére moga, cho¢ nie musza, by¢ potraktowane jako
btedy merytoryczne.

Rozprawa przygotowana jest na bardzo wysokim poziomie merytorycznym i metodycznym.
Uwzglednia ona zaréwno dorobek teoretyczny, jak i badawczy w sformutowanym zakresie
problemowym. Stawia przede wszystkim wazne pytania teoretyczne, ktorych rozwigzanie — co czyni
ze znakomitym skutkiem Autor rozprawy — posiada istotne znaczenie dla ksztattowania nowego
spojrzenia na mozliwosci optymalizacji parametrow eksploatacyjnych statku i dostosowanie ich do
aktualnych potrzeb, w sensie poznawczym i implementacyjnym, 2 uwzglednieniem obowigzujgcych
standardow. Jest to rozprawa o wyraznych walorach zaréwno teoretycznych, poznawczych, jaki i
aplikacyjnych. Recenzowana rozprawa w petnym zakresie stanowi oryginalne rozwigzanie problemu
naukowego, wykazuje wiedze teoretyczng Autora, a takze umiejgtnos¢ samodzielnego prowadzenia
przez niego pracy naukowej. Szczegotowe uzasadnienie oceny rozwijam w dalszej czesci recenzji.

5. Uwagi redakcyjno-edytorskie

1. Praca zostata przygotowana bardzo estetycznie i czysto, niestety, co muszg podkresli¢ zabrakio
starannoéci. Strony podane w Spisie tresci rozjezdzajg sig z trescig opracowania juz na 20
stronie i tak juz do konca, co znacznie utrudnia korzystanie z pracy. Wiasciwie zaden numer
strony podany w Spisie tresci nie zgadza si¢ z zawartosciq opracowania. Jest to wielkie
niedopatrzenie ze strony doktoranta, niespotykane w tego typu opracowaniach.

2. Tabele, rysunki, zdjecia urzadzeri oraz zrzuty ekranu monitora zostaly poprawnie opisane i
oznaczone. Brak natomiast konsekwencji uzycia kolorow - wigkszos¢ rysunkow jest
wielobarwnych, ale niektére sg czarnobiate (np. rys. 5.3, rys. 7.1, rys. 9.1). Trudno powiedziec
jaki klucz zastosowat tutaj Autor.

3. Objeto$¢ poszczegdlnych rozdziatéw rozprawy jest bardzo zroznicowana; wynosi od kilku do
kilkudziesieciu stron (rozdziat 1 - 3 str., rozdziat 2 - 2 str., rozdziat 3 — 8 str., rozdziat 4 - 10 str.,
rozdziat 5 - 18 str., rozdziat 6 - 3 str., rozdziat 7 - 12 str., rozdziat 8 - 24 str., rozdziat 9 - 40 str.,
rozdziat 10 — 7 str. i rozdziat 11 - 4 str.). W tej sytuacji wydaje sig, iz nie bezzasadne bytoby
rozwazenie mozliwoéci bardziej szczegotowego podziatu rozdziatéw 8 i 9 na mniejsze partie
tematyczne, zwlaszcza bardzo obszernego czterdziestostronicowego rozdziatu 9, lub tez, co
moze byloby bardziej uzasadnione, zebranie mniejszych rozdziatéw w rozdzialy obszerniejsze,
np. pierwszych trzech rozdziatow w caloéé, ktére razem obejmujy zaledwie 13 stron.
Trzystronicowy rozdziat 6 tez powinien trafic jako podrozdziat do obszerniejszego sasiedniego
rozdziatu.

4. Rozprawa jest napisana starannie, poprawnym, barwnym jezykiem polskim, z wykorzystaniem
prawidtowej terminologii technicznej. Zwraca uwage bardzo dobre i przejrzyste opracowanie
elementéw graficznych. W pracy wystgpuja jedynie nieliczne literéwki i drobne bigdy
stylistyczno-jezykowe lub terminologiczne, jak na przyktad:



- podwdjne znaczenie trzech symboli C;, R, T w spisie oznaczen i kilku dalszych w tekscie
rozprawy,

- powtorzenie trzech pelnych zdan (az szesciu wierszy) na sasiednich stronach, na str. 10
konczacej rozdziat 1 i na str. 11 rozpoczynajacej rozdziat 2 - , Transport morski zmienia sie
pod wplywem..."” ,

- odwotanie do tabeli 1 (str. 14), tymczasem na str. 15 zamieszczona zostata tabela 3.1, o
ktorg zapewne chodzito Autorowi,

Niewatpliwie czytelnos¢ rozprawy poprawitloby zamieszczenie jednostek miar przy
poszczegolnych wielkosciach w spisie oznaczer.

W calej pracy zauwaia sie tez drobne bfedy jezykowe, ktore nie majg jednak wplywu na
warto$¢ merytoryczng rozprawy (np. zarzadzeni i logistyka floty — str. 11, zaproponowana
metoda ... cechowat sie — str. 11, w literaturze model tego typu okreslane sg — str. 46, zarowno
czarnej jaki i szarej skrzynki — str. 46, nieprzydatnos¢ w zagadaniu aproksymacji — str. 80, w
zegludze linowej — str. 85).

5. Znalaztem tez kilka btedéw w stowach w jezyku angielskim, np.: Root Mean Squared Error
zamiast Root Mean Square Error — str. 7, oraz w jezyku niemieckim, np.: Germanisher Lioyd,
zamiast Germanischer Lloyd (str. 21). Niestety, w pracy sporo takze btedow interpunkcyjnych:
brak kropek, przecinkéw, srednikéw, spacji, zbyt duze spacje, niepotrzebne przecinki itd.

6. Nalezy pamieta¢, ze wzor stanowi integralng czes¢ tekstu, i gdy tego wymaga gramatyka jezyka
polskiego, winien by¢ zakoriczony przecinkiem lub kropka. O tym zdaje sie Autor catkowicie
zapomniat.

7. Uzywany we wzorach znak mnozenia to raz kropka (:), np. wzér (5.1) — str. 31, raz gwiazdka (*),
np. (g/t*Mm) — str. 16, to znéw krzyzyk (x), np. wzor (3.4) — str. 19. Brak konsekwencji.
Zdecydowanie ten zapis powinien by¢ ujednolicony.

8. Za powainy bfad nalezy uznaé¢ notoryczne postugiwanie sie zapisem anglosaskim przy
podawaniu liczb. Zamiast przecinka bardzo czesto pojawia sie kropka i to niestety do wskazania
zaréwno czesci dziesietnych liczby, jak i oddzieleniu tysiecy od reszty liczby (13.000 TEU — str.
21). Przyktady: ponad 15.000 t tadunku oraz 18.000 TEU (str. 22), 14.8 MW oraz 6.5 m (str. 46),
w roku 2007 zostat okre$lony na 2.7% w porownaniu do 1.8% w roku 2000 (str. 13), dane w
tabeli 3.2 na str. 18, skok $ruby okretowej na promieniu 0.7R (str. 4), dane na obu osiach na
wykresie prezentowanym na rys. 5.2 (str. 40). Niestety, ta uwaga nie dotyczy kilku
sporadycznych, tzw. bledéw przy pracy. W catej rozprawie znalaztem niestety sporo takich
zapiséw, dokfadnie az 178. A zatem to juz niestety w przypadku pana Gorskiego reguta.
Niestety, jest to prawdziwa zmora mtodego pokolenia korzystajgcego na co dzien z opracowan
w jezyku angielskim, ktérzy przyswajajq sobie stosowany tam zapis liczb. Czy mozna winic
doktoranta za ta powiedzmy niefrasobliwo$¢? Na pewno powinien zwréci¢ na to uwage
przygotowujac rozprawe doktorskg. Zdecydowanie te bledy powinny by¢ wylapane podczas
korekty redakcyjnej.

