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1. Imig¢ i nazwisko

Ryszard Wawruch

Posiadane dyplomy, stopnie naukowe — z podaniem nazwy, miejsca i roku ich uzyskania oraz
tytul rozprawy doktorskiej

1977

1979

1982

1996

Dyplom Nr 322/77 z dnia 12 marca 1977 r. ukoniczenia z wynikiem bardzo dobrym z wy-
roznieniem wyzszych studiow zawodowych na Wydziale Nawigacyjnym Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni (aktualnie Akademii Morskiej w Gdyni) w zakresie transportu morskie-
go i uzyskania tytutu inzyniera nawigatora.

Dyplom Nr 562/79 z dnia 28 lutego 1979 r. ukonczenia studiéw magisterskich dziennych
na Wydziale Nawigacyjnym Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni (aktualnie Akademii Mor-
skiej w Gdyni) w zakresie transportu morskiego i uzyskania tytulu magistra inzyniera na-
wigatora morskiego;

Dyplom Nr KD 001707 wydany przez Wyzsza Komisje Atestacyjng przy Radzie Mini-
strow ZSRR w dniu 23 czerwca 1982 r., potwierdzajacy przyznanie z dniem 15 marca 1982
r. przez Rade Naukowa K.101.02.04 Wyzszej Inzynierskiej Szkoly Morskiej im. Adm. S.O.
Makarowa w Leningradzie (aktualnie Panstwowa Akademia Morska im. Adm. S.0. Maka-
rowa w Petersburgu), stopnia doktora nauk technicznych w specjalnosci 05.12.17 - urza-
dzenia i systemy radiotechniczne za rozprawe pt.: ,, Radiotechniczne systemy przeprowa-
dzania morskich statkéw po krzywoliniowych torach wodnych z uwzglednieniem wiasciwo-
sci dynamicznych statku i wplywu warunkéw hydrometeorologicznych” (Radiotechnicze-
skie sistiemy prowodki morskich sudow na kriwoliniejnych farwatierach pri uczietie dina-
miczeskich swojstw sudna i wlijania gidrometeorologiczeskich ustowij);

Dyplom kapitana zeglugi wielkiej nr GUM-54149-062877-2840/2012 przyznany z dniem 9
sierpnia 1996 r. przez Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni.
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3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

Miejsce zatrudnienia
Akademia Morska w Gdyni

Wydziat Nawigacyjny

Katedra Nawigacji

Al. Jana Pawta II 3

81-345 Gdynia
Przebieg zatrudnienia

Po ukonczeniu studiow zawodowych rozpoczatem, w marcu 1977 r., prace w Instytucie Nawiga-
¢ji Morskiej Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni (aktualnie Akademii Morskiej w Gdyni). Poczatkowo
bylem zatrudniony na stanowisku naukowo-technicznym, nastepnie na stanowisku asystenta, a od
1982 r. na stanowisku adiunkta. Po reorganizacji struktury uczelni w 1991 r. polegajgcej na utworze-
niu katedr w miejsce instytutow, zostalem zatrudniony w Katedrze Nawigacji Technicznej, w ktorej

pracowatem do czasu jej polgczenia z Katedrg Nawigacji. Od momentu potgczenia katedr, jestem pra-
cownikiem Katedry Nawigacji.

Pracujac, poczatkowo w Wyzszej Szkole Morskiej, a nastepnie w Akademii Morskiej w Gdyni,
pelnitem w nizej wymienionych okresach funkcje:
- 1984-1985 - Prodziekana Wydziatu Nawigacyjnego:;
- 1987-1988, 1989-1990 - Zastgpcy Dyrektora Instytutu Nawigacji Morskiej ds. Dydaktycznych;
- 1991-1994 - Kierownika Katedry Nawigacji Technicznej.

W latach 1982-1883, 1985-1987, 1990-1992 oraz 1994-1996 korzystalem z urlopéw bezptatnych
udzielonych przez uczelnig¢ w celu podniesienia kwalifikacji zawodowych. W 1996 r. uzyskatem dy-
plom kapitana zeglugi wielkiej potwierdzajacy, zgodnie z postanowieniami ratyfikowanej przez Pol-
sk¢ Migdzynarodowej Konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
swiadectw oraz pelnienia wacht, uzyskanie najwyzszych kwalifikacji zawodowych w dziale poklado-
wym w zegludze migdzynarodowej.

W 1998 r. zostalem zatrudniony na podstawie Art.114 ust. 4 Ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. Pra-
Wo o szkolnictwie wyzszym, na stanowisku profesora nadzwyczajnego Akademii Morskiej w Gdyni.

W czasie calego okresu zatrudnienia na stanowisku nauczyciela akademickiego prowadzilem i
prowadzg¢ zajecia na studiach stacjonarnych i niestacjonarnych z przedmiotu urzadzenia nawigacyjne
oraz na podyplomowych szkoleniach zawodowych.

4. Wskazanie osiagniecia naukowego

4.1. Tytul osiggniecia naukowego

Jako osiagnigcie naukowe wynikajace z art. 16 ust. 2 Ustawy z dnia 14 marca 2003 roku
o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki, wskazuje jedno-
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tematyczny cykl publikacji zatytutowany: ,Modelowanie zautomatyzowanego systemu kontroli
ruchu morskiego”. Na cykl sklada si¢ 10 artykutlow opublikowanych po uzyskaniu stopnia doktora w
latach 2002 - 2013.

Wybrane artykuly wchodzace w sklad cyklu:

L.

Wawruch R.: Jakos$¢ informacji o sledzonym statku w centrum VTS,

Tytut oryginatu: Quality of information about tracked vessel in VTS centre. Materialy 46™ Mie-
dzynarodowego Sympozjum Elektronika na Morzu (International Symposium Electronics in
Marine) “Elmar 20047, IEEC Nr katalogowy 04EX815, ISSN 1334-2630, Zagrzeb, 2004, str.
95-101.

Wawruch R.: Algorytm procesu decyzyjnego w zautomatyzowanym systemie kontroli ruchu
morskiego. Materiaty XIII Migdzynarodowej Konferencji Naukowo-Technicznaj ,,Rola nawiga-
¢ji w zabezpieczeniu dzialalnoscei ludzkiej na morzu", AMW Gdynia, ISBN 83-87280-53-4,
2002, str. 401-408.

Wawruch R.: Koncepcja krajowego systemu monitorowania i zarzadzania bezpieczenstwem na
morzu.

Tytul oryginatu: Conception of the national sea safety management and monitoring system. Ma-
terialty Europejskiej Konferencji Bezpieczenstwa i Niezawodnosci, A.A. Baklema Publishers,
Leida, Londyn, Nowy Jork, Filadelfia, Singapur, ISBN Vol. 2: 0-415-38343-9, 2005, str. 2035-
2038.

Wawruch R., Stupak T.: Dokladnosé informacji o $ledzonym statku uzyskanej z radaru VIS i
AlS.

Tytut oryginatu: Accuracy of Information about Tracked Vessel obtained with VTS Radar and
AIS. Materiaty Miedzynarodowego Sympozjum Radarowego “IRS 2005, Niemiecki Instytut
Nawigacji, Bonn, 2005, str. 481-488.

Wawruch R.: Dokladnos¢ informacji o statkach otrzymanej z AIS 1 radarowych urzadzen $ledza-
cych.
Tytut oryginatu: Accuracy of information about ships received from AIS and radar tracking

equipment, Polish Journal of Environmental Studies, Vol. 17, No. 5A, ISSN 1230-1485, 2008,
str. 94-99.

Wawruch R.: Analiza poréwnawcza dokladnosci sledzenia przez ARPA.

