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1. Formalna podstawa wykonania recenzji
Recenzje opracowano na podstawie uchwaty Rady Akademickiej Wyzszej Szkoty Bankowej w
Gdansku ws. powotania na recenzenta rozprawy doktorskiej autorstwa mgr. inz kpt.z.w.
Akram Akoel pt. THE NEW INSPECTION REGIME ON PORT STATE CONTROL AS A
TOOL IN THE OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE LEVEL OF THE
SHIPOWNER/SHIP OPERATOR COMPANY, o czym poinformowany zostatem pismem
prof. WSB dr. hab. Jacka Jaworskiego, Przewodniczacego Rady Akademickiej WSB w
Gdansku z dnia 13-07-2020 r. Prace dostarczono w jezyku angielskim.
2. Cel recenzji
Celem recenzji jest udzielenie odpowiedzi na pytanie czy ww. rozprawa spetnia wymagania
zapisane w art. 187 USTAWY z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i
nauce (Dz. U. 2020 poz. 85), Rozdziat 2. Stopieh doktora, Oddziat 1. Nadawanie stopnia
doktora.
3. Przedmiot recenzji
Przy ocenie rozprawy doktorskiej rozpatrzone zostanie:
e Sformutowanie tematu rozprawy i uzasadnienie wyboru przedmiotu badan,
e Okreslenie problemu naukowego i jego rozwigzanie,
e Okreslenie celu gtéwnego i jego osiggniecie,
o Sformutowanie hipotezy badawczej i jej weryfikacja,
e Analiza merytoryczna metodyki badan i osiagnietych rezultatéw badawczych,

e Ocena rozprawy z punktu widzenia nauk o zarzadzaniu i jakosci.



4. Ocena tematu rozprawy oraz problemu naukowego

e Autor wyniki swoich badan i propozycje rozwigzania problemu naukowego przedstawit w
opracowaniu zwartym pod tytutem: THE NEW INSPECTION REGIME ON PORT STATE
CONTROL AS A TOOL IN THE OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE LEVEL OF
SHIP OWNER/SHIP OPERATOR COMPANY (NOWY SYSTEM KONTROLI w PORT
STATE CONTROL JAKO NARZEDZIE w ZARZADZANIU OPERACYJNYM NA
POZIOMIE WLASCICIELA / OPERATORA STATKU). Doktorant sugeruje wiec, ze
wiasciciele statkéw lub ich operatorzy potrzebujg uzupetnienia dotychczasowego
systemu zarzadzania operacyjnego statkami o nowe rozwigzania z obszaru procedur
zawartych w PORT STATE CONTROL (PSC).

e |stotnym walorem podjetego tematu badan naukowych jest jego Sciste powigzanie z
wymaganiami praktyki i podjecie sie¢ naukowego opracowania tego zagadnienia z punktu
widzenia przygotowania zatogi i statku do PSC przy wsparciu administracji przedsigbiorcy
zeglugowego. Zbadanie tego obszaru aktywno$ci jest wiec uzasadnione, bowiem
bezpieczenstwo statkoéw, ludzi i tadunkéw jest zagadnieniem priorytetowym w zegludze,
rybotéwstwie, turystyce, obstudze platform wiertniczych i innych aktywnosciach cztowieka
na morzu.

e Autor w tytule informuje, Zze bedzie odnosit sie do wszystkich aspektéw PSC, jednak jak
wida¢ z przegladu rozdziatéw ogranicza sie jedynie do floty handlowej. Trzeba zauwazy¢,
ze ,Paris MoU on Port State Control” (Paris MoU) obejmuje kontrolg wiecej rodzajow
jednostek, ktérych aktywnos¢ ma wptyw na ryzyko uprawiania zeglugi i bezpieczenstwo
na morzu i w porcie. Kontroli poddawane sg réwniez statki pasazerskie (i osobno high
speed passanger ships), holowniki, FPSO, statki rybackie, pogtebiarki, Zaglowce
komercyjne, statki offshore. Skoro wiadomo bylo, Zze podmiotem bedzie jedna firma
zeglugowa z okreslong grupg statkéw handlowych, dobrze byto zaznaczy¢ w tytule (lub
podtytule) doktadniej zakres badan i poinformowaé, ze chodzi o PCS w odniesieniu do
statkéw handlowych i operatora statkéw towarowych.