9. Brak Streszczenia pracy i to nie tylko w jezyku obcym, ale takze, a moze przede wszystkim w
jezyku polskim mozna uzna¢ za powaine uchybienie. Na pochwalg zastuguje zamieszczony 2
tytu pracy Spis rysunkow oraz Spis tabel.

6. Uwagi szczegétowe
Spis tresci

Spis tresci jest przejrzysty i czytelny. Jedna z krytycznych uwag odnosi sig do zatgcznikow, ktore
mozna bylo opisa¢ bardziej szczegdtowo, zwlaszcza ze odnoszg sig one do konkretnych
podrozdziatéw rozdziatu dziewigtego (9.1 i 9.2.3) — taki szczegOtowy spis odnajdujemy dopiero w
zataczniku na str. 143-156 positkujgc si¢ tytutami tabel 11.1-11.14. Poza tym lekko przesunieta
graficznie w Spisie jest numeracja rozdziatow 2 i 3 oraz podrozdziatow 8.2, 8.3 na str. 2o0raz9.2.2na
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str. 3. Inna krytyczna uwaga odnosi sig do stosowania zbyt krotkich, czgsto jednowyrazowych tytutow
podpodrozdziatéw, np. w podrozdziale 7.1: 7.1.1. Inicjalizacja, 7.1.3. Reprezentacja, 7.1.4. Selekcja,
czy 7.1.5. Skalowanie, ktére mozna byto opisac nieco bardziej szczegdlowo, zwlaszcza, 2ze odnoszg sig
do konkretnych spraw bardzo istotnych dla cafosci opracowania. Czytelnik musi sie domyslac
zawartosci podrozdziatu. Poza tymi drobnymi uwagami dotyczacymi tabulatoréw, zbyt lapidarnych
tytutéw oraz zalacznikéw, recenzent nie ma innych zastrzezen. Korzystanie ze Spisu jest proste i
zrozumiate.

Powaznym zgrzytem jest natomiast catkowite rozjechanie sig podanych w Spisie numeréw stron, 0
czym wspomniatem juz wezesniej. To po prostu nie miato prawa sie zdarzyc.

Wykaz wazniejszych oznaczer

Wykaz oznaczeri jest zdecydowanie niepeiny. Zamieszczono w nim jedynie 62 oznaczenia. Brakuje
w Wykazie wielu oznaczen, np. pojawiajacych sig¢ we wzorze (3.2) oznaczen: Viep fi, fur frep fi i fo (str.
16-17), oznaczen a i ¢ we wzorze (3.3) — str. 17, oznaczenia j we wzorze (3.4) — str. 19, oznaczenia V
we wzorze (4.1) na str. 21 oraz we wzorze (5.1) na str. 31, oznaczen Kt, Kq oraz Eta pokazywanych na
rys. 5.2 — str. 41, oznaczenia y, f i € we wzorze (5.4) - str. 42, oznaczenia x, Fy, Cy, we wzorze (6.1) na
str. 47, Xop — Str. 49, oznaczenia fit, fit’, fit”, fit’mec | X We Wzorze (7.1) — str. 54, oznaczenia Rapi s wWe
wzorze (8.1) — str. 64, oznaczenia Cas, A7 i 04 We wzorze (8.2) —str. 65, oznaczenie A;gr i Ar we wzorze
(8.4) — str. 65, oznaczenia Ag;, Ay, Cy | Co W objasnieniach do wzoru (8.21) na str. 71, Agri Pg we
wzorze (8.25) na str. 72, oraz hy w objasnieniach do tego wzoru na str. 72, oznaczenia Crsy, Crenkn Kb
Los Dp, Ngugs Niroo Ngoss, | Ny We wzorze (8.36) na str. 75, oznaczenia Ti i Tz we wzorze (8.42) — str.
77, itd.

Pytanie, czy Ar we wzorach (8.2), (8.3) i (8.4) na str. 65, to to samo A; co we wzorze (8.21) na str.
72 i we wzorach (8.27) i (8.28) na str. 73? Raczej nie, bo na str. 65 A;—to byla powierzchnia przekroju
poprzecznego nadwodnej czesci statku, a juz zaledwie 7 stron dalej, bo na str. 72 A; — to juz pole
przekroju zwilzonej czesci pawezy dla statycznej wodnicy ptywania. Tak nie wolno. | nie jest to jedyny
przypadek podwéjnego znaczenia uzytych symboli.

Autor sam zwraca uwage czytelnikowi w Wykazie wazniejszych oznaczeri na podwajne znaczenie
trzech symboli: C;, R, T. s raz jest wspotczynnikiem konwersji masy paliwa na mase CO,, (str. 4,19), a
konkretnie wspétczynnikiem konwersji pomigdzy wielkoscig zuzycia paliwa a wielkoscig emisji CO;
odpowiednim dla danego typu paliwa (str. 16), to znow wspatczynnikiem oporu tarcia kadiuba (str. 4,
70-71, 74, 82); R — raz jest promieniem $ruby okretowej (str. 4, 86, 90-91, 93), to znow oporem
catkowitym statku (str. 4, 70, 74, 77), i wreszcie T — raz zanurzeniem $rednim statku (str. 5, 48), to
znéw naporem $ruby okretowej (str. 5, 68-69).

Niestety nie s to jedyne ,grzechy”, jakie Autor popetnit w tym zakresie w rozprawie. Takze wiele
innych oznaczen wystepujacych w prezentowanych w pracy wzorach powtarza sie w kilku miejscach
opracowania w zupetnie réznym znaczeniu, np. litera P raz jest oznaczeniem skoku $ruby okretowej
(str. 4), by kilka stron dalej we wzorze (3.2) by¢ mocg silnikow gtéwnych (str. 16), a na str. 41
ponownie skokiem sruby okrgtowej wyrazonym w metrach (dobrze, e Autor piszac o
prawdopodobierstwie nie uzyt tego oznaczenia); wspomniana juz litera T nie jest tylko $rednim
zanurzeniem statku i naporem $ruby okretowej, do czego przyznaje sig¢ Autor (na str. 5), ale takze
érednim zanurzeniem statku na $rédokreciu (np. str. 48), stowem TAK (np. w algorytmie pokazanym
na rys. 7.4 na str. 57), by w koricu zosta¢ najwyiszym numerem pokolenia (we wzorze 7.4 na str. 55);
litera n to raz obroty $ruby okretowej (np. str. 4), to znow liczbg rekordéw zapisanych w zbiorze
danych opisanych formuta 6.2 (we wzorze 7.5 na str. 56), innym razem wielkos¢ populacji (np. na str.
51); litera @ z kolei to raz warto$¢ wyznaczona na podstawie analizy regresyjnej szacowanej wartosci
wskaznika EEDI dla danych statkéw zawartych w bazie /HC Fairplay przekazanych do uzytkowania
pomiedzy 1/1/1999 a 1/1/2009 (wzorze 3.3 na str. 17), a raz parametrem programu z przedziatu {0,1)
(str. 55), itp. itd. Jednym stowem spory batagan w tych oznaczeniach! Szkoda, ze Autor tego nie
uporzadkowat.



| na koniec jeszcze jedna istotna uwaga, tym razem merytoryczna; dtugos¢ trasy rejsu d (str. 4), to
jednak nie to samo co d — odlegtos¢ w milach morskich, na jakg przewozona jest wskazana ilos¢
tadunku wzor (3.4) str. 19.