Tytul oryginalu: Comparative analysis of ARPA tracking accuracy. Monografia nr 122
“Komputerowe systemy wspomagania nauki, przemystu i trasnportu (Computer systems, aided
science and engineering work in transport, mechanics and electrical engineering)”, Politechnika
Radomska, Wydzial Transportu, Radom, ISSN 1642-5278, 2008, str. 581-584.

Wawruch R., Popik J.: Model zintegrowanego systemu kontroli ruchu statkéw dla polskiego
krajowego systemu bezpieczenstwa morskiego.

Tytul oryginalu: Model of the Integrated Vessel Traffic Control System for Polish National
Maritime Safety System. Communications in Computer and Information Science 239, Modern

Transport Telematics, Springer, Heidelberg, Dordrecht, Londyn, Nowy Jork, ISSN 1865-0929,
2011, str. 354-361.
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10.

4.2.

Wawruch R., Stupak T.: Zalozenia algorytmu fuzji danych w radarowym systemie kontroli ru-
chu morskiego, Logistyka nr 4/2010, CD 1, Logistyka — nauka, artykuly recenzowane, 9 str.

Krol A., Stupak T., Wawruch R., Kwiatkowski M., Paprocki P., Popik J.: Fuzja danych otrzy-
manych z AIS oraz radarow FMCW i impulsowego — wyniki badan eksploatacyjnych przepro-
wadzonych z wykorzystaniem statkow hydrograficznych ,,Tukana™ 1 ,.Zodiak™.

Tytut oryginatu: Fusion of Data Received from AIS and FMCW and Pulse Radar - Results of
Performance Tests Conducted Using Hydrographical Vessels “Tukana™ and “Zodiak™,
Monography ,,Marine Navigation and Safety of Sea Transportation. Navigational systems and
simulators”, CRC Press/Balkema, Leiden, pp. 159-165, International Journal on Marine Naviga-
tion and Safety of Sea Transportation, Vol. 5, No. 4, December 2011, str. 463-469.

Wawruch R.: Pojedynczy punkt kontaktowy dla morskich informacji bezpieczenstwa.

Tytul oryginalu: Single window for Maritime Safety Information, Activities of Transport
Telematics, 13™ International Conference on Transport Systems Telematics, TST 2013, Katowi-
ce-Ustron, Poland, October 23-36, 2013, Selected Papers, Editor J. Mikulski, Springer, Heidel-
berg, Dordrecht, London, New York, 2013, ISSN 1865-0929, str. 476-485.

Oméwienie celu naukowego/artystycznego ww. prac i osiaggnietych wynikéw wraz
z omowieniem ich ewentualnego wykorzystania

Staly wzrost wymiany handlowej droga morska, w szczegolnosei surowcow przewozonych jako

tadunki masowe, gléwnie ropy naftowej i produktow ropopochodnych oraz dgzenie wiascicieli stat-
kéw do obnizenia kosztow jednostkowych transportu poprzez wprowadzanie do eksploatacji coraz
wigkszych jednostek plywajacych, przy jednoczesnie zmniejszajace sie, dostepnej dla tych statkow
przestrzeni manewrowej wskutek ograniczen glebokosciowych i intensywnego rozwoju przemystu
wydobywczego i1 energetycznego na akwenach przybrzeznych sprawiaja, ze panstwa nadbrzezne daza
do uregulowania prawnego przepltywu statkow przez akweny podlegajace ich jurysdykcji oraz kontroli
przestrzegania przez jednostki plywajace wprowadzonych przepiséw. Celom tym stuzy wprowadza-

nie:

1.
2.

2.1.
22

3.

3.l
3.2

Tras przeptywu, systemdw rozgraniczenia ruchu i akwenéw zamknietych dla zeglugi.
Systemow raportowania statkow:

Lokalnych i przybrzeznych, wykorzystujgcych lacznos¢ foniczng w pasmie VHF;
Wielkoobszarowych, wykorzystujacych tacznos¢ satelitarng (np. AMVER).
Systemoéw monitorowania statkow dziatajgcych z wykorzystaniem:

Systemu automatycznej identyfikacji (AIS - Automatic Identification System);

Systemu identyfikacji i $ledzenia dalekiego zasiegu (LRIT — Long Range Identification and
Tracking).

Shuzb kontroli ruchu statkow (VTS — Vessel Traffic Services).

Stuzba VTS stanowi wazny element systemu zapewnienia bezpieczenstwa na morzu. Zgodnie z

postanowieniami Migedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) moze by¢ ustanowiona w celu:
- poprawy poziomu bezpieczenstwa zycia na morzu,
- poprawy poziomu bezpieczenstwa i sprawnosci nawigacji,
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- podniesienia poziomu ochrony $rodowiska morskiego i przylegtych obszarow brzegowych oraz za-
ktadoéw pracy i morskich instalacji przybrzeznych.

Zadania przypisane VTS, to:

- stuzba informacyjna dla statkow,

- stuzba asysty nawigacyjnej, rozumiana jako doradztwo realizowane przez personel stuzby na rzecz
kapitana statku znajdujacego si¢ w obszarze jej dzialania,

- shuzba organizacji ruchu,

- wszezynanie akcji poszukiwawczo-ratowniczych,

- podejmowanych innych dzialan zwiazanych z kontrolg i zarzadzaniem ruchem morskim, np. wyni-
kajacych z postanowien Migdzynarodowego kodeksu ochrony bezpieczenstwa statku i obiektu por-
towego (International Ship and Port Security Code - ISPS).

Realizujac powyzsze zadania, stuzby VTS wykorzystuja, jako podstawowe Zrédlo danych o sy-
tuacji nawigacyjnej na kontrolowanym akwenie, radary brzegowe wyposazone w uktady sledzace au-
tomatycznie wykryte obiekty. Dodatkowymi zrodlami informacji mogg by¢: mierniki parametrow hy-
drometeorologicznych, radiostacja i radionamierniki pasma VHF, kamery wizyjne i termowizyjne,
komputerowe bazy danych o statkach i przewozonych nimi pasazerach i fadunkach oraz, od kilku lat,
systemy monitorowania statkow. Rodzaj dostgpnych sensorow, doktadnos¢ i opdznienie czasowe pre-
zentowanych przez nie danych oraz odpornos¢ na zaklécenia elektromagnetyczne i hydrometeorolo-
giczne determinujg w znacznej mierze mozliwosci efektywnego wywiazywania si¢ danej stuzby z
przypisanych zadan. Istotnym jest, aby operator stuzby VTS udzielajacy asysty nawigacyjnej mial
dostep do informacji o sytuacji spotkaniowej statku ktoremu doradza, przynajmniej w takim samym
zakresie 1 0 co najmniej takim samym poziomie doktadnos$ci jak kapitan tego statku. Warunek ten bg-
dzie spelniony, jezeli wskaznik operatorski w centrum shuzby VTS bedzie prezentowa¢ z akceptowal-
nym opdznieniem czasowym informacje o aktualnych pozycjach i wektorach ruchu statkéw znajduja-
cych si¢ w kontrolowanym akwenie z co najmniej taka sama doktadnoscia, z jakg jest ona dostepna we
wskaznikach radarowych, ECDIS i, ewentualnie, urzadzen AIS zainstalowanych na tych statkach.
Brak w centrach stuzb VTS oprogramowania analizujacego w czasie rzeczywistym sytuacje spotka-
niowe statkdw na monitorowanym akwenie z uwzglednieniem ich mozliwosci manewrowych i prawi-
det Migdzynarodowych przepisow o zapobieganiu zderzeniom na morzu (MPZZM) sprawia jednocze-
snie, ze mozliwos$¢ kontroli bezpieczenstwa ruchu morskiego zalezy w znacznej mierze od natgzenia

tego ruchu oraz kwalifikacji i doswiadczenia zawodowego operatoréw stuzb VTS. Kontrole taka
usprawnitoby wyposazenie centréw w stosowne oprogramowanie.