5. Aktualno$¢ przedmiotu rozprawy - bezpieczenstwo statkéw, tadunkoéw i zatog

e W latach 2009-2018 zgineto 188 marynarzy oraz utracono 48 masowc6w O nosnosci
powyzej 10 tys. t podaje ostatni raport INTERCARGO. Psucie sie tadunku oraz zbrylenie
lub zalanie nadal stanowig istotny problem w przypadku transportu tadunkéw masowych
suchych. W badanym okresie utracono 18 masowcéw typu Handysize (10 tys. do 35 tys.
dwt), co stanowi 37,5% wszystkich zgtoszonych 48 strat oraz 11 masowcéw Handymax
(35 tys. do 50 tys. dwt), co stanowi 22,9% poniesionych strat. Rynek Supramax (50 tys.
dwt do 60 tys. dwt) utracit 8 statkéw (16,7%), z czego ustalono, ze 5 utracono w wyniku
zalania tadunku. W tych pieciu przypadkach, w wyniku zatoniecia statkéw zycie utracito 72
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marynarzy. Siedem utraconych jednostek to statki Capesize (ponad 80 tys. dwt), a cztery
to masowce Panamax (60 tys. dwt do 80 tys. dwt). Sredni wiek utraconego statku
obliczono na 19,2 roku. Najwiecej statkéw utracono w 2011 r. (11 jednostek) oraz w 2009
r. (10 masowcéw). Tragiczne w skutkach sg rozlewy olejowe z uszkodzonych statkéw i
zbiornikowcoéw. Duzy statek towarowy w swoich zbiornikach ma nawet ponad 600 t.
paliwa. Latem br. na rafach koralowych przy Pointe d'Esny (Mauritius) rozbit sie maty
zbiornikowiec MV Wakashio, ktéry przewozit z Chin do Brazylii 4 290 t oleju napedowego,
a na swoje potrzeby 228 t paliwa dieslowskiego. W 2018 r. rozbit sie koto Szanghaju MS
Sanchi z 113 tys. t ropy w zbiornikach. Zauwazalnym problemem jest tez utrata
konteneréw w czasie przejScia morzem.

W latach 2009-2018 na 188 wypadkéw Smiertelnych, 101 marynarzy stracito zycie na 9
jednostkach utraconych w wyniku przesuniecia tadunku lub jego zalania. Zdarzenia te
miaty miejsce na 6 masowcach przewozacych rude niklu z Indonezji, dwéch statkach
ptynacych z rudg zelaza z Indii i jednej jednostce zatadowanej boksytem z Malezji. 16
marynarzy zgineto w wyniku pozaru lub wybuchu, ktére wystgpity na 3 statkach. 10
marynarzy zgineto na statkach, ktére weszly na mielizne. Takich przypadkéw byto 19.
Przy czym ustalono, ze w wyniku btedu ludzkiego na mieliznie znalazto si¢ 8 jednostek,
a warunki pogodowe spowodowaty tylko jedno takie zdarzenie. Awaria maszyn
przyczyniata sie do wej$cia na mielizne 4 statkéw, a btedy nawigacyjne 3 jednostek. Az w
61 przypadkach nie udato sie ustali¢ przyczyn $mierci marynarzy lub je zatajono. Byly
rowniez trudnosci w ustaleniu przyczyn utraty 6 jednostek. Wypadki $miertelne dotyczg
réwniez pasazerow. Spektakularnym przyktadem jest wypadek MS Costa Concordia
sprzed kilku lat. Wskutek btedu kapitana Schettino doszlo do katastrofy (wywrdcenia
statku) w poblizu wyspy Isola del Giglio. Zgineto wéwczas 32 pasazerdw.

W Polsce analizg wypadkéw morskich zajmuje sie Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Morskich (PKBWM). W 2018 r. PKBWM zostata powiadomiona o 110
wypadkach i incydentach. W wypadkach i incydentach uczestniczyty 72 statki, w tym 19
drobnicowcéw oraz 6 masowcéw, a takze 5 jednostek rybackich oraz 11 jachtoéw roznej
wielkosci i inne jednostki ptywajace. Analizie zdarzer poddano 29 statkéw pod banderg
polskg, a pozostate jednostki nosity obcg bandere, w tym — (najwiecej) — bandere
holenderska. 35 wypadkéw i incydentéw miato miejsce w portach, 6 na morzu otwartym,
10 na wodach przybrzeznych, a kilka na wodach srédlgdowych.

W czasach pandemii COVID-19 problem bezpieczenstwa zatdég i pasazeréw nabrato
nowego wymiaru. Po morzach i oceanach ptywa okoto 95,4 tys. statkébw towarowych
(wedtug ekspertow UNCTAD), na ktérych zatrudnionych jest okoto 200 tys. marynarzy.



Prawie jedna trzecia floty to zbiornikowce (567,5 min dwt). Masowce stanowig prawie
43% stanu floty (842,4 min dwt), a drobnicowce jedynie 3,7% $wiatowej floty.

W Zzegludze liniowej znajduje sie obecnie 5 350 kontenerowcéw. To okoto 13,4% floty
Swiatowej (265,7 min dwt). Ich taczna pojemno$¢ przekracza 23,7 min TEU kontenerow.
W wyniku pandemii okoto 300 statkéw do przewozu konteneréw stoi na kotwicy lub
cumach. tacznie mogtyby one przetransportowaé 3 min TEU kontenerow.

Wraz z pandemig COVID-19 powstaty nowe ryzyka, wyzwania organizacyjne, w tym
kontrolne. Na statkach pasazerskich ,uwiezionych” zostato tysigce pasazeréw i zatogi
hotelowej, a na statkach handlowych tysigce marynarzy. Na wiekszo$ci statkow
handlowych wcigz nie mozna dokona¢ wymiany zatég ze wzgledu na restrykcje
wprowadzone przez kraje nadmorskie, linie lotnicze oraz administracje i zarzady portéw
morskich oraz kierownictwa portéw lotniczych. Wszystkie porty morskie wprowadzity
zakaz wymiany zatdég lub znaczne ograniczenia w zej$ciu marynarzy na lad i wejsciu na
statek. Restrykcje objety takze rybakéw i pracownikéw offshore, obstuge hotelowg i
sklepow statkéw pasazerskich i proméw. Problem wymiany zatég dotyczy wiec nie okoto
200 tys. oficeréw i marynarzy statkéw handlowych ale w skali globalnej nawet okoto 420
tys. oséb zatrudnionych w réznych sektorach morskich. Wydtuzenie czasu pracy i
kontraktow na statkach rzutuje w sposéb istotny na komfort i jakoS¢ pracy oraz
bezpieczenstwo statkéw. Nalezy tu zaznaczyé, ze pandemia koronawirusa miata réwniez
istotny wptyw na wykonywanie zadan w ramach PSC.