Wykaz skrotéw uzytych w tekscie

Wykaz skrétow jest zdecydowanie niepetny. Zamieszczono w nim jedynie 45 akronimdw i skrotow
anglojezycznych, zestawionych w porzadku alfabetycznym. Na pochwalg zastuguje fakt czytelnego
rozwiniecia skrotéw w dwoch sasiednich kolumnach w jezyku angielskim i w tlumaczeniu ich na jezyk
polski. Niestety, lista skrotow i akroniméw jest zbyt krétka. Przede wszystkim zabrakio w nim uzytych
w pracy takze skrétow wywodzacych sig z jezyka polskiego, np. AM (str. 133), CTO (str. 25-29, 34, 81,
85-93, 134, 143-156), KONBIN (str. 133), POIGM (str. 134), PP (str. 73 i 76), PS (str. 73 i 76), czy
neutralnych typu: ZN (rys. 7.4 — str. 57), ZP (rys. 6.1 — str. 47), MZP (rys. 8.1. 8.2 i 8.3 - str. 61-63) i
RZP (rys. 8.1. 8.2 i 8.3 - str. 61-63). Wyjatek to Mm (mila morska), ale dlaczego nie Nm (Nautical
mile?). Nie wiadomo dlaczego Autor ograniczyt sig tylko do tych kilkudziesigciu skrotow. Gdyby Autor
uzyt sformutowania Wykaz wazniejszych skrétéw uZytych w pracy zabieg bytby uzasadniony, a tak nie
wiadomo czym kierowat sie Autor zamieszczajac tylko niektore skroty, a inne catkowicie w tym
miejscu pomijajac. Autor nie umiescit w Wykazie kilkudziesigciu innych, wcale niemniej waznych
skrotow, z ktérych kilka przewija sie w pracy wielokrotnie, np.: 2D (str. 60), 3D (str. 60), BIMCO (str.
18), BOS-L (str. 33), CO, (str. 4, 10, 13-16, 19-20, 23, 139), COMPIT (str. 133-136), CR (rys. 8.7, 8.8 i
8.9 - str. 81-82, 84), DWT (str. 7, 18, 44), ECT (rys. 8.4 — str. 66), EGB (rys. 8.4 — str. 66), ETA (rys. 7.7,
str. 60), GCC (str. 59), GNUPLOT (str. 138), HBA (str. 63, 78-80, 94, 96-98, 100-103, 105-107, 140,
142), HM (str. 63, 70, 72, 79-80, 94-96, 98-103, 105-106, 140, 142), IHC (str. 17), IMAM (str. 133),
LNG (str. 15, 37), LPG (str. 15), LR (str. 21-22), MAREN (str. 46), MATLAB (str. 46), MEP (rys. 8.4 na str.
66), MP (str. 3, 63, 78-79, 95-102, 104-107, 109-112, 123, 140, 142), PANSHIP (str. 33), PTI (str. 16),
RGA (str. 60), SI (str. 4), SSPA (str. 133), SVA (str. 74), T-AO (str. 41), USA (str. 41, 135), USD (str. 9'i
128-129), VT (rys. 8.4 — str. 66). Tytutowa sztuczna inteligencja nie pojawia si¢ w pracy ani razu w
formie skrétu. Nie poznajemy tez jej angielskiej nazwy Al — Artificial Intelligence. Skrot literowy PP
wystepuje w teksécie dwukrotnie w dwéch zupetnie réznych znaczeniach: na stronie 73 jako
ptaszczyzna podstawowa, natomiast uzyty jako indeks przy literze L (np. str. 31, 82, 85, 88-93)
oznacza between perpendiculars (migdzy pionami); Lep - dtugos¢ migdzy pionami. | tylko to drugie
znaczenie trafifo do Wykazu, ale nie do Wykazu skrotow, a do Wykazu wazniejszych oznaczern,
zamieszczonego na str. 4.

Poza tymi zabrakio mi w pracy takich waznych dla tematyki rozprawy skrotow jak: EIS, ETS, HFO,
IMERS, IEA, IPCC, LIS, MBM, MCFC, MDO, METS, MGO, NMVOC, NSV, SCR, SECA, SECT, SEMP, SRES,
UNEP, UNFCCC, czy VES, powszechnie przytaczanych w dokumentach IMO, dotyczacych redukcji
emisji zanieczyszczen, rowniez tych przywotanych w rozprawie przez Autora.

Str. 7 RMS (Root Mean Square) Error to jest biad S$redni kwadratowy (blad
éredniokwadratowy) a nie jego pierwiastek, jak biednie podat Autor, cho¢ trzeba
przyznaé ze w wielu zrédtach literatury znaleZ¢ mozna takie wiasnie ttumaczenie, jakiego
uzyt Autor.

Rozdziat 1 Wprowadzenie

We Wprowadzeniu, ktéry Autor nazwat rozdzialem 1, zamieszczono krétkie wprowadzenie ogdlnie
formutujac problem. Mimo, iz prezentowane zagadnienie potraktowano bardzo skrétowo i po
macoszemu, trzeba przyznac, iz kontekst pracy zostat dobrze zarysowany.

Chciatbym jednak zwrdci¢ uwage na brak opisu stanu zagadnienia, przegladu i odnosnikow do
literatury polskiej i obcej, szczegétowego przedstawienia celu i zakresu pracy, stosowanych metod
badawczych. Autor nie informuje rowniez jakie przyjat ograniczenia (lub ukierunkowania) co do
zakresu badan, opisu wynikéw itp. To wszystko znajdziemy dopiero w rozdziale 2, a czgs¢ nawet w
rozdziale 3.

Natomiast nigdzie nie poinformowano, nawet w kilku zdaniach, jaki jest ukiad i konstrukcja pracy.
W zadnym razie rozdzial 1 nie moze by¢ uznany za Streszczenie rozprawy. Brak tez uwag
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terminologicznych, czy definicji najwazniejszych poje¢ pojawiajacych sig¢ w pracy. Autor nie wyjasnia
co nalezy rozumie¢ pod najwazniejszymi pojeciami jakich uzywa (patrz: Struktura formalna pracy).

Jest za to wyczerpujace wyjaénienie i uzasadnienie czemu wypracowana metoda jest
dedykowana. Dokonano krotkiego wprowadzenia do problematyki zuzycia paliwa przez silnik glowny
traktujac ta wielko$¢ za jeden z najistotniejszych parametrow charakteryzujacych wiasciwosci
eksploatacyjne statku handlowego. Nawigzano réwniez do emisji zanieczyszczen w postaci gazow
spalinowych i inicjatyw majacych na celu ich ograniczenie.

Generalnie Wprowadzenie raczej rozczarowuje. Zaledwie dwu i pét stronicowa informacja, ktora
ma stanowi¢ wprowadzenie do rozprawy jest zdecydowanie zbyt krétka. Ale taka juz niestety ,uroda”
tej rozprawy. Autor zdecydowat sig na ukiad kilkunastu mniej lub bardziej krotkich rozdziatow,
zamiast na kilka obszerniejszych.