Glowny obszar moich zainteresowan naukowych to mozliwosé realizacji zadan stuzby VTS w
funkcji dokladnosci danych pozyskiwanych z sensoréw oraz automatyzacji procesu kontroli bezpie-
czenstwa ruchu statkow realizowanego przez ta stuzbg. Prace badawcze zrealizowane przeze mnie lub
pod moim kierownictwem obejmuja:

- pomiary eksperymentalne dokladnosci i opdznienia czasowego informacji o sytuacji nawodnej na
kontrolowanym akwenie, dostgpnej w centrum stuzby VTS w funkcji rodzaju wykorzystywanych
Sensorow,

- opracowanie algorytmu kontroli bezpieczenstwa ruchu statkéw z uwzglednieniem whasciwosci dy-
namicznych jednostek plywajacych i wymiaréw dostepnej przestrzeni manewrowej oraz prawidel
Migdzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu (MPZZM),
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- zaprojektowanie i budowe modelu zintegrowanego systemu kontroli ruchu morskiego,

- analize mozliwosei realizacji przez zintegrowane centrum kontroli ruchu morskiego zadan przypisa-
nych przez Migdzynarodowa Organizacjg¢ Morskg (IMO) stuzbie asysty morskiej (Maritime Assi-
stance Service - MAS) oraz wprowadzanej w ramach koncepcji e-nawigacji funkcji pojedynczego
punktu kontaktowego (single window contact point) posredniczacego w wymianie morskiej infor-
macji bezpieczenstwa (Maritime Safety Information - MSI) pomigdzy jednostkami plywajacymi i
instytucjami ladowymi.

Ad. 1. Jako$é informacji o §ledzonym statku w centrum VTS

Artykut prezentuje zbiorcza informacjg o wynikach pomiaréw dokiadnosci danych prezentowa-
nych przez uklady radarowe systeméw: VTS Gdansk, VTS Gdynia i VTS Zatoka Gdanska, przepro-
wadzonych pod moim kierownictwem w latach 1998 i 2003 zgodnie z metodyka opracowang przeze
mnie dla tego typu pomiaréw zaakceptowana przez administracj¢ morska. Byly to pierwsze badania
eksperymentalne dokladnosci i opoznienia czasowego danych prezentowanych przez sensory syste-
moéw kontroli ruchu statkéw, ktorych wyniki opublikowano w ogélnie dostgpnej literaturze zawodo-
wej. W sposob bardziej szczegdtowy pomiary zostaly opisane w materiatach z: XIV Konferencji IA-
LA w 1998 r., 2 Europejskiego Sympozjum "GNSS 98" i 11" Swiatowego Kongresu IAIN w 2003 r.
oraz w artykutach w The Journal of Navigation Vol. 52, Nr 2 z 1999 r. i Zeszytach Naukowych Poli-
techniki Slaskiej Nr 1657 ,, Transport” z 2004 r. Badaniom poddano trzy systemy VTS zainstalowane
w tym czasie na obszarze Zatoki Gdanskiej: VTS VOC 5000 produkcji Norcontrol (Norwegia) i VIS
8600 produkcji Atlas Elektronik (Niemecy) w 1998 r. oraz VTS produkeji HITT (Holandia) w 2003 r.
Eksperyment przeprowadzono wykorzystujac statki hydrograficzne Urzedu Morskiego w Gdyni ,,Tu-
kana” i ..Zodiak” doposazone na czas badan w dodatkowe odbiorniki GNSS: DGPS i GPS RTK. Statki
plywaly na akwenie Zatoki Gdanskiej w roznej odleglosci od pozycji anten radarow brzegowych VTS,
utrzymujac stale parametry ruchu oraz wykonujac manewry stopowania, cyrkulacji na prawa i lewa
burte i tzw. ,.test zig-zak”. W czasie pomiarow byly rejestrowane, dla tych samych momentow czaso-
wych, dane o pozycji i wektorze ruchu statku wskazywane przez urzadzenia zainstalowane na jednost-
kach ptywajacych oraz przez badane systemy VTS. Jako uklad odniesienia wykorzystano wskazania
statkowych odbiornikéw systemu GPS RTK, ktorego stacj¢ referencyjna zainstalowano na budynku
Wydziahu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni. Dokfadnos¢ okreslenia pozycji odbiornikami
GPS RTK sprawdzono w czasie 12 godzinnej sesji pomiaréw statycznych przeprowadzonych bezpo-
$rednio przed opisanymi pomiarami dynamicznymi, otrzymujac standardowe dewiacje pomiarow
rowne 0,027 m na kierunku potudnikowym i 0,047 m na kierunku réwnoleznikowym. Pomiary wyka-
zaly, ze doktadnos¢ informacji o pozycji i wektorze ruchu statku dostgpna personelowi stuzby VTS na
podstawie wskazan radaréw brzegowych zalezy od stabilnosci wektora ruchu jednostki sledzonej oraz
rodzaju wykonywanego przez nig manewru. Ogdlnie, jest ona o rzad wielkosci gorsza niz doktadnos¢
tych samych danych dostepnych na statku z odbiornika DGPS. Wskazania radarow VTS charaktery-
zowaly tez bledy systematyczne wywolane niedoktadnym okresleniem kierunku odniesienia i czasu
opOznienia impulsu sondujgcego w uktadach nadawczo-odbiorczych radaru oraz opdznienie czasowe
wykrycia manewrdw statku, wynoszgce $rednio 30 sekund.

Opisane publikacje stanowily polski wklad do dyskusji na forum migdzynarodowym na temat
koniecznosci modernizacji wyposazenia nawigacyjnego statkéw morskich i stuzb VTS. Przeprowa-
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dzone eksperymenty dowiodly, ze stuzby VTS, szczegdlnie realizujace asyst¢ nawigacyjng oraz pro-
wadzace kontrole ruchu na akwenach portowych, nalezy wyposazy¢ w dodatkowe Zrodio danych o
pozycji i wektorze ruchu statkow morskich, dokladniejsze od impulsowych radaréw brzegowych. Jako
potencjalne zrodto takich danych wskazano system automatycznej identyfikacji statkow (AIS), ktore-
go urzadzenia pokladowe weszly w sktad wyposazenia statkéw morskich w latach 2002-2008.

Ad. 2. Algorytm procesu decyzyjnego w zautomatyzowanym systemie kontroli ruchu morskiego

Wprowadzenie systemu automatyczne] identyfikacji statkow umozliwia automatyzacj¢ procesu
kontroli bezpieczenstwa ruchu morskiego. Statkowe urzgdzenie AIS klasy A retransmituje wskazania
podtaczonych do niego sensoréw: odbiornika GNSS, zyrokompasu i miernikow predkosei liniowej
(logu) i kgtowej zwrotu oraz przesyta, miedzy innymi:

- wprowadzone na stale do pamigci urzadzenia informacje o typie i wymiarach statku, jego identyfi-
kacji (nazwie, sygnale wywolawczym oraz numerach IMO i MMSI) oraz pozycji anteny odbiornika
GNSS, bedacego zrodlem pozycji transmitowanej przez AlS, w stosunku do kadtuba jednostki (od-
leglo$¢ pozioma od pozycji anteny do dziobu, rufy oraz prawej i lewej burty statku),

- wprowadzany recznie tak zwany status nawigacyjny informujacy o stopniu uprzywilejowania jed-
nostki ptywajacej wynikajacym z prawidel Migdzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderze-
niom na morzu (MPZZM).