Dzisiaj, jak nigdy dotad, problem bezpieczenstwa jednostek morskich nabrat
szczegoblnego znaczenia réwniez z punktu widzenia przedsiebiorcéw zeglugowych. Polski
Zwigzek Przedsiebiorcow Zeglugowych jako cel dziatania zapisat nie tylko
reprezentowanie intereséw podmiotéw prowadzacych dziatalnoS¢ polegajagca na
uprawianiu we wifasnym imieniu zeglugi statkami wtasnymi lub cudzymi ale réwniez
zarzadzanie ryzykiem morskim na statkach. Okazato sie, ze praca zdalna w czasie
pandemii, brak bezposredniego kontaktu z zatogami w portach, ograniczony dostep
agentéw do statkbw wywotat catkiem nowe ryzyka i wyzwania. Wzrosty oczekiwania
zaréwno w stosunku do operatoréw flot jak i kapitanéw statkow.

Mgr. inz. kpt.z.w. Akram Akoel podjat sie¢ wiec rozwigzania problemu istotnego z
naukowego i prakseologicznego punktu widzenia. Problem ten postanowit rozwigzaé
analizujgc ponad 990 przypadkéw przeprowadzenia PSC i przeksztatcenie wynikow
badaih za pomocag autorskiego algorytmu wykorzystujacego punkty kontrolne procedur
inspekcyjnych PSC. Wykorzystanie modelu sieci Bayesa pozwolito na osiggniecie
dobrych parametréw predykcji funkcjonowania floty w stabilnych warunkach okresu 2011-