Str. 8 Na rys. 1.1. przedstawiono zmiany cen ropy naftowej w S za barytke. Nie
poinformowano natomiast o jakg barytke chodzi i o jakie $. Czytelnik musi sig domyslec,
e chodzi o US barrel (1 barytka ropy naftowej (skrot: 1 bbl) = 42 galony amerykariskie =
158,96832 | (~159 |) — standardowg jednostke objetosci w przemysle naftowym). Na str.
9 ceny podano juz w USD, nie pozostawiajac zadnych watpliwosci. Szkoda, ze Autor nie
ujednolicit tego zapisu;

Str. 8 Zrédio, na podstawie ktérego opracowano rys. 1.1 nie zostato podane w wykazie
literatury podanym z tytu opracowania;

Rozdziat 2

W rozdziale 2, zatytutowanym Cel, zakres i teza pracy, przedstawiono obok celu, zakresu i tezy
rozprawy takze zatozenia i ograniczenia zaproponowanej metody.

Str. 11 Zdecydowanie nie moge sie zgodzi¢ ze stwierdzeniem jakoby podczas eksploatacji statku
zatoga miata w réwnym stopniu bezposredni wplyw na wszystkie trzy wymienione
parametry eksploatacyjne. Z wymienionych parametrow moge w petni zaakceptowac
tylko z trzeci parametr, a mianowicie predkosc. Zanurzenie $rednie wynika z wypornosci
statku, a ta z kolei bezposrednio wynika z masy przewozonego tadunku (no chyba, ze
statek pitynie pod balastem). Zmiany przegiebienia statku s3 mozliwe, ale
przebalastowanie statku jest operacjg bardzo niebezpieczng w czasie rejsu. Raczej
powinno sie ich unikaé. A zatem dwa wskazane parametry zostajg ustalone w porcie
podczas zatadunku. P6Zniejsze nieznaczne zmiany wynikaja juz tylko ze zuzycia zapasow
(paliwo, woda pitna, itd.) i ew. kosmetycznych operacji balastowych;

Str. 11 Powtdrzenie trzech petnych zdan ze strony 10 (rozdziat 2): od stow ,Transport morski
zmienia sie...”, do stow ,, ...emisji dwutlenku wegla ze statkow”.
Str. 12 Autor zapowiada, iz zaproponowana przez niego metoda bgdzie cechowala sie m.in.

mozliwoscia ekstrapolacji wynikow poza zakres, dla ktorego znane s3 rozwigzania.
Szczegdlnie groznie wyglada ta zapowiedz w kontekscie zmian przegtebienia, do czego
wroce podczas komentowania wynikow rozprawy.

Str. 12 Autor pisze, iz zaproponowana przez niego metoda znajduje zastosowanie w przypadku
zeglugi statku na kursie prostym. Bardzo proszg o wyjasnienie co Autor mial na mysli.
Str. 12 ROwnie dziwnie brzmi nastepny przypadek. Autor podaje, iz zaproponowana przez niego

metoda znajduje zastosowanie w przypadku zeglugi statku po akwenach
nieograniczonych bez wplywu pradow morskich. | tutaj réwniez prosze wyjasnienie
skad takie ograniczenie. Szczerze méwigc akwenow nieograniczonych bez wplywu
jakichkolwiek pradéw morskich chyba nie ma zbyt wiele. A zatem gdzie Pan chce
zastosowac swojg metode?

Str. 12 Ograniczenie zakresu stosowalnosci metody do standéw morza ponizej 4 lub nawet, jak
podaje Autor, od O do 2-4 jest jej doéé powaing wadg, z czego zresztg Autor widac w
peini zdaje sobie sprawe. Wedtug statystyk niewiele rejséw oceanicznych odbywa sig w
tak dogodnych warunkach, a dobér optymalnej predkosci w tych gorszych lub wrecz
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ztych warunkach pogodowych moze by¢ dopiero naprawde nie lada wyzwaniem. Autor
wida¢ poszed! nas skroty. Bardzo prosz¢ o wyjasnienie co skionito Autora do tak
drastycznego ograniczenia stosowalnosci swojej metody. Jakie wyniki badan, ktorych
Autor nie zawart w pracy spowodowaly, ze Autor uznal, ze opracowana przez niego
metoda w tych gorszych warunkach juz sig nie spetnia.

Rozdziat 3

W rozdziale trzecim, zatytutowanym Znaczenie efektywnosci energetycznej w transporcie morskim w
kontekécie zmian przepisow przedstawiono dos¢ szczegbtowo znaczenie i aktualnoé¢ podjetej przez
Autora tematyki.

Str. 13 Szczerze méwiac irytujg mnie stwierdzenia typu: juz w latach 60-tych i 70-tych XX w.
naukowcy zrobili to czy tamto, po czy nie pojawia sig odwotanie do ani jednej pozycji
srédiowej. W recenzowanej rozprawie natknatem sig na takie nic niedajace niefortunne
stwierdzenia kilkakrotnie.

Str. 16 zapis jednostek (g/t*Mm) jest nieczytelny. Na tej samej stronie we wzorze (3.2) znak
mnozenia (-), uzyty az 15 razy, nie zostal zastapiony gwiazdka (*). Zatem, brak
konsekwencji. W tekstach w jezyku angielskim uzywa sig nastepujacego zapisu -
g CO,/tonne mile.

Str. 18 Zrédto, na podstawie ktérego opracowano rys. 3.2 nie zostato wymienione w wykazie
literatury podanym z tylu opracowania. Autor odwotuje sie¢ do dokumentu BIMCO,
ktorego logo pojawia si¢ nawet na rysunku, tymczasem brak tego akronimu nie tylko w
Wykazie skrotéw uzytych w tekscie, ale gdziekolwiek indziej w pracy. Pytanie, czy byta
zgoda tej instytucii na taki zabieg?
Rozdziaf 4
W rozdziale czwartym, zatytutowanym Podstawowe parametry eksploatacyjne statku jako
determinanty wielkosci zuzycia paliwa i emisji zanieczyszczert Autor po raz kolejny wymienia
podstawowe jego zdaniem parametry eksploatacyjne statku, do ktérych zalicza: predkosc, zanurzenie
i przeglebienie. Szczerze mowiac wolatbym, aby Autor skupit sie wyfacznie na predkosci.
Rozpatrywanie wplywu zanurzenia i przegigbienia jako determinanty wielkosci zuzycia paliwa i emisji
zanieczyszczen jest co najmniej problematyczne. Podczas rejsu te wartosci raczej sig nie zmieniajq.
Jak stwierdza sam Autor rozprawy w jednej z wezesniejszych prac (Gorski & Burciu, 2011): Do
podstawowych parametrow techniczno-eksploatacyjnych statku nalezq: dfugos¢ statku L, dfugosc
najwieksza lub catkowita LOA, diugos¢ pomigdzy pionami LBP (a czemu nie uzywane w rozprawie
oznaczenie Lgp?), szerokos¢ statku B, zanurzenie statku T, wypornosc¢ D, nosnos¢ DWT, trym statku,
predkos¢ v. Predkos¢ jest jednym z wazniejszych parametrow techniczno-eksploatacyjnych,
charakteryzujgcych statek i scisle zwiqzanym z zastosowaniem okreslonego rodzaju napedu, jak
réwniez wynikajgcym z parametrow eksploatacyjnych, ktoérych operatorzy i kapitan statku nie
uwzgledniajq przy wykonywaniu zadania transportowego. Brak informacji w dokumentacji statkowej
na temat wplywu trymu i zanurzenia statku na obnizenie dobowego zuzycia paliwa powoduje Zze,
kapitan uwzgledniajgc trym, ma na uwadze jedynie ,,dzielnos¢ morskq statku”.