Przestanie wyzej wymienionych danych do centrum VTS umozliwia modyfikacje ksztaltu i
wielkosci w plaszezyznie poziomej domen jednostek pltywajacych poprzez dokladniejsze uwzglgdnie-
nie w nich wlasciwosci manewrowych kontrolowanych statkow (zwrotnosci i mozliwosci zatrzyma-
nia) oraz stopnia ich uprzywilejowania wynikajacego z postanowien prawidet MPZZM. W artykule
zaproponowano pie¢ zmodyfikowanych domen:

1. Obiektow nie odpowiadajacych za swoje ruchy lub nie bedacych w drodze (stalych, zakotwiczo-
nych lub stojacych na mieliznie).

2. Statku plyngcego akwenem ograniczonym (kanalem lub poglebionym torem wodnym) o szerokosci
uniemozliwiajgcej wykonanie cyrkulacji.

3. Statku o dowolnym rodzaju napedu ptyngcego na akwenie:

- ograniczonym, lecz o szerokosci umozliwiajgcej wykonanie cyrkulacji, lub
- nieograniczonym, w warunkach dobrej widzialnosci poziomej, w sytuacji spotkaniowej z jed-

nostkg nalezgca, zgodnie z postanowieniami prawidta 18 MPZZM, do grupy mniej uprzywilejo-
wanej.
4. Statku o dowolnym rodzaju napedu, plynacego na akwenie nieograniczonym w warunkach ograni-
czonej widzialnosci poziomej, lub w warunkach dobrej widzialnosci, lecz w sytuacji spotkaniowej
z jednostka nalezaca, zgodnie z postanowieniami prawidia 18 MPZZM, do grupy bardziej uprzywi-
lejowane;.
5. Statku o napedzie mechanicznym, ptynacego na akwenie nieograniczonym w warunkach dobrej
widzialnosci, w sytuacji spotkaniowej z jednostka nalezaca, zgodnie z postanowieniami prawidta
18 MPZZM, do tej samej grupy uprzywilejowania.

Przedstawiono algorytm doboru poszczegoélnych domen w oprogramowaniu zautomatyzowane-
go systemu kontroli ruchu morskiego. W zwigzku z brakiem jednoznacznego okreslenia w prawidle 8
MPZZM stopnia uprzywilejowania statkow, ktore nie powinny przeszkadzaé w bezpiecznym przejsciu
innych jednostek. a wigc i zasad manewrowania w celu uniknigcia zderzenia w sytuacjach spotkanio-
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wych z takimi statkami, w algorytmie zaproponowano dwa sposoby rozwiazania tego problemu w
zaleznosci od postanowien przepisow lokalnych.

Ad. 3. Koncepcja krajowego systemu monitorowania i zarzadzania bezpieczenstwem na morzu

Zapewnienie stuzbom VTS dostepu do informacji przesytanych przez statkowe urzadzenia AIS
umozliwia powierzenie im zadan w zakresie monitorowania ruchu morskiego i przekazywania infor-
macji o statkach okreslonych w Deklaracji w sprawie bezpieczenstwa zeglugi i zdolnosci reagowania
w niebezpieczenistwie na obszarze Morza Baltyckiego i w stosownych dyrektywach Unii Europejskiej
oraz utworzenie skonsolidowanego systemu monitorowania i zarzadzania bezpieczenstwem na morzu.

Artykul prezentuje autorska koncepcje polskiego krajowego systemu monitorowania i zarza-
dzania bezpieczenstwem na morzu umozliwiajacego realizacj¢ zadan wyszczegolnionych w wymie-
nionych aktach prawnych. Koncepcja ta znalazla odzwierciedlenie, z modyfikacjami wynikajacymi z
aktualnych uprawnien polskich terenowych organow administracji morskiej, w strukturze wdrazanego
polskiego krajowego systemu bezpieczenstwa morskiego.

Ad. 4. Dokladnos¢ informacji o Sledzonym statku uzyskanej z radaru VIS i AIS

We wnioskach z badan eksperymentalnych przeprowadzonych w latach 1998 i 2003 wskazano
system automatycznej identyfikacji statkow (AIS) jako potencjalne, dodatkowe Zrédlo danych o kon-
trolowanych jednostkach ptywajacych. W celu wykazania stusznoscei tego wniosku pomiary powto-
rzono w 2004 po zainstalowaniu brzegowej stacji AIS na latarni morskiej Hel umozliwiajacej odbidr
transmisji danych urzadzen statkowych. W opisanym w tym artykule eksperymencie wykorzystano
ponownie jednostke hydrograficzng ,,Zodiak”, ktora pltywala po akwenie Zatoki Gdanskiej wykonujac
takie same manewry jak w czasie poprzednio opisanych sesji pomiarowych. Badania potwierdzity
przydatnos¢ statkowego urzadzenia AIS jako zrédla informacji o pozycji i wektorze ruchu jednostki
plywajacej, potencjalnie dokladniejszego od impulsowych radaréw brzegowych i prezentujgcego in-
formacje bez opdznienia czasowego charakteryzujacego radarowe uklady $ledzace. Dodatkowo
stwierdzono przydatnos¢ przyjetej metodyki badan doktadnosciowych do okreslenia poprawnosci syn-
chronizacji czasowej procesordw stacji brzegowej AIS i wyposazenia technicznego stuzby VTS oraz
kalibracji radarow brzegowych. Na podstawie tych pomiaréw przeprowadzono kalibracje i okreslono
poprawki do wskazan urzadzen zainstalowanych w VTS ,Zatoka Gdanska” oraz zidentyfikowano
ograniczenia w mozliwosci wykorzystania danych transmitowanych przez urzadzenia statkowe AIS.

Ad. 5. Dokladnos$¢ informacji o statkach otrzymanej z AIS i radarowych urzadzen $ledzgcych

Statkowy AIS transmituje dane otrzymane z podlaczonych sensoréw (odbiornika systemu
GNSS, zyrokompasu, logu i miernika predkosci katowej zwrotu) i wprowadzone recznie, bez kontroli
ich poprawnosci. W pomiarach przeprowadzonych w 2004 r. wykorzystano statek hydrograficzny spe-
cjalnie przystosowany do celow eksperymentu. Pojawia si¢ w zwigzku z tym pytanie o poprawno$é
danych pozyskiwanych za posrednictwem AIS zainstalowanego na zwyklym statku handlowym. W
literaturze brak byto w tym czasie informacji na ten temat. Jedyne dostepne wyniki badan dotyczyly
poprawnosci danych statycznych i informacji o statusie nawigacyjnym transmitowanych przez urza-