2015. Autor zaproponowat zastosowanie narzedzi informatycznych (rozwigzania typu
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software) do wzmocnienia procesu przygotowan statkéw do inspekcji PSC u armatora
BRIESE SCHIFFAHRT GmbH & Co. Armator eksploatuje okoto 130 statkéw
wielozadaniowych, kontenerowcéw, drobnicowcéw, a takze masowce i do przewozu
project cargo. Proba badawcza zostata wiec odpowiednio dobrana i zréznicowana, biorgc
pod uwage przyjete kryteria zwigzane z podmiotem i przedmiotem badan. Dla poréwnania
V.Ships, ktéry ma silne biuro w Gdyni, zarzadza flotg ponad 1 000 statkéw.
. Okreslenie celu giéwnego i jego osiagniecie
Autor podat, ze gtéwnym celem dysertacji jest: ,zidentyfikowanie metod zarzadzania i
dedykowanego podejScia do procedur bezpieczenstwa na morzu i bezpieczenstwa zycia
na morzu na poziomie armatora/operatora statku oraz préba identyfikacji mozliwych
nowych $rodkéw/procedur zarzadczych (ISM) w celu zwiekszenia bezpieczenstwa na
morzu i zmniejszenia ryzyk zwigzanych z eksploatacjg statkbw, a takze wzrost
efektywnos$ci operacyjnej i organizacyjnej”. Ten cel Autor postanowit zrealizowaé na bazie
opisu struktury i procedur jednego podmiotu: BRIESE SCHIFFAHRT GmbH & Co.
Badaniami objeto rowniez zadania kapitana statku i obowigzki cztonkéw zatogi w ramach
struktury organizacyjnej statku. Poniewaz w obu podmiotach (operatora i statku) dziatania
muszg by¢ prowadzone zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, ktére Doktorant opisat w
pracy, wiec z punktu widzenia celu badan, ta cze$¢ pracy nie podlega dyskusji. Podjecie
tego tematu jest réwniez interesujace z tego powodu, ze na rynku istniejg rozwigzania
oferujgce ogodlnoswiatowy standard PSC. Najbardziej znany to PSC Planner firmy DNV
GL. Aplikacja skierowana jest do menedzeréw flot i oferuje ,przeglad i analize
poréwnawczg” flot. DNV GL zapewnia, ze ,specjalne funkcje pozwalajg zatodze skupic¢ sie
na okreslonych obszarach ulepszen, wspierajac ptynniejszg obstuge PSC, aby zapewnic,
ze statek moze kontynuowaé podréz zgodnie z harmonogramem”.
Nadgzajagc za potrzebami rynku DNV GL wprowadzito procedury kontrolne
bezpieczenstwa zwigzane z zagrozeniem COVID-19. Dzieki weryfikacji DNV GL My Care
pasazerowie i zatogi majg gwarancje zabezpieczenia przed ryzykiem infekcji na
certyfikowanych statkach. Pierwsza taka kompleksowa certyfikacja przeprowadzona
zostata na promach Viking Line. My Care opiera si¢ na holistycznym podejSciu do
zapewniania biznesowi odporno$ci na dziatania w warunkach rozpowszechniania sie
choréb zakaznych. Zapewnia on gotowo$¢ do radzenia sobie z chorobami zakaznymi na
statkach, a takze umozliwia wprowadzenie w firmach zeglugowych usprawnien w
politykach i systemach zarzadzania bezpieczenstwem i higieng pracy w zakresie HSE
(zdrowie, bezpieczenstwo i Srodowisko).
Interesujgce wiec jest przeSledzenie jak autor poradzit sobie, jak pisze: z ,erozjg
procedur” przygotowania statkéw do PSC w réznych regionach (portach) wykorzystujgc
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narzedzia matematyczne do przeprowadzenia badan, modyfikowania dotychczasowych i
budowy nowych procedur kontrolnych przygotowujgcych zatoge i statek do PSC.
Ciekawe jest, ze do osiggniecia celu dysertacji uzyto algorytmu opartego na modelu sieci
Bayesa oraz rozktadu Dirichleta. Szkoda, ze wyniki obrébki danych kornczg sie tabelami i
wykresami oraz wydrukiem algorytmu. Ciekawe dlaczego autor nie skorzystat z
mozliwo$ci przedstawienia wynikbw badan w postaci skierowanego grafu acyklicznego
oraz nie wykonat prezentacji gestosci albo chociaz rozktadu prawdopodobienstwa. Istotng
niedogodnoscig w ocenie realizacji gtéwnego celu badan jest brak fig. 5-12 na s. 248,
ktéry autor zatytutowat: ,Pre-arrival Checklist for Port State Control — PSC dedicated to
the Briese Management”, zaznaczajac ze jest to: ,the authors note and design”.
. Hipoteza badawcza i jej weryfikacja
Autor sformutowat hipoteze w nastepujacy sposoéb: ,Obecne doswiadczenia z zakresu
pragmatyki wykorzystania systeméw zarzgdzania bezpieczenstwem statkbw w obszarze
bezpieczenstwa zeglugi i ochrony $rodowiska, wzmocnione przez analize¢ doboru
rozwigzan prewencyjnych/przygotowawczych przyjmowanych w oparciu o specyfikacje
typu jednostki i zasady eksploatacji statkbw wskazujg na erozje procedur na poziomie
armatora/operatora statku i stwarzajg zapotrzebowanie na ich udoskonalenie. Z tego
wynika, ze autor podejmujgc badania zamierzat sprawdzi¢, czy obowigzujgce procedury
PSC z punktu widzenia armatora lub operatora sg sprawne i korzystne — postugujac sie
prakseologicznym wyjasnieniem zagadnienia z punktu widzenia zarzgdzania flotg
statkbw. Na podstawie badan procedur PSC wykonywanych na statkach BRIESE
SCHIFFAHRT GmbH & Co. w réznych portach wynika, ze hipoteza zostata
zweryfikowana negatywnie, czyli: ,zasady eksploatacji statkbw wskazujga na erozje
procedur na poziomie armatora/operatora statku”. Inna sprawa, ze jesli wykorzystanie
systemow zarzadzania bezpieczenstwem statkbw w obszarze bezpieczenstwa zeglugi i
ochrony Srodowiska ma charakter pragmatyczny, czyli realistyczny, to nalezy przyja¢ to
jako dziatanie pozytywne. Dziatania pragmatyczne bowiem to dziatania skuteczne.
Autor juz wyprzedzajgco w hipotezie zatozyt, ze hipoteza zostanie zweryfikowana
negatywnie, bo w jej kornncowej czesci napisat, ze istnieje ,zapotrzebowanie na ich
[procedur przygotowania do PSC] udoskonalenie”. | faktycznie w czasie badarn Doktorant
skoncentrowat sie na wytuskanie réznorodnosci w PSC realizowanych wedtug réznych
podej$é, by w efekcie zaproponowaé wiasne oryginalne przygotowanie statku do PSC.
Podobne podejscie stosuje DNV GL. Firma ta twierdzi, ze jej aplikacja umozliwia
kategoryzacje ryzyka i okreslenie prawdopodobienstwa inspekcji dla trzech protokotéw
ustalen, ktére wykorzystujg nowy system inspekcji (NIR). DNV GL oferuje réwniez biezace
kompleksowe statystyki dotyczace brakéw i zatrzyman. Mozliwe jest takze ustalenie
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czynnikdw wysokiego ryzyka, w tym wywotanych pandemia. Aplikacja DNV GL pozwala
rowniez na analize uwzgledniajacg indywidualne cechy statku wraz za zatogg. Pozwala to
na przygotowanie si¢ do kolejnej inspekciji. Jest to niezwykle wazne, bowiem jak informuje
Inspektorat Parfstwa Portu urzedu Morskiego w Gdyni: Nowy System Inspekciji Statkéw
Paryskiego Memorandum dla PSC nakazuje ,objecie inspekcjami wszystkich jednostek.
Dotychczasowy cel poddania inspekcji 25% statkéw zawijajgcych do portéw kazdego z
panstw cztonkowskich zmienia si¢ na wspdéiny cel poddania inspekcji 100% statkéw
zawijajgcych do portéw oraz kotwicowisk na terenie catego Paryskiego Memorandum”.
Nasuwa sig jednak pytanie: skoro w réznych regionach (portach) sg rézne procedury, to

moze powinny by¢ rézne algorytmy przygotowan do inspekcji PSC?