Str. 21 Autor powoluje sie na publikacje, ktorej prézno szuka¢ w spisie literatury: Z danych
publikowanych przez Germanisher Lloyd wynika... Gdzie tego szukac?

Str. 23 Nie jest to pierwszy przypadek, kiedy Autor powoluje si¢ na zrodto, tak naprawdg go nie
podajac: Z doniesieri prasowych wynika... Bardzo zta maniera.

Str. 23 Nie moge zgodzi¢ sig ze stwierdzeniem, iz istotnym problemem, ktéry pozostaje

niedostatecznie rozpoznany, jest rosngca dysproporcja pomiedzy wydajnoscig morskich i
ladowych kanatow transportowych, po czym Autor powoluje sie na kilka pozycji swojego
promotora pomocniczego. Stwierdzenie to byloby bardziej trafiajgce do czytelnika,
gdyby Autor popart to stwierdzenie odnoénikami takze do innych Zrédet.

Str. 24 Wptyw doboru zanurzenia statku uwazam za CO najmniej problematyczny. Jakiz to
wptyw ma zatoga na dobér zanurzenia statku?. Wynika on z nosnosci i koniec, kropka.



Str. 24

Str. 24

Str. 25

Str. 28

Str. 29

Rozdziatl 5

Podobnie nie moge zgodzi¢ sie na zajmowanie sie wptywem doboru przegigbienia
statku. O zadnym doborze przeglebienia nie moze by¢ mowy. No chyba ze méwimy o
statku nie w petni zatadowanym, np. o kontenerowcu wiozagcym czgsciowo puste
kontenery.

Nie do korica moge sie zgodzi¢, iz predkoséci bezwzgledne statku okreslane sg liczbg
Froude’a. To jednak spory skrot myslowy.

Wyjasnienia i to oficjalnie na piémie wymaga nie do konca zrozumiaty status firmy CTO
S.A. w tej pracy. Przy wielu prezentowanych rysunkach (rys. 4.2 - 4.6, rys. 8.1, rys. 9.1 -
9.2) a takze tabelach (tab. 9.1 - 9.10, tab. 11.1 — 11.14) Autor podaje takie wiaénie
#rédio — materiaty CTO S.A, albo opracowano na podstawie materiatow CTO S.A. Ale co
to znaczy? Czy Autor je pozyskal oficjalnie? Zakupit? Otrzymat zgode na ich
wykorzystanie? Wykradi? A moze jest ich wspélautorem? To musi zosta¢ wyraznie
wyjasnione. Tu nie chodzi o jeden czy dwa rysunki w jednym z pierwszych rozdziatow,
ale w sumie o kilkanascie rysunkéw i ponad dwadziescia tabel prezentowanych rowniez
w tych rozdziatach, gdzie prezentowane sa wyniki prac Autora. Tak, to bezwzglednie
wymaga wyjasnienia.

Na wykresie prezentowanym na rys. 4.5 na osi rzednych i odcigtych brak strzatek i
oznaczen.

Zdecydowanie zgadzam sig ze stwierdzeniem ze wplyw przegiebienia na zuzycie paliwa
nie moze by¢ opisany za pomocg prostych zaleznosci. Skoro Autor zdawat sobie z tego
sprawe, to po céz zatem wchodzit w te zagadnienia? Nie rozwigzujac prawie niczego w
tym zakresie. Nalezato moze zatem skupi¢ sie wylacznie na analizie predkosci.

W rozdziale piatym, Autor zawart przeglad metod okreslania wplywu parametrow
eksploatacyjnych na charakterystyki statku.

Str. 32

Str. 38

Str. 39

Str. 40
Str. 41

Str. 42

Rys. 5.1 ma raczej wartosc historyczng — wspofczesnie projektowane statki nie wykazuja
juz tak znaczacych ,garbow” na krzywej bezwymiarowego wspotczynnika oporu
falowego w funkcji liczby Froude’a Fn, co potwierdzaja wspoiczesnie prowadzone
badania modelowe (por. rys. 8.7 na str. 81). W konsekwencji problem optymalizacji
predkosci statku w trakcie jego eksploatacji w funkcji dtugosci statku utracit wiele ze
swojego pierwotnego znaczenia.

Zdecydowanie nie podobaja mi sie stwierdzenia aspirujace do miana ,prawdy
objawionej”, typu: Istnieje szereg kryteribw stosowanych przy okreslaniu redukcji
predkosci statku. Po czym nie podaje si¢ zadnych konkretnych zrodet tych ,rewelacji”.
Podobne sformutowanie mozna spotka¢ na str. 50: Istnieje wiele metod rozwiqzania
zadania aproksymacji. Po czym znowu nie powoluje sig na zadne konkretne zrodta.

Prosze o wyjasnienie co tak naprawde mierzono w programie ROUTE? Co to znaczy, ze
analize wykonano w oparciu o $rednie statystyczne warunki pogodowe? Caly fragment
tekstu zatytulowany Okreslenie najkorzystniejszej trasy rejsu wydaje mi sie podejrzany i
wysoce watpliwy. Czy nie ma innych zrodet? W tym zakresie literatura fachowa jest na
prawde bardzo bogata.

Pokazana na wykresie (rys. 5.2) wielkos¢ Eta nie zostata nigdzie zdefiniowana.

Autor podajac czynniki wplywajace na wielkos¢ doptywu wody do $ruby wymienia m.in.
prad ptywowy. Dlaczego tylko prad ptywowy, a staly nie ma znaczenia? A nurt rzeki?
Dopiero na str. 42 pojawia si¢ pierwsza wzmianka o tytutowej sztucznej inteligencii.
Troche zbyt péino, i zdecydowanie zbyt lapidarnie Autor podchodzi do tego tematu.
Wyrazny brak wprowadzenia do tego tematu. Ta partia materiatu jest nie mniej istotna
dla pracy niz to o czy Autor pisze w pierwszych czterech rozdziatach.



Str. 44

Str. 45

Str. 45-47

Rozdziaf 6

W celu podniesienia dokfadnosci modelu Autor informuje, iz wykorzystywano dane
pogodowe pochodzace z systemu NOAA. Z jakiego systemu? Znéw brak odniesienia do
trodet literatury, do wykorzystywanych zrodet internetowych.

RMS Error — to jest blad $redni kwadratowy, a nie pierwiastek z tego bfgdu, na co
zwracatem juz uwage na str. 7.

Prosze o wyjasnienie co dokfadnie Autor ma na mysli piszagc 0 modelu tzw. czarnej
skrzynki, modelu tzw. biatej skrzynki, a zaraz potem o modelu tzw. szarej skrzynki.
Zastosowano tutaj zbyt duzy skrét myslowy. Brak zdefiniowania podstawowych pojgc.
Poza tym modele skrzynek, to sg rozwazania sprzed 30 lat.

W rozdziale szostym Autor oméwit metode doboru korzystnych parametrow rejsu. Rozdziat ten
jest tak krétki, bo tylko trzystronicowy, ze spokojnie mogtby zostaé ,wchioniety” przez sasiedni
rozdziat jako jeden z jego podrozdzialow.

Str. 47

Str. 49

Rozdziat 7

Na rys. 6.1, ani w opisie nie wyjasniono co to znaczy ,przy uzyciu GA”. Wyjasnienie
znajdujemy dopiero na str. 49.