R. Wawruch - Autoreferat 8/18



dzenia na statkach zeglujacych na akwenie podejsciowym do portu w Liverpool. W celu oceny po-
prawnosci danych dynamicznych przeprowadzono diugoterminowe badania na akwenie Zatoki Gdan-
skiej, wykorzystujac urzadzenie AIS i radary impulsowe zainstalowane w Akademii Morskiej w Gdy-
ni. Sprawdzano poprawno$¢ danych przesytanych przez urzadzenia na statkach handlowych ptynacych
statymi kursami i predko$ciami oraz manewrujacych na akwenie Zatoki Gdanskiej. Badania wykazaty,
ze problem poprawnosci danych dynamicznych dotyczy nie tylko informacji o aktualnym statusie na-
wigacyjnym jednostki, ale réwniez transmitowanych przez statki wspétrzednych ich aktualnych pozy-
cji geograficznych i wartosci kursow zyrokompasowych. Przyczyng blednej informacji o statusie na-
wigacyjnym jest konieczno$¢ dokonywania manualnie jego zmiany w urzagdzeniu AlS. Moim zdaniem
problem powinno rozwiaza¢ podiaczenie do statkowego urzadzenia AIS paneli Swiatet nawigacyjnych
i sygnatow dzwickowych (zalaczenie okreslonej konfiguracji swiatel nawigacyjnych i, ewentualnie,
sygnalow dzwigkowych definiuje jednoznacznie status nawigacyjny statku). Podigczenie takie bedzie
mozliwe po wprowadzeniu stosownych zmian do rezolucji IMO i normy technicznej IEC dotyczacych
AIS. Przyczyna blednej transmisji danych o pozycji geograficznej jest zalaczenie w odbiorniku syste-
mu GNSS podlaczonym do AIS niewlasciwego ukladu odniesienia (innego niz WGS 84). Problem ten
przestanie by¢ aktualny po upowszechnieniu ECDIS i wycofaniu z uzycia map nawigacyjnych wydru-
kowanych na papierze w uktadach odniesienia innych niz WGS 84, wymagajgcych zalaczania w stat-
kowym odbiorniku GNSS lokalnych ukladow geodezyjnych lub wprowadzania poprawek do odczyta-
nych z mapy wspotrzednych geograficznych pozycji. Bledne wartosci kursu zyrokompasowego trans-
mitujg statki podczas postoju w porcie (stoczni) z wytaczonym zyrokompasem oraz jednostki, na kto-
rych wystapity problemy z poprawnym podigczeniem tego urzadzenia do AIS. W pierwszym przypad-
ku, bledy transmitowanych danych nie maja wptywu na mozliwos¢ poprawnej interpretacji sytuacji, w
drugim — maja charakter tymczasowy i powinny by¢ wyeliminowane w czasie okresowego przegladu
statkowego AIS wykonanego przez autoryzowany serwis. W czasie badan nie stwierdzono bledow w
transmitowanych przez AIS wartosciach aktualnych katow drogi nad dnem i predkosci nad dnem. Ob-
serwacja tych parametréw w odbiorniku AIS umozliwiala wykrycie manewréw obserwowanych jed-
nostek bez opdznienia czasowego charakterystycznego dla radarowych ukladéw sledzacych, ktore
wynosito srednio okoto 30 sekund.

Ad. 6. Analiza poréwnawcza dokladnosci Sledzenia przez ARPA

We wczesniejszych badaniach opisanych w poprzednich punktach poréwnywano doktadnosci
informacji prezentowanej na wskaznikach operatorskich VTS i wskaznikach statkowych urzadzen
radarowych. ECDIS instalowany coraz czesciej na statkach morskich jest wyposazony w uklady sle-
dzgce echa radarowe i daje mozliwo$¢ przedstawienia sytuacji spotkaniowej bezposrednio na jego
wskazniku. Ten sposob prezentacji jest szczegolnie atrakcyjny na objetych dzialaniem stuzb VTS
akwenach przybrzeznych i ograniczonych, gdyz umozliwia prowadzenie na jednym wskazniku obser-
wacji zarowno do celow nawigacyjnych, jak i antykolizyjnych i bedzie w przyszlosci coraz czesciej
stosowany na statkach handlowych. W zwigzku z tym, operator VTS, udzielajac asysty nawigacyjnej,
powinien orientowaé sie w wartosciach btedow prezentacji danych wyjsciowych przez uktady sledza-
ce echa radarowe w ECDIS na statkach ktorym przekazuje porady. W celu oceny bledow prezentacji
przez ECDIS informacji o $ledzonych echach radarowych przeprowadzono serie badan eksperymen-
talnych w latach 2006-2008. W badaniach tych poréwnywano dokladnosci informacji o aktualnych
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namiarach i odleglosciach do $ledzonych ech radarowych statkéw handlowych ptynacych na akwenie
Zatoki Gdanskiej i o ich wektorach ruchu, przedstawionych przez ECDIS Transas NaviSailor 2500 (w
2006 1.) i 30000 (w 2008 r.) oraz na wyposazonych w uktady $ledzace wskaznikach radarowych Ray-
theon NSC 25/43 i PathFinder MK2. Wszystkie badane urzadzenia byly podiaczone w czasie pomia-
row do jednego, tego samego bloku nadawczo-odbiorczego radaru impulsowego. Jako uklad odniesie-
nia wykorzystano dane transmitowane przez urzadzenia AIS zainstalowane na $ledzonych obiektach.
Pomiary wykazaly, ze dane prezentowane w ECDIS i na wskaznikach radarowych spelniajg aktualne
wymagania dokladnosciowe IMO i IEC i charakteryzuja si¢ takimi samymi wielkosciami bigdow.
Stwierdzono wptyw roznic w algorytmach dziatania uktadéw $ledzacych w radarach i w ECDIS na
doktadnos$é¢ danych prezentowanych o obiektach sledzonych w matych odlegtosciach od pozycji ante-
ny radarowej. Uklady $ledzace badanych ECDIS usredniaja wyniki pomiaréw radarowych z mniejsza
dokladnoscia niz uklady sledzace badanych radaréw. W zwigzku z tym ECDIS umozliwia wczesnie)-
sze wykrycie manewrow $ledzonych obiektow. Pomiary wykazaty, ze w dalszych pracach badaw-
czych zwigzanych ze stuzbami VTS i ich wyposazeniem technicznym mozna wykorzysta¢ rowniez
wnioski sformulowane na podstawie wczesniej przeprowadzonych badan dokladnosciowych radarow
impulsowych.

Ad. 7. Model zintegrowanego systemu kontroli ruchu statkéw dla polskiego krajowego systemu
bezpieczenstwa morskiego

Opracowanie prezentuje informacje o modelu zintegrowanego systemu kontroli ruchu statkow
dla polskiego krajowego systemu bezpieczenstwa morskiego zaprojektowanym, zbudowanym 1 zain-
stalowanym w Akademii Morskiej w Gdyni w ramach projektu rozwojowego Nr OR00002606 pt.:
..Opracowanie i badanie procesu przetwarzania i prezentacji informacji nawigacyjnie uzytecznej zinte-
growanego systemu kontroli ruchu morskiego dla potrzeb Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Mor-
skiego (KSBM)”. Projekt zostal wykonany pod moim kierownictwem przez konsorcjum w skiadzie:
Akademia Morska w Gdyni, Przemystowy Instytut Telekomunikacji S.A. i Urzad Morski w Gdyni.
Jego celem bylo zaprojektowanie i skonstruowanie modelu stacji brzegowej zintegrowanego systemu
kontroli ruchu morskiego mogacego wspotpracowaé z aktualnie wykorzystywanymi radarami impul-
sowymi oraz planowanymi do wprowadzenia do eksploatacji radarami pracujacymi na fali ciaglej,
realizujacego fuzje danych z réznych urzadzen radarowych i AIS oraz umozliwiajacego automatyczng
wspolprace radarowych urzadzen sledzacych z kamera termowizyjna. Model zostal skonstruowany na
bazie wczesniejszych prac badawczych opisanych w poprzednich punktach oraz prac nad konstrukcja
radaru pracujacego na fali cigglej zmodulowanej czgstotliwosciowo (FMCW) prowadzonych przez
Przemystowy Instytut Telekomunikacji S.A. (PIT S.A.). Zbudowany model sklada si¢ z potaczonych
siecig LAN:

- serwera umozliwiajgcego sterowanie podiaczonymi sensorami, zawierajgcego baze danych oraz re-
alizujgcego fuzje danych,

- konsoli operatorskiej prezentujacej informacje¢ o sytuacji nawigacyjnej w kontrolowanym akwenie
na oficjalnej elektronicznej mapie nawigacyjnej przygotowanej przez Biuro Hydrograficzne Mary-
narki Wojennej RP,

- rutera,

- radaru FMCW CRM-203 wyprodukowanego czgsciowo w ramach projektu przez PIT S.A.,
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- radaru impulsowego Raytheon NSC 25/34,

- systemu kamer termowizyjnych Sargas KDT-360 wyprodukowanych przez polska firme Etronika,

- ECDIS NaviSailor 2500 i 4000,

- odbiornika systemu GPS i urzadzen AIS klasy A i B,

- kompasu satelitarnego firmy Furuno stuzacego do stabilizacji zobrazowania radarowego.
Opcjonalnie do stanowiska mozna podlaczy¢ dwa mierniki parametrow hydrometeorologicznych i
radionamiernik pasma VHF. Serwer i konsola operatorska pracuja w systemie operacyjnym Red Hat
Enterprise Linux 5.