8. Struktura i forma prezentacji wynikéw badan

Wyniki badan autor przedstawit w rozprawie sktadajgcej sie z 5 rozdziatéw, ktére zostaty
poprzedzone wstepem, zakorczone podsumowaniem, bibliografig, zatgcznikami oraz
spisami rysunkoéw i tabel. Bibliografia liczy 238 pozyciji, gtéwnie w jezyku angielskim, co
jest uzasadnione wyborem przedmiotu badan. Autor korzystat réwniez ze stron
internetowych (wymienia 13 pozycji). Redakcja pracy jest wzorcowa.
Trzy pierwsze rozdziaty sg 20-stronicowe, rozdziat 4. liczy 50 stron, a rozdziat 5. prawie
70 stron. W rozdziatach rébwnomiernie rozmieszczono tabele i materiat ilustracyjny. W
rozdziale 5., na stronach 226-236 przedstawiono wydruk ,Ships Inspection
Predictor_V2-full version Bayes”, ktéry bez przeszkéd dla prezentacji wynikéw badan
mozna byto umiesci¢ w zatacznikach. Brak fig. 5-12 na s. 248, ktéry autor zatytutowat:
.Pre-arrival Checklist for Port State Control — PSC dedicated to the Briese
Management”.
9. Analiza merytoryczna metodyki badan i osiagnigtych rezultatéw badawczych
Autor poprawnie skonstruowat wstep dajac solidne uzasadnienie podjecia sie¢ badan
dotyczacych przygotowania zatogi i statku do PSC. Przytoczyt réznice w podejsciu do
kontroli statkébw w réznych regionach $wiata. Dokonany przeglad podstawowych
opracowan dotyczacych zagadnienia odpowiada tematowi i obszarowi badan, ktére
zostaty wyraznie okreslone. Zaznaczono jednoznacznie ramy badan informujgc o
wybranym podmiocie (armator) oraz okresie badan (2011-2015). Na szczegdlne
wyréznienie zastuguje wyrazne zdefiniowania wyzwan teoretycznych i praktycznych jakie
doktorant postawit sobie podejmujgc sie badan PSC. Przejrzyscie sformutowano gtéwny
cel dysertacji, natomiast hipoteze moim zdaniem zbyt rozbudowano, wtaczajac w jej tres¢
watki poboczne. Zadania badawcze zostaty sformutowane precyzyjnie i we wtasciwe;j
kolejnos$ci. Doktorant dobrat wtasciwy zestaw metod badawczych, odpowiedni do obszaru
badan. Umozliwit on realizacje celu rozprawy i weryfikacje hipotezy oraz opracowanie
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autorskiej procedury przygotowania zatogi i statku do PSC. Opis rozdziatéw we wstepie
odpowiada ich tresci.
W rozdziale 1. Omoéwiono poprawnie najistotniejsze wzajemne zwigzki rozwoju
globalizacji, handlu morskiego i transportu morskiego. W rozdziale jest rowniez przeglad
struktury $wiatowej floty handlowej przeprowadzony wedtug przyjetych powszechnie
kryteriéw (wieku, rodzaju statkéw). Autor w sposéb wtasciwy oddaje obraz floty i handlu
morskiego w okresie przyjetym do badan. Tabele i ilustracje zostaty poprawnie dobrane
do tresci i stanowig istotny walor zapewniajgcy przejrzystos¢ i przystepnoS¢ wynikéw
badan literaturowych.
W rozdziale 2. Autor skupia sie na opisaniu zarzgdzania flotg w warunkach ryzyka
wynikajacego z prowadzenia tego typu dziatalnosci. Koncentruje si¢ na aspektach
ludzkich i technicznych. W podrozdziale 2.1. autor ryzykownie stwierdza, ze ponad 90%
drobnicy przewozonej jest transportem morskim. Ze statystyk wynika, ze okoto 90%
Swiatowego handlu odbywa sie droga morska. A eksperci UNCAD policzyli, ze po
morzach i ocenach ptywa ponad 95,4 tys. statkbw o nosnosci 1 986,5 min t. Natomiast
statki do przewozu drobnicy nieskonteneryzowanej i w kontenerach stanowig okoto 17%
Swiatowej floty.
Doktorant przechodzi ptynnie od teorii do identyfikacji realnych ryzyk wystepujacych na
wodach otwartych i w portach oraz zwraca uwage na ryzyka wystepujgce w czasie
ptywania w okreslonych regionach $wiata. Stusznie zwrécono uwage na ryzyka
wynikajgce z terroryzmu morskiego.
W rozdziale 3. przeprowadzono poréwnanie regionalnych podej$¢ do wykonywania
PSC. Opisano uprawnienia stosowane przez organy administracji panstw morskich
powotane do prowadzenia PCS, odwotujgc sie  do obowigzkéw i uprawnien
wynikajgcych z regulacji miedzynarodowych. Zgodnie z przyjeta konwencjg wykazano
réznice w systemach inspekcji wynikajace z procedur okreslonych w Paris MoU, Tokyo
MoU oraz procedur USCG. Podrozdziat 3.4. zawiera szczegdétowy opis systemu
inspekcji NIR (New Inspection Regime) zawarty w  aneksie 7. Paris MoU.
Zaprezentowano réwniez system informacyjny "THETIS", ktéry znacznie uszczelnit i
usprawnit Pé@ Rozdziat ilustrowany jest licznymi tabelami i rysunkami.
Rozdziat 4. Zawiera informacje oparte o powszechnie dostepne statystyki dotyczgce
inspekcji PSC przeprowadzonych w okresie 2011-2015. W tabelach i na wykresach
zawarto informacje o liczbach inspekcji dokonanych na statkach przez regionalne
administracje morskie. Wyeksponowano wyniki trzech gtéwnych inspekcji zwracajgc
uwage na gtéwne braki stwierdzone w czasie kontroli statkbw. Opierajgc sie na