Wreszcie jest to zdanie, na ktére czekalem od dawna: ze kaidorazowo po uzyskaniu
rozwiqzania nalezy sprawdzi¢, czy uzyskane parametry spefniajq nieuwzgledniane w
procesie optymalizacyjnym kryteria dotyczqce statecznosci i niezatapialnosci jednostki,
wytrzymatosci konstrukcji statku, itp. No wiasnie, a czy nie moina by te koncowe
rozwazanie uczyni¢ czescig zaproponowanej metody? Wystarczatby dodatkowy modut
dodany do zaproponowanego algorytmu. Wprowadzony algorytm statecznosciowo-
wytrzymatosciowo-niezatapialnosciowy wcale nie bytby prosty do opracowania, ale
uniknelibyémy niektérych btednych interpretacji wynikéw. Ma to byC przeciez, jak sam
Autor podaje narzedzie wspomagania decyzji kapitana w zakresie doboru parametrow
eksploatacyjnych statku. A przeciez patrzac na wykresy, np. rys. 9.34-9.43 (str. 113-118),
a zwiaszcza rys. 9.39 (str. 115) sam nasuwa sig wniosek, ze im wieksze przeglebienie na
dziéb, tym zuzycie paliwa mniejsze i mniejsza emisja zanieczyszczen oczywiscie. No
wiaénie. W tym miejscu mogloby pojawic sig ziosliwe pytanie, jak daleko mozna by
posunac sie przy wycigganiu wnioskow podczas ekstrapolacji danych prezentowanych na
wykresie? Przy maksymainym przegiebieniu na dziob, statek idgc dziobem pionowo na
dno miatby przeciez zerowe zuzycie paliwa i tym samym takg samq emisje
zanieczyszczen. No comments. Zatem statecznos$¢, niezatapialnosc, wytrzymatos¢ musza
by¢ uwzglednione w algorytmie, by nie dochodzito do tak kuriozalnych interpretacji.

W rozdziale siédmym, zatytutowanym Algorytm genetyczny uzyty w zadaniu doboru parametrow
modelu zuzycia paliwa Autor opisal swoj wiasny, rozwijany od szeregu lat, algorytm genetyczny.
Szczerze mowigc w calym rozdziale brak przejrzystego schematu, na ktérym pokazano by
wypracowany algorytm. Na pewno za taki nie mozemy uzna¢ algorytmu prezentowanego na rys. 7.1
czy na rys. 7.4. No wiasnie, gdzie ten algorytm? Chciatbym go zobaczy¢, nie poczytac na jego temat.

Str. 51

Str. 51-54

Autor pisze, ze w rozdziale 7 przedstawiono tylko skrécony opis algorytmu; pefna
charakterystyka algorytmu przedstawiona zostalta w pracy (Gérski, 1999). Po
sprawdzeniu tej zaskakujacej informacji czytam w Spisie literatury: Gorski W. 1999.
Optymalizacja geometrii Sruby napedowej na wstepnym etapie projektowania. A
przeciez Autor w swej rozprawie nie mial zajmowac¢ sie wplywem geometrii Sruby na
zuzycie paliwa, tylko zupetnie czym innym. Bardzo prosz¢ o wyjasnienie o co tu chodzi.
Czyiby rozdziat 7 byt tylko po to aby nam uzmystowi¢, ze Autor juz kiedys tam (14 lat
temu) zajmowat sie wykorzystaniem algorytmu genetycznego?

Autor powotujac sie na swoje prace sprzed kilkunastu (Gorski, 1999) zasiat we mnie
pewien niepokéj, bo stracitem rozeznanie co jest faktycznie przedmiotem rozwazan
Autora w tej pracy, a co zaczerpniete ze swoich wczesniejszych opracowarn, zwlaszcza w
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rozwazaniach na temat zastosowania algorytmu genetycznego aproksymacji funkcji
modelu parametrycznego.

Str. 52-55 Jak juz wspomniatem, nie jestem zwolennikiem tytutéw jednowyrazowych typu: 7.1.1.
Inicjalizacja, 7.1.3. Reprezentacja, 7.1.4. Selekcja, czy 7.1.5. Skalowanie, chyba, ze
definiowatby pan w nim czym jest inicjalizacja, reprezentacja, selekcja, czy skalowanie w
jak najszerszym i pierwotnym tych stéw znaczeniu. Zdecydowanie wolatbym aby tytut
podrozdziatu 7.1.1. brzmiat np. Inicjalizacja algorytmu genetycznego (wykorzystywanego
w pracy), a rozdzialu 7.1.4 np. Procedura selekcji, czy Procedura selekcji w
wypracowanym algorytmie.

Str. 58 Rys. 7.5 catkowicie niezrozumiaty. Trudno domyséli¢ sie co wiasciwie Autor chciat nam
pokazaé? Co to za przykfad? O jakie zmienne tu chodzi?
Str. 61 Rys. 7.8 réwniez nieczytelny. Brak opisu. Nie bardzo wiadomo co wiasciwie Autor chciat
tu pokaza¢. To znaczy, domyslam sig, ale dlaczego Autor milczy?
Rozdziat 8
W rozdziale 6smym przedstawiono modele parametryczne prognozowania zuzycia paliwa.
Str. 64 Nie do korica zgadzam sie z opinig Autora, ze sposréd wymienionych powyzej wielkosci

jedynie opér kadfuba nie moze by¢ wyznaczony w sposob wystarczajqco doktadny,
okreslony na podstawie modeli teoretycznych stosowanych w okretownictwie. Jezeli
chodzi tu o bardziej zlozone, wyrafinowane metody przyblizone, to dokiadnosc
wyznaczania oporu kadtuba dobrze dobranymi metodami przyblizonymi bedzie zapewne
poréwnywalna z dokladnoscig podobnie wyznaczanego oporu jakichkolwiek innych
czesci statku. Nie ma zadnego uzasadnienia, aby tak nie domniemywac.

Str. 65 Wspotczynnik Cy we wzorze (8.4) nie zostal nigdzie zdefiniowany.

Str. 69 Mnoznik 10° we wzorze (8.12) nie ma sensu, poniewaz nigdzie nie zdefiniowano
jednostek dla wielkosci wystepujacych w tym wzorze. Analogiczna uwaga dotyczy
zreszta wzoru (8.1) na str. 64, wzoru (8.2) na str. 65, wzoru (8.12) na str. 69, czy wzoru
(8.14) na str. 70.

Str. 74 Pordwnanie wzoréw (8.19) i (8.33) budzi pewne watpliwosci. Jezeli opis tych wzorow
jest peiny i poprawny, to mozna wyliczy¢, ze wzor (8.19) moze da¢ wartos¢ oporu tarcia
tego samego statku nawet ponad sto razy wigksza od wzoru (8.33), co podwaza
wiarygodno$é¢ przynajmniej jednego z nich. A co na to Autor?

Str. 78 Autor pisze, ze jego algorytm genetyczny uZyty do rozwiqzania zadania wykorzystuje, w
celu zmniejszenia ryzyka zatrzymania sie w lokalnym ekstremum, mechanizmy losowego
doboru warunkéw poczqtkowych. Prosze wyjasni¢ jak duze jest w ocenie Autora to
ryzyko, a takie jakie uzytkownik programu ma mozliwosci rozpoznania, ze taki fakt
wiasnie nastapil?

Str. 79 Szkoda, ze Autor nie pokazat w tabeli 8.3 wynikéw dla modelu HM takze w wersji HM1 i
HM2, mimo, jak sam Autor przyznaje, gorszych rezultatow.