Stanowisko jest polaczone wydzielonym, stalym laczem $wiattowodowym z Centrum Bezpie-
czenstwa Morskiego (CBM) mieszczacym si¢ w budynku Kapitanatu Portu Gdynia. Lacze zapewnia
mozliwos¢ przesylania danych ze stanowiska w Akademii Morskiej w Gdyni do CBM oraz z tego cen-
trum do akademii:

- danych cyfrowych o obiektach $ledzonych przez radary brzegowe systemu VTS , Zatoka Gdanska”
oraz radarowego sygnalu wizyjnego z tych radarow,

- danych z polskiej sieci stacji brzegowych AIS,

- danych z sensoréw parametréw hydrometeorologicznych zainstalowanych w VTS ,Zatoka Gdan-
ska”,

- wartosci namiaréw na statki prowadzace lacznos$¢ w pasmie VHF, zmierzonych przez radionamier-
niki znajdujgce si¢ na wyposazeniu VTS ,,Zatoka Gdanska”.

Oprogramowanie stanowiska (modelu) umozliwia:

- prezentacje informacji o aktualnej sytuacji na powierzchni wody w kontrolowanym akwenie na pod-
stawie zweryfikowanych i skojarzonych z sobg danych pochodzacych z sensorow lokalnych i zdal-
nych,

- identyfikacje i klasyfikacje wykrytych obiektow,

- $ledzenie punktowych obiektow nawodnych (statkow i ptaw),

- rozroznienie obiektow statych i ptyngcych,

- generowanie ostrzezen o statkach wptywajacych w akweny zabronione do zeglugi oraz w inne ob-
szary zdefiniowane przez uzytkownika,

- generowanie ostrzezen o statkach naruszajacych MPZZM i inne przepisy dotyczace ruchu,

- wspolprace z systemami innych stuzb, np. SAR i Straz Graniczna,

- rejestracje 1 odtwarzanie zapisanych danych.

Zbudowany model przeszedt pomyslnie badania poligonowe.

Ad. 8. Zalozenia algorytmu fuzji danych w radarowym systemie kontroli ruchu morskiego

Opracowanie przedstawia zatozenia i schemat algorytmu fuzji danych zastosowanego w modelu
zintegrowanego systemu kontroli ruchu statkow dla polskiego krajowego systemu bezpieczenstwa
morskiego zbudowanego w ramach opisanego w punkcie poprzednim projektu rozwojowego Nr
OR00002606. Algorytm ten realizuje fuzje danych dwustopniowo, uwzgledniajgc doktadnosci pomia-
row radarowych oraz mozliwos¢ transmitowania przez urzadzenia statkowe AIS blednych danych dy-
namicznych. Najpierw sa taczone i usredniane dane z dostepnych urzadzen radarowych, nastepnie,
dane radarowe laczone sg z danymi otrzymanymi za posrednictwem AIS.
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Ad. 9. Fuzja danych otrzymanych z AIS oraz radaréw FMCW i impulsowego — wyniki badan
eksploatacyjnych przeprowadzonych z wykorzystaniem statkow hydrograficznych ,,Tu-
kana” i ,,Zodiak”

W artykule przedstawiono opis badan eksploatacyjnych modelu zintegrowanego systemu kontro-
li ruchu statkéw dla polskiego krajowego systemu bezpieczenstwa morskiego zbudowanego przy re-
alizacji opisanego w punkcie 7 projektu rozwojowego Nr OR00002606.

Przeprowadzone badania wykazaly, ze zbudowany model spenia zadania okreslone w stosunku
do niego w zatozeniach projektu i umozliwia realizacje, zgodnie z zadanymi kryteriami, fuzji danych z
trzech réznych sensorow (radaru impulsowego, radaru pracujacego na fali ciagltej zmodulowanej czg-
stotliwosciowo i AIS). Realizowana przez model fuzja danych podwyzsza dokladnos¢ dostepnej dla
personelu stuzby VTS informacji wyjsciowej o pozycjach i wektorach ruchu sledzonych obicktow
oraz umozliwia wykrycie bledéw danych dynamicznych transmitowanych przez urzadzenia statkowe
AIS. Przede wszystkim, model umozliwia filtracje stochastyczng zaklécen sygnatdow wejsciowych
oraz zwieksza dostepnos¢ i doktadnosé danych wyjsciowych.

Ad.10. Pojedynczy punkt kontaktowy dla morskich informacji bezpieczenstwa

Operatorzy VTS pelnig sluzbe w sposdb ciagly, 24 godziny na dobe. siedem dni w tygodniu.
Wyposazenie techniczne sprawia, ze majg oni najpetniejsza informacje o sytuacji nawodnej na kontro-
lowanym akwenie. Dzi¢ki upowaznieniu do odbioru informacji z systemu identyfikacji i sledzenia
dalekiego zasiegu, majg oni dost¢p do danych pochodzacych z autonomicznych srodkoéw obserwacji
(radaréw brzegowych, kamer termowizyjnych, radionamiernikoéw pasma VHF) oraz z obu aktualnie
dziatajacych systemow monitorowania statkow morskich (AIS i LRIT). Operatorzy stuzb VTS:

- odbieraja meldunki przekazywane przez jednostki plywajace zgodnie z wymaganiami wdrozonych
systemow raportowania statkow i przepisami krajowymi na temat ochrony bezpieczenstwa statkow i
obiektoéw portowych,

- monitorujg ruch statkow i kontrolujg przestrzeganie przepisoOw dotyczacych bezpieczenstwa i orga-
nizacji ruchu morskiego oraz ochrony srodowiska naturalnego,

- zgodnie z zakresem zadan przydzielonych danej stuzbie, pelnig stluzbe informacyjna, organizuja
ruch statkéw oraz udzielajg jednostkom plywajacym porad w ramach tzw. asysty nawigacyjnej,

- wspolpracuja ze stuzba poszukiwania i ratownictwa morskiego (SAR), Straza Graniczng, Marynarka
Wojenng, urzgdami celnymi, wladzami portowymi, itp.

Wszystkie wyzej wymienione czynniki sprawiaja. ze centra stuzb VTS sa przygotowane do pel-
nienia funkcji punktu kontaktowego dla stluzby pomocy na morzu (Maritime Assistance Service -
MAS) oraz do odbioru ze statkow i transmisji na jednostki ptywajgce morskich informacji bezpieczen-
stwa (Maritime Safety Information - MSI).