dostepnych informacjach statystycznych Autor informuje o rodzajach inspekcji i
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charakterze stwierdzonych niedociagnie¢. Zaprezentowane statystyki i zestawienia sg
przejrzyste i logicznie posegregowane. Prezentujgc statystyki oparte na Zrédtach
wtérnych warto jednak zwréci€¢ uwage na szczegéty. Np. w tabeli 4-5 autor informuje, ze
po oceanach ptywa 3161 kontenerowcéw, a inspekcji poddano 2787 statkéw i jest to
100%. Autor opiera sie na statystykach Equasis. Na stronie https://www.parismou.org
mozna uzyska¢ bardziej wiarygodne, dokfadne i przekrojowe dane oraz co
najwazniejsze aktualne. Gdyby autor w tej czesci badan korzystat z tego zrodta miatby
tez wiecej danych do analizy poréwnawcze;.

e Rozdziat 5. Do badania luk w funkcjonujacych PSC w réznych portach autor wybrat
statki jednego operatora zeglugowego — BRIESE SCHIFFAHRT GmbH & Co. Nalezy
pozytywnie oceni¢ badanie procedur operacyjnych armatora zwigzanych z
bezpieczenstwem i zarzgdzaniem ryzykiem oraz z ISM Code. Nie ma watpliwosci, ze w
biurach operatora wszystko odbywa sie zgodnie z przepisami miedzynarodowymi.
Bowiem, jak u kazdego powaznego operatora zeglugowego, wdrozony zostat tutaj ISM
Manual (doktadniej Briese Schiffahrts ISM Manual). Tak wiec badania potwierdzity, ze
procedury zarzadzania ryzykiem stosowane przez tego operatora wraz ze
strukturg organizacyjng systemu sg zgodne z aktualnie obowigzujgcymi przepisami.

e Ciekawa jest analiza przypadkéw PSC. Przyjety okres 2011-2015 jest odlegty. Jednak
poniewaz w tym czasie nie bylo radykalnych zmian przepiséw, mozna przyja¢ wyniki
przeprowadzonych badan za dobrg podstawe do realizacji celu pracy. Poddana badaniu
préba dawata szanse na zbudowanie uogodlnionej historii i znalezienie wzajemnych
zaleznosci, przyczyn i skutkéw, zrodet sytuacji kryzysowych i mozliwo$ci ich powstania.
Proba dotyczyta jednak statkéw armatora, ktéry gwarantuje wysokie standardy
bezpieczenstwa. Gdyby wiaczy¢ w nig réwniez jednostki armatoréw lub bander, ktére
znajdujg sie na czarnej liscie Paris MoU, to wyniki na pewno datyby szanse na badania
préby o wiekszej réznorodnosci i analize drastycznych przypadkéw odstgpstw od
standardéw narzuconych przez IMO. Przypominam, ze w Polsce w 2018 r. wypadkom
ulegto 29 statkéow pod banderg polska, a pozostate jednostki nosity obcg banderg, w tym —
(najwiecej) — bandere holenderska. 35 wypadkéw i incydentéw miato miejsce w portach, 6
na morzu otwartym, 10 na wodach przybrzeznych, a kilka na wodach $rédlgdowych. | nie
byly to statki ptywajgce pod banderami umieszczonymi na czarnej licie Paris MoU.
Chodzi bowiem nie tylko o przeglad nieprawidtowosci zidentyfikowanych podczas
przeprowadzanych inspekcji ale wyeliminowanie sytuacji kryzysowych w czasie
eksploatacji statku na morzu i w porcie.

e Doktorantowi w dociekaniach przy$wiecat cel dobrego przygotowania statku do inspekciji.
Jednak trzeba mieé na uwadze, ze PSC ma wyeliminowa¢ z transportu morskiego zatogi i
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jednostki, ktére stanowig zagrozenie dla bezpieczefnstwa morskiego. Budowanie podstaw
wyj§ciowych do podejmowania decyzji na podstawie metodycznie dobranych danych
historycznych ma swoje uzasadnienie w teorii i praktyce. Czy da sie to zrobi¢ analizujgc
tylko dobre rozwigzania, a pomijajgc odchylenia? Autor do opracowania zmodyfikowanych
procedur wykorzystat narzedzia matematyczne. Interesujace byto zastosowanie w
realizacji celu badan algorytmu opartego na modelu sieci Bayesa. Szkoda, ze wyniki
obrébki danych konczg sie tabelami i wykresami. Znacznie lepiej bytoby, gdyby autor
zdecydowat sie na budowe sieci przyczynowych. Bo przeciez w badaniu chodzito o
znalezienie najlepszych rozwigzan. To sieci przyczynowe sg podstawg do petnego
zdefiniowania sieci Bayesowskich. Zapewniajg one mozliwo$¢ zaréwno wnioskowania
przyczynowego jak i diagnostycznego. A wiec zapewniajg warunki do spetnienia
postulatéw autora zawartych w celu pracy i uzasadnieniu hipotezy. Gdyby autor poszedt
dalej, mogtby nawet ustali€ i zaprezentowaé, ktére potaczenia sg zbiezne, a ktére
rozbiezne. Jest to niezwykle przydatne w kreowaniu Sciezek decyzyjnych w zarzgdzaniu
operacyjnym.