Str. 82 W proponowanym przez Autora modelu parametrycznym MP3 — wzory (8.45) i (8.46) —
zaskakuje brak zaleznosci oporu resztowego od liczby Froude’a.

Str. 82 Zbyt duze oznaczenia literowe i graficzne na rys. 8.8 pogarszajg czytelnosc rysunku.

Str. 87 W opisie jednostki testowej nr 2 brakuje informacji na temat sposobu wyznaczania
charakterystyk hydrodynamicznych pednika Voith-Schneidera, a co wazniejsze, nie ma
réwniez informacji o sposobie wyznaczania wspéiczynnikow oddziatywania tego pednika
7 kadtubem statku (wspotczynnik ssania i wspétczynnik strumienia nadgzajacego), ktore
ksztattujq sie przeciez zupeinie inaczej niz w przypadku oddziatywania kadiuba 2z
klasycznymi $rubami napgdowymi. Niepotrzebnie Autor wprowadza nowy rodzaj
pednika do swoich rozwazan. Oczywiscie, ze jest to ciekawe, ale wszystkiego nie da sig
przedyskutowac w jednym opracowaniu.



Str. 93 Jednostki nr 1, nr 3, nr 4 i nr 5 posiadajg ten sam pednik — $rube o skoku statym. Chetnie
poznatbym opini¢ Autora na temat poréwnania optymalizacji parametrow
eksploatacyjnych statkéw ze $rubami statymi i $rubami o skoku nastawnym. Czy
pedniki te dajq podobne mozliwosci optymalizacji, czy tez ktorys z nich jest znaczgco
lepszy, a jedli tak, to dlaczego? Dziwi dobor pednika jednostek testowych (nie wiadomo
dlaczego Autor decyduje sig na cztery przyktady statkéw z pednikiem o statym skoku).
Miatem wrazenie ze Autor przygotowuje nas raczej do jednostek ze Srubami o skoku
nastawnym (wzory 5.2 i 5.2 na str. 40, str. 41, str. 46, rys. 8.6 na str. 68, str. 69).

Rozdzial 9

W rozdziale dziewigtym, zatytulowanym Weryfikacja modeli parametrycznych dokonano
weryfikacji modeli parametrycznych w oparciu o obliczenia dla pigciu réznych, wybranych typow
statkow.

Str. 97 Nasuwa sie pytanie, jak Autor zdotat uzyskac te same predkosci dla roznych przegiebien
dla jednostki ze $rubg o statym skoku (tabela 9.11).
Rozdzial 10

W rozdziale dziesiatym, zatytutowanym Wyznaczanie korzystnych parametrow rejsu Autor
rozwigzuje przykladowe zadanie wyznaczania korzystnych parametrow rejsu przy pomocy wiasnej
metody obliczeniowej.

Str. 123 Pytanie, co to sg parametry rejsu, a scislej mowiqc - tytutowe korzystne parametry rejsu?
Z lektury rozdziatu, wynika ze Autor prawdopodobnie utozsamia parametry rejsu z tym
co weczesniej nazwat parametrami eksploatacji statku, czyli z predkoscia, zanurzeniem i
przegiebieniem. Niestety, widac, iz sciste definiowanie pojec nie jest najsilniejszg strong
Autora. Decydujac sie na prezentacje rozdziatu 10 na Wydziale Nawigacyjnym Akademii
Morskiej w Gdyni Autor podjat sig sporego wyzwania. Powodzenia!

Str. 123-129 Badania z zakresu planowania podrozy, optymalizacji trasy rejsu w znaczeniu
nawigacyjnym prowadza w Polsce liczne osrodki naukowe. Wymienig tu tylko kilka,
chociazby catkowicie pominigte przez Autora: Akademia Morska w Szczecinie i Akademia
Morska w Gdyni, Akademia Marynarki Wojennej. A ilez osrodkéw zajmuje si¢ tymi
problemami na $wiecie!. W kazdym razie, dostgpnej literatury na ten temat jest catkiem
sporo.

Str. 128 W pracach tego typu powinno sig¢ unikac rozwazann na temat ceny opisywanych
urzgdzen.

Str. 130 Nie moge zgodzi¢ si¢ ze zdaniem, iz rozwigzywaniu takich praktycznych zagadnien jak
dobér iloéci i alokacji balastu wodnego kluczowa role odgrywa modelowanie
charakterystyk eksploatacyjnych  statku, raczej przede wszystkim  kwestie
statecznoiciowe, niezatapialnosciowe i wytrzymatosciowe. Znéw zastosowano duzy
skrot myslowy. Od doktoranta wymagane jest precyzyjne postugiwanie si¢ stowem.

Rozdziaf 11

W rozdziale jedenastym, zatytutowanym Podsumowanie i wnioski Autor starat sie wyszczegolnic
najwazniejszych jego zdaniem osiggnigcia przedstawione w pracy.

Jak juz podatem w uwagach ogdlnych wnioski koricowe zamieszczone w Podsumowaniu sq godne
szczegblnej uwagi, opracowano je bardzo trafnie i precyzyjnie. W Podsumowaniu przeprowadzono
dyskusje wynikéw i podano zakres stosowalnosci opisanej metody. Kierunki dalszych badan i prac
nad udoskonalaniem systemu sa wykre$lone w miarg poprawnie, choé i tu Autor nie ustrzegt sie
popetnienia drobnych btedéw merytorycznych.

Bibliografia

Spis literatury obejmuje 97 pozycji z lat 1927 - 2013 (z czego tylko 29 pozycji sprzed 2000 roku), w
tym 18 w jezyku polskim (co stanowi 18,6%) oraz 79 w jezyku angielskim (co stanowi 81,4%), wtym 7
adresow stron internetowych. Autor jest Autorem 9 pozycj wymienionych w Bibliografii, w tym 6 we
wspotautorstwie.



Dwie pierwsze pozycje wymienione w spisie literatury tego samego Autora sg oznaczone w tekscie
identycznie (Abramowicz-Gerigk, 2008) (str. 23 i 29). Nie bardzo wiadomo do ktérych z tych dwoch
publikacji odnosi si¢ Autor na kazdej z wymienionych stron.

W tekscie na str. 65 jest odwotanie do pozycji (Blendermann, 1996) tymczasem w spisie literatury
nie ma takiej pozycji. Jest tylko pozycja (Blendermann, 2011), ktéra z kolei nie ma ani jednego
odwolania w tekécie. Zatem doszio zapewne do pomylenia dat publikacji. Nie jest to jednak
odosobniony przypadek, Podobna sytuacja dotyczy publikacji (Molland iin., 2011) na stronach 2170
przedstawianej jako (Molland i in., 2012). Natomiast Autor wzoru Nogida cytowanego na str. 31
(Nogid, 1962) w spisie literatury przedstawiony jest jako Nogit.

Zamieszczone dwukrotnie na str. 35 odwotanie do publikacji (Force, 2011) sugerowatoby materiat
zwarty Autorstwa kogo$ o nazwisku Force, nalezato chyba raczej poda¢ odwotanie do (Force
Technology, 2011), tak jak to zapisano w Spisie literatury.

Z nieznanych powoddéw w spisie literatury nie zamieszczono kilku irédet, do ktoérych Autor
odwoluije sie w tekscie, zwlaszcza przy cytowaniu rysunkow:

Z#rodto: http://inflationdata.com/Inflation/Inflation_Rate/Historical_ Oil_Prices_Table.asp, = rys. 1.1, str.8

irédio: Maersk Line http://www.worldslgrgestship.com/ - rys. 4.1, str. 23;

srédio: http://www.shipspotting.com/qallery/photo.php?lid=552441 ~ rys. 9.4, str. 89;

#rédio: http://www.globalsecurity.ora/military/world/india/ao-2010.htm - rys. 9.5, str.91;

Zrodto: Wozniak M. (http://forum.shipspotting. com/index.php 2action=profile;u=20607) — rys. 9.6, str. 92.