W artykule przedstawiono autorska koncepcje utworzenia na bazie centrum VTS punktu kontak-
towego MAS dzialajacego zgodnie z koncepcja ,.Single Window” rozwijang na forum mig¢dzynarodo-
wym w ramach systemu e-nawigacji oraz przeanalizowano podstawy prawne jego dzialania i zakres
przekazywanych MSI. Koncepcja ta zostala wdrozona przez Urzgd Morski w Gdyni. Decyzja dyrekto-
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ra tego urzedu utworzono na bazie VTS ,,Zatoka Gdanska” Centrum Bezpieczenstwa Morskiego pel-
nigce funkcje opisane w tym artykule.

4.3. Pozostale osiagniecia naukowo-badawcze

Badania naukowe prowadzone podczas mojej pracy w uczelni obejmowaty zagadnienia zwiaza-
ne z urzadzeniami i systemami nawigacyjnymi.

W latach 2008-2011 kierowalem projektem rozwojowym wiasnym Nr OR00002606 pt.: ,,Opra-
cowanie i badanie procesu przetwarzania i prezentacji informacji nawigacyjnie uzytecznej zintegro-
wanego systemu kontroli ruchu morskiego dla potrzeb Krajowego Systemu Bezpieczefistwa Morskie-
go (KSBM)” wykonanym zgodnie z umowa 0026/R/T00/2008/06 przez konsorcjum w skladzie: Aka-
demia Morska w Gdyni, Przemystowy Instytut Telekomunikacji S.A. i Urzad Morski w Gdyni. Projekt
zostal zrealizowany, a jego wyniki wdrozone.

W latach 1983-1989 uczestniczylem, jako wspdtwykonawca, w nizej wymienionych pracach na-
ukowo-badawczych realizowanych w ramach Centralnego Programu Badawczo - Rozwojowego
(CPBR) 9.5 "Rozwoj technicznych i ekonomicznych systemow gospodarki morskiej”, cel realizacji nr
58 "Systemy SAR, VTS i komputerowe zabezpieczenie nawigacji", zadanie nr 2 "System obstugi stat-
kow na akwenie Zatoki Gdanskiej" oraz na zlecenie Urzgdu Gospodarki Morskiej w temacie nr 3, po-
zycja nr 6, zadanie nr 01 "Wspdtpraca PRL z IMO":

1. Opracowanie stref niezbednych doktadnosci pozycji i czasu jej okreslania w polskiej strefie odpo-
wiedzialnosci wraz z analiza mozliwosci uzyskania ustalonych doktadnosci w aspekcie istniejgcego
wyposazenia nawigacyjnego wybrzeza polskiego, rok 1983.

2. Kryteria ustalania parametréw dokladnos$ciowych pozycji w rejonach przybrzeznych w aspekcie
prac IMO, rok 1984.

3. Parametry dokladnosciowe pozycji w odniesieniu do toru wodnego o zmiennym kierunku ruchu, na
redzie i kotwicowisku, rok 1985.

4. Zatozenia do systemu kierowania i kontroli ruchu statkéw w akwenie Zatoki Gdanskiej. Opracowa-
nie Studialne, rok 1985.

5. Zalozenia do systemu obstugi statkow na akwenie Zatoki Gdanskiej, rok 1987.

6. System obstugi statkow na akwenie Zatoki Gdanskiej, rok 1987.

7. Opracowanie wymagan technicznych dla podsystemu $ledzenia radarowego oraz fgcznosci w sys-
temie VTS dla portu Gdynia, rok 1987.

8. System obstugi statkow na akwenie Zatoki Gdanskiej, lata 1988 - 1989.

Kazda z realizowanych prac konczyla si¢ opracowaniem tekstowym i zastosowaniem otrzymanych
wynikéw w praktyce.

W okresie po6zniejszym bylem:
1. Wspotwykonawca zadania A.1.1.1 A.1.2. ,,Kompetencje zalogi i wymagane poziomy kompetencji”

w VI Programie Ramowym ,,Zrownowazony transport naziemny” (Tasks A.1.1. and A.1.2. Crew

compertences and required competence levels in sixth Framework Programme “Sustainable Surface
Transport™ - lata 2007-2008.

2. Wspotwykonawcg projektu badawczego MNiSzW N509346633, numer umowy 3466/B/T02/2007/

33 ,,Opracowanie szczegdélowych wytycznych do zaprojektowania zintegrowanego mostka nawiga-
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cyjnego jednostki w zegludze morsko-rzecznej”, kierowanego przez dr hab. inz. kpt.z.w. Adama
Weintrita, prof. nadzw. Akademii Morskiej w Gdyni - lata 2007-2009.

. Wykonawca zadania 7.1. ,,.Badanie mozliwos$ci integracji wielowymiarowego zobrazowania rada-

rowego z pokltadowymi wskaznikami radarowymi” pracy naukowo-badawczej ,, DENEB” zrealizo-
wanej przez Akademi¢ Marynarki Wojennej w Gdyni (kierownik pracy kmdr por. dr inz. Mariusz
Waz) w2011 r.

Kierowatem 11 pracami statutowymi zrealizowanymi w Akademii Morskiej w Gdyni i 3 praca-

mi projektowymi oraz bytem wspdétwykonawca jednej pracy statutowe;j.

1

Jestem autorem lub wspotautorem:
Ponad 300 publikaciji obejmujacych artykuly w czasopismach, rozdzialty w monografiach i referaty
opublikowane w materiatach konferencyjnych
105 prac naukowo-ustugowych i opracowan wykonanych na zlecenie instytucji zewngtrznych.

. Ponad 240 pisemnych opinii i ekspertyz, w tym:

- 14 pisemnych opinii przedstawionych jako przedstawiciel Polski na forum korespondencyjnych
grup roboczych powotanych przez Podkomitet ds. Bezpieczenistwa Zeglugi Miedzynarodowe;
Organizacji Morskiej (IMO),

- po jednej opinii dla Komisji Europejskiej i Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego
(EMSA),

- 83 opinii dla Miedzynarodowej Organizacji ds. Normalizacji, Miedzynarodowej Komisji Elektro-
technicznej i Polskiego Komitetu Normalizacyjnego,

- ponad 40 opinii dla ministerstwa whasciwego ds. gospodarki morskiej.

. Okoto 380 recenzji opracowan i artykutow naukowych, w tym 4 prac naukowo-badawczych i na-

ukowo-ustugowych oraz 4 monografii.

Jestem czlonkiem:

. Migdzynarodowej Rady Programowej kwartalnika ,,Archives of Transport System Telematics” wy-

dawanego przez Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu, od 2008 roku.

. Komitetu Naukowego corocznej Migdzynarodowej Konferencji Naukowej ,,Komputerowe Systemy

Wspomagania Nauki, Przemysha i Transportu - TransComp" organizowanej przez Wydzial Trans-
portu i Elektrotechniki Politechniki Radomskiej i Oddziat w Radomiu Stowarzyszenia Inzynieréw i
Technikéw Komunikacji, od 2000 roku.

. Komitetu Naukowo - Programowego corocznej Miedzynarodowej Konferencji Naukowej ., Telema-

tyka systemow transportowych - TST” organizowanej przez Wydzial Transportu Politechniki Sla-
skiej i Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu, od 2004 roku.

. Komitetu Naukowego Miedzynarodowego Sympozjum Nawigacyjnego organizowanego co dwa

lata przez Akademie¢ Morska w Gdyni i Komitet Transportu PAN, od 2005 roku.

. Komitetu Naukowego corocznej Konferencji Naukowo-Technicznej ,,Logistyka, systemy transpor-

towe, bezpieczenstwo w transporcie - LogiTrans” organizowanej przez Wydzial Transportu i Elek-
trotechniki Politechniki Radomskiej, Komitet Transportu PAN i Transportowy Dozér Techniczny,
od 2007 roku.