e Zastosowany w pracy przez Autora rozktad Dirichleta faktycznie moze by¢ przydatny do
modyfikacji dziatann operacyjnych administracji operatora i zatogi do PSC, jako Zze obrébce
poddawane sg dane nie tylko o charakterze wielowymiarowym ale réwniez o réznej
wadze w zalezno$ci od stanu i sytuacji (w regionie, w morzu, porcie) w ktérej znajduje sie
statek wraz zatoga i tadunkiem. Dlatego interesujgce bytoby przedstawienie wynikéw
badan w przejrzystej i przystepnej formie graficznej, czyli prezentacja gestosci
prawdopodobienstwa. Istotng niedogodnoscig w ocenie realizacji gtbwnego celu badan
jest brak fig. 5-12 na s. 248, ktéry autor zatytutowat: ,Pre-arrival Checklist for Port State
Control — PSC dedicated to the Briese Management”, zaznaczajac ze jest to: ,the authors
note and design”.

e Zakonczenie pracy zawiera wszystkie najwazniejsze spostrzezenia i wnioski zawarte w
poszczegdlnych rozdziatach rozprawy tgcznie z informacjg o realizacji celu rozprawy i
weryfikacji hipotezy.

10. Wyniki badan i wnioski z punktu widzenia nauk o zarzadzaniu i jakoSci

e Doktorant dobrze osadzit prace w obszarze zarzgdzania procesowego, koncentrujac sie
na zarzgdzaniu w warunkach ryzyka, a szczegdlnie na procesie kontroli. Koniecznie
trzeba podkreslié, ze istotnym walorem pracy jest Scista wigzanie teorii z praktykg i
poszukiwanie narzedzi usprawnienia dziatan administracyjnych na rzecz elementéw
wykonawczych organizacji.

e W celu rozprawy Autor informuje, ze prowadzi badania, by zidentyfikowa¢ ,metody
zarzadzania” oraz znalez¢ nowe Srodki i procedury pozwalajgce na ,wzrost efektywnosci
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operacyjnej i organizacyjnej”. We wspoétczesnym zarzadzaniu mamy wiele metod
zarzadzania i dobrze byloby zaproponowa¢ zarzadowi przedsiebiorstwa zeglugowego i
kapitanowi statku metody najlepsze, przystajgce do wspétczesnych warunkéw zeglugi.
Warto bytoby réwniez przenieS¢ ustalenia teorii efektywno$ci organizacyjnej na
praktyczne rozwigzania w badanej firmie i skorzystaé np. z modelu systemowego
(koncepcja AY. Lewina i J.W. Mintona). Zresztg przedsiebiorstwu zeglugowemu nieobce
bedg réwniez dziatania majgce na celu osigganie efektywno$ci ekonomicznej. Ciekawe
bytby przeanalizowanie jak zaproponowane przez autora procedury przygotowania
statkéw do PSC wplynetyby na efektywno$¢ badanego operatora w ujeciu ex post i ex
ante? Ktére podejScie bytoby adekwatne do wynikéw badan i zaproponowanych
rozwigzan?

Analiza ryzyk wystepujacych w transporcie morskim zostata dos¢ gruntownie opracowana
w rozdziale 2. Stusznie przytoczono statystyki i mapy piractwa i rozbojéw, strat i
wypadkéw oraz znaczgcych katastrof morskich. W teorii odwotano sie poprawnie do ,risk
assessment cycle”, ujecia procesowego oraz ,ALRAP Matrix”. W przypadku dziatan w
warunkach morskich wybrano poprawnie podstawowe modele: ISPS, model
bezpieczenstwa morskiego Morgasia, Kopacza i Urbanskiego, model PAWSA (Ports and
Waterways Safety Assessment) oraz IALA Waterway Risk Assessment Program.
Poniewaz jednak w tytule pracy autor informuje, ze skupi sie na: ...ZARZADZANIU
OPERACYJNYM NA POZIOMIE WLASCICIELA/OPERATORA STATKU”, to warto byto
réwniez zaprezentowa¢ podstawowe modele zwigzane z ryzykami wystepujgcymi w
zarzadzaniu operacyjnym organizacjg na rynku miedzynarodowym. Rzecz o tyle istotna,
Ze autor podjat sie ujednolicenia systemu przygotowania statku do PSC ,na poziomie
operatora”. Mozna byto przytoczy¢ kilka wybranych technik zarzadzania ryzykiem (albo w
warunkach ryzyka), czy po prostu oprze¢ si¢ na modelu zarzadzania ryzykiem ISO
31000:2009 lub innym wybranym modelu. A jesli przyjaé¢ podejscie procesowe mozna byto
np. odwota¢ do modelu zarzadzania procesowego zawartego w normie PN EN I1SO 9001.
Problem kontroli na réznych poziomach przewija sie praktycznie w catej pracy. To jedna z
podstawowych funkcji zarzadzania. Autor dokfadnie opisuje rézne rodzaje dziatan
kontrolnych prowadzonych w ramach przyjetych wariantéw PSC. Ciekawe jak wypadta by
konfrontacja praktyki stosowanej przez operatoréw i kontroleréw ze strony administraciji
morskich z najnowszymi pogladami na proces kontroli w organizacji. Wszak zaréwno
armator, operator, przedsiebiorstwo zeglugowe, czy statek, to organizacje — elementy
jednego systemu - o réznym stopniu ztozono$ci. Nalezy podkresli¢, ze kontrola