Jest tez kilka drobnych literéwek. Niestety, nie udalo sie do korica ujednoliciC zapisu pozycji

zamieszczonych w Literaturze: w zdecydowanej wigkszosci zapis jest taki sam, sa jednak wyjatki,
gdzie tego nie dochowano:

Str. 134 Skoro na koricu wiersza dotyczacego szczegdtéw publikacji (Gorski & Wilczyniski, 2004)
mozna bylo poda¢ July/August, to analogicznie przy pozycji (Federici, 2009), mozna bylo
dodac August.

Str. 134 Nie podano numeru Zeszytow Naukowych Akademii Morskiej w Gdyni dla publikacji
(Gorski, 2011)

Str. 135 Przy opisie pozycji (Leifsson i in.,, 2008) po inicjatach imion dwoéch z czterech
wspotautoréw pojawia sie dziwna litera b.

Str. 137 W opisie pozycji (Zborowki, 1973) brak kropki pomigdzy nazwg uczelni a miejscowoscig:
Politechnika Gdanska Gdarisk. Ale to juz sg juz uwagi trzeciorzgdne, a moze nawet
czwartorzedne.

Szkoda, ze przy opracowaniu Literatury Autor nie skorzystat z miedzynarodowej normy PN-ISO
690 z 2012 roku: Informacja i dokumentacja - Wytyczne opracowania przypiséw bibliograficznych i
powotari na zasoby informacji. Norma ta podaje wytyczne dotyczace opracowywania przypisow
bibliograficznych. Ma ona zastosowanie do przypiséw bibliograficznych i powotari na wszelkiego typu
zasoby informacji, w tym, cho€ nie wylgcznie: wydawnictwa zwarte, wydawnictwa ciagle, dokumenty
niesamoistne, dokumenty patentowe, materialy kartograficzne, elektroniczne zasoby informacji
(facznie z programami komputerowymi i bazami danych), wydruki, fotografie, itd. Szkoda tez, ze
Autor nie kontynuowat obustronnego justowania tekstu.

Spis rysunkow i tabel

Dobrze opracowane dwa oddzielne spisy, bardzo przydatne przy korzystaniu z pracy.
Zatgczniki

Do pracy dotgczono 11 tabel, w ktorych zamieszczono informacje na temat zuzycia paliwa przez
jednostki testowe. | znéw wraca pytanie 0 role, jakg odegrato CTO w przeprowadzonych testach.
Streszczenie

Niestety brak streszczenia opracowania, zaréwno w wersji polskiej, jak i angielskiej. W tego typu
opracowaniach krotkie i zwigzte streszczenie powinno sie znalezé, w formie maksymalnie
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skondensowanej zawierajacej duzg liczbq stéw kluczowych, podstawowe tezy pracy i najwazniejsze
jej wyniki. Niestety, w zaden sposob za streszczenie nie moze zosta¢ uznany ani rozdziat 1, ani tym
bardziej rozdziat 11, ktéry stanowi jedynie podsumowanie pracy. Zabrakio nawet chocby zwiezlego
opisu zawartosci pracy.

Powyisze uwagi szczegétowe nie umniejszajg w niczym wartosci rozprawy doktorskiej pana mgr
inz. Wojciecha Gorskiego, ktora jak juz wspomniatem oceniam bardzo wysoko. Prosze jednak o
wyjasnienie tych zagadnieri, na ktore zwrocitem szczegding uwagg, a ktére zaznaczytem w tekscie
swojej recenzji czcionkg wytluszczona.

7. Uwagi koricowe

Jak juz wspomniano w uwagach ogélnych oceniam prace bardzo wysoko. Uwazam jg za pozycjg
znaczaca i niezwykle potrzebng w polskiej literaturze fachowej. Przedstawione w rozprawie wyniki
badar rzucajg nowe $wiatto na stan wiedzy na temat mozliwosci wspomagania procesu decyzyjnego
na statkach morskich dotyczacych wyznaczania optymalnych predkosci statku biorgc pod uwage dwa
zasadnicze kryteria: minimalizacji zuzycia paliwa przez silnik gtowny jako zasadniczego skiadnika
kosztow eksploatacji statku oraz minimalizacji emisji dwutlenku wegla CO, jako zasadniczego
czynnika wplywajacego negatywnie na srodowisko naturalne .

Przestudiowanie rozprawy utwierdzito mnie w przekonaniu, iz jej Autor wykazuje uzdolnienia do
pracy naukowej oraz doglebng znajomos¢ przedmiotu swoich badan. Stwierdzam, iz przyjete w
rozprawie nazwy, okreslenia i definicie s3 w zdecydowanej wiekszosci, poza tymi nielicznymi
wymienionymi w uwagach szczegétowych, zgodne z polskim stownictwem specjalistycznym. Poziom
pracy jest zgodny z jej przeznaczeniem i mozna przyja¢, ze odpowiada najnowszym osiggnigciom
nauki. Drobne korekty terminologiczne i stylistyczne przedstawitem w uwagach szczegotowych.
Zadna z nich nie dyskredytuje osiggniec tworczych Autora.

Caloé¢ opracowania wskazuje na duzg dojrzalos¢ badawczy doktoranta i znaczng jego
dociekliwo$é poznawcza, znajomos$¢ metod badawczych i umiejetnos¢ ich praktycznego
zastosowania, a takie dobra znajomos¢ literatury przedmiotu. Warsztat naukowy doktoranta
przejawia sie gtéwnie w kreatywnosci poszukiwania nowych, wiasnych koncepcji. Wynika on z wiedzy
i kompetencji, jakie Autor posiada w badanym obszarze. Warsztat ten, zarowno w zakresie analizy,
jaki syntezy oraz badari empirycznych oceniam jako poprawny. Za satysfakcjonujgcy uznaje zarowno
doboér narzedzi badawczych, jak i procedury ich wykorzystania.

Reasumujac powyzsze stwierdzam, iz rozprawa doktorska mgr inz. Wojciecha Gérskiego spetnia
bez zastrzezen wszystkie wymagania aktualnie obowigzujacej Ustawy i zwigzanych z nig
rozporzadzeri, odnoszace si¢ do rozpraw doktorskich, czyli stanowi prawidtowe i oryginalne
rozwigzanie dobrze postawionego problemu naukowego, stanowigc wartosciowy przyczynek
naukowy i technologiczny do problematyki wspomagania procesu decyzyjnego tematycznie
ukierunkowanego na eksploatacje statku handlowego.

Autor wykazat sie szerokg i dobrze ugruntowang wiedza z zakresu transportu morskiego,
hydromechaniki okrgtowej oraz z praktyki eksploatacyjnej statkow. Zademonstrowat przekonywujgco
swoje umiejetnosci teoretyczne i praktyczne w dziedzinie tworzenia zaawansowanych algorytmow i
programéw komputerowych. Rozprawa plasuje sig W dziedzinie nauk technicznych w dyscyplinie
naukowej Transport.

Wnosze zatem o przyjecie rozprawy i dopuszczenie mgra inz. Wojciecha Gorskiego do jej
publicznej obrony.

Gdynia, dn. 31 stycznia 2014 r.