Komitetu Naukowego Migdzynarodowej Konferencji Naukowo-Technicznej ,,Inzynieria Ruchu
Morskiego - IRM™ organizowanej co dwa lata przez Akademie Morska w Szczecinie, Komitet
Transportu PAN i Komitet Geodezji PAN, od 2007 roku.
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7. Komitetu Naukowego Migdzynarodowej Konferencji Naukowo-Technicznej ,,EXPLO-SHIP - Pro-
blemy eksploatacji obiektow plywajacych i urzadzen portowych” organizowanej przez Instytut
Nawigacji Morskiej i Instytut Eksploatacji Sitowni Okretowych Akademii Morskiej w Szczecinie i
Komitet Transportu PAN, od 2012 roku.

8. Komitetu Naukowego Konferencji Logistyka Ratownictwa, od 2014 r.

Bylem ponadto cztonkiem:

1. Komitetu Naukowego corocznej Konferencji Morskiej ,,Aspekty bezpieczenistwa nawodnego i
podwodnego oraz lotow nad morzem - MARCON™ organizowanej w latach 2008-2009 przez Do-
wodztwo Marynarki Wojennej RP i Akademi¢ Marynarki Wojenne;.

2. Komitetu Naukowego 6 Migdzynarodowej Konferencji Transportu Morskiego organizowanej
przez Department of Nautical Science and Engineering Universitat Polit¢cnica de Catalunya —
Barcelona TECH w 2014 r.

3. Komitetu Naukowego I Konferencji Naukowo-Technicznej ,,Sea-River Shipping 2009 (Zegluga
morsko-rzeczna 2009) w Nakle nad Notecig w 2009 r.

4. Komitetu Naukowego Konferencji ,.Geomatyka 2010 zorganizowanej przez Politechnike Gdan-
ska w2010 .

5. Komitetu Organizacyjno-Technicznego Europejskiej Konferencji Bezpieczenstwa i Niezawodno-
sci ,ESREL 2005” i przewodniczacym sesji B7 ,,Reliability and Safety Data Collection and Ana-
lysis” 1 B14 ,,Safety and Reliability Management and Decision Making”.

Jestem laureatem nagrod JM Rektora AM w Gdyni: siedmiokrotnie 1 stopnia, trzykrotnie 2
stopnia 1 dwukrotnie 3 stopnia oraz laureatem nagrody Fundacji Rozwoju WSM w Gdyni za wybitne

osiagnigcia naukowe i dydaktyczne oraz za dziatalno$¢ organizacyjng na rzecz uczelni przyznanej w
1997 r.

4.4. Podsumowanie dorobku dydaktycznego i organizacyjnego

Na Wydziale Nawigacyjnym AM w Gdyni jestem osoba odpowiedzialng za przedmiot urzadze-
nia nawigacyjne na kierunku Nawigacja, specjalno$¢ Transport morski na studiach stacjonarnych i
niestacjonarnych. Przedmiot obejmuje wyklady oraz zajgcia laboratoryjne i na symulatorze radarowo-
nawigacyjnym i jest realizowany na 7 semestrach. Osobiscie prowadze zajecia na 4 semestrach. Do-
datkowo prowadzg zajecia dydaktyczne z zakresu radiolokacji i bezpicczenstwa nawigacji na szkole-
niach kwalifikacyjnych i specjalistycznych dla oficerow marynarki handlowej, prowadzonych zgodnie
z wymaganiami Migdzynarodowej konwencji w sprawie wyszkolenia marynarzy, wydawania $wia-
dectw i pelnienia wacht (STCW) i wydanych na jej podstawie przepisow polskich.

Jestem autorem 7 i wspotautorem 2 podrecznikéw akademickich dla studentow i uczestnikow
szkolen specjalistycznych, autorem 48 programéw dydaktycznych i recenzentem 11.

Jestem egzaminatorem Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjne;. Wczesniej pelnitem funk-
gje:
I Przewodniczacego Zespotu Egzaminacyjnego Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjnej w
Gdyni w latach 2013-2014
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2.

Przewodniczacego Komisji Egzaminacyjnej przy Dyrektorze Urzedu Morskiego w Gdyni w latach
2005-2013.

. Egzaminatora Komisji Egzaminacyjnej przy Dyrektorze Urzedu Morskiego w Gdyni na poziomie

zarzadzania, operacyjnym i pomocniczym w funkcjach nawigacja i operacje statkowe w latach
2000 - 2005.

Egzaminatora Komisji Egzaminacyjnej przy Dyrektorze Urzgdu Morskiego w Gdyni z przedmio-
tow nawigacja i urzadzenia nawigacyjne w latach 1978-2000.

Jestem promotorem 125 prac magisterskich i 116 prac inzynierskich oraz recenzentem okoto 180

prac dyplomowych.

4.5 Przynaleznos¢ do organizacji naukowych i branzowych

Jestem, wzglednie bylem czlonkiem nast¢pujacych organizacji naukowych i branzowych, w kto-

rych pelnilem lub nadal peini¢ funkcje:

1,
2.

Komitet ds. VTS IALA, przedstawiciel Polski w latach 1994-2005.

Komitet Doradczy Przewodniczacego Komitetu Zadaniowego Nr 8 ,,Statki i Technika Morska™
Miedzynarodowej Organizacji ds. Normalizacji (Advisory Committee of the Chairman of the Task
Committee No 8 “Ships and Maritime Technology™ of the International Organization for Standard-
ization), cztonek w latach 2006-2012.

Zespot Sterowania w Transporcie Sekcji Sterowania Ruchem Komitetu Transportu PAN, cztonek
sekcji od 1998 r., przewodniczacy zespolu w latach 2001-2014.

4. Sekcja Nawigacji Komitetu Geodezji PAN, czlonek w latach 1987- 2001.

wn

© % N o

Gremium Naukowo-Techniczne ds. Geodezji, Kartografii, Katastru i Nawigacji Akademii Inzy-
nierskiej w Polsce, cztonek w latach 1999 - 2003.

Polskie Towarzystwo Nautologiczne, cztonek od 1998 r., wiceprzewodniczacy od 2000 r.

Polskie Stowarzyszenia Telematyki Transportu, cztonek zalozyciel.

Towarzystwo Przyjaciol Nauk w Gdyni, cztonek od 2001 r.

Stowarzyszenie Kapitanow Zeglugi Wielkiej, cztonek od 1996 r., wiceprzewodniczacy w latach
1997-2001, czlonek Rady Stowarzyszenia w latach 1997-2008.

Ponadto, w nizej wymienionych okresach pelnitem lub nadal petnie funkcje:

I

Czlonka, jako przedstawiciel Polski, Grupy Eksperckiej Rady Europy ds. kompleksowego przegla-
du Konwencji i Kodeksu STCW w latach 2006-2010.

Czlonka, jako przedstawiciel Polski, Grupy Eksperckiej Komisji Europejskiej ds. Systemu Identy-
fikacji i Sledzenia Statkow Dalekiego Zasiegu (EU LRIT Expert Group) w latach 2008-2009.
Przewodniczgcego delegacji Migedzynarodowej Organizacji ds. Normalizacji (ISO) na 54 Sesje
Podkomitetu ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) w 2008 r.
Przewodniczacego, zastgpcy przewodniczacego, czlonka lub eksperta polskich delegacji rzado-
wych na posiedzenia Podkomitetow Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) ds: Bezpie-
czenstwa Zeglugi (NAV), Szkolenia i Pelnienia Wacht (STW), Bezpieczenstwa Zeglugi, Radio-
komunikacji, Poszukiwania i Ratownictwa (NCSR) oraz Czynnika