zewnetrzna jest wazng sktadowa wspierajacg proces zarzadzania, co autor $wietnie
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wyeksponowat analizujagc rézne rozwigzania PSC. Interesujgce bytoby wigec poznac
poglad autora na sprzezenie miedzy kontrolg wewnetrzng i zewnetrzng.

Praktyczne podej$cie autora do zagadnienia PSC wyréznia sie jesli wezytamy sie w drugg
czes¢ tytutu pracy, a szczegdlnie cel rozprawy i uzasadnienie hipotezy badawczej oraz
tre§¢ rozdziatbw badawczych. Ciggte odwotanie sie do wymagan praktyki morskiej,
realnych obowigzkéw operatora i kapitana, duzy tadunek informacji praktycznych
zawartych w kazdym z rozdziatéw sprawit, ze nieodparcie nasuwa si¢ mys$| o mozliwosci
zaprezentowania wynikéw badan i ich zastosowania w ujeciu prakseologicznej szkoty
zarzadzania. Wszak w wielu miejscach autor podkresla, ze chodzi sprawne dziatanie floty
armatora w wymiarze globalnym. Szkoda, ze Doktorant nie odwotfat sie do
prakseologicznych postulatéw sprawno$ci organizacyjnej Zieleniewskiego i zasad dobrej
roboty Kotarbirnskiego.

11. Konncowa ocena rozprawy

Podsumowujac stwierdzam, ze rozprawa doktorska pt. ,,THE NEW INSPECTION
REGIME ON PORT STATE CONTROL AS A TOOL IN THE OPERATIONAL
MANAGEMENT AT THE LEVEL OF THE SHIPOWNER/SHIP OPERATOR COMPANY",
ktérej autorem jest mgr. inz. kpt.z.w. Akram Akoel $wiadczy o umiejetnosci identyfikaciji i
sformutowania problemu naukowego oraz celu pracy badawczej, postawienia hipotezy
oraz zadan badawczych i ich samodzielnym rozwigzaniu. Autor wykazat sie duzym
zasobem wiedzy praktycznej i teoretycznej z obszaru bezpieczenstwa morskiego i
zarzadzania statkami handlowymi w warunkach ryzyka. Z prezentacji wynikédw badan i
przetworzenia ich na modelowe rozwigzania wynika, ze Doktorant umie prowadzi¢
badania naukowe, posiada umiejetno$¢ wykorzystania wtasciwych metod oraz narzedzi
badawczych. Istotnym walorem rozprawy jest silne akcentowanie transferu wiedzy do
praktyki. Wykazat sie rowniez umiejetnoscig opracowania autorskich rozwigzan dajgcych
przestanki do praktycznego wykorzystania wynikéw badan w dziatalno$ci organizacyjnej
operatora statkéw handlowych.

W zwigzku z powyzszym stwierdzam, ze przedstawiona do recenzji rozprawa doktorska
pt. ,,THE NEW INSPECTION REGIME ON PORT STATE CONTROL AS A TOOL IN
THE OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE LEVEL OF THE SHIPOWNER/SHIP
OPERATOR COMPANY", ktérej autorem jest mgr. inz. kpt.z.w. Akram Akoel spetnia
wymagania dotyczgce prac doktorskich zawartych w Ustawie ,Prawo o szkolnictwie
wyzZszym i nauce”.

W zwigzku z powyzszym wnioskuje by mgr. inz. kptzw. Akram Akoel zostat
dopuszczony do publicznej obrony rozprawy pt. ,,THE NEW INSPECTION REGIME ON

PORT STATE CONTROL AS A TOOL IN THE OPERATIONAL MANAGEMENT AT THE
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LEVEL OF THE SHIPOWNER/SHIP OPERATOR COMPANY" przed Radg Akademickag
Wyzszej Szkoty Bankowej w Gdansku.

W czasie publicznej obrony rozprawy, interesujace bedzie jesli mgr. inz. kpt.z.w. Akram

Akoel:

zaprezentuje graficzny wlasny wariant sieci Bayesowskiej dla opisu badanego
procesu PSC,

przedstawi forme graficzng rozktadu Dirichleta w formie przydatnej do
wykorzystania w praktyce operatora statkéw,

przedstawi fig. 5-12. ,Pre-arrival Checklist for Port State Control — PSC dedicated
to the Briese Management”,

zaproponuje metody zarzadzania ryzykiem w badanej firmie armatorskiej by
osiagng¢ odpowiednig efektywno$é w przygotowaniu statkéw do kontroli PSC,
wyjasni jak wyniki badan mozna wykorzystaé w réznych postaciach sprawnosci

organizacyjnej przedsiebiorstwa zeglugowego?

Dr hab. afek Grzybowski, prof. BSW
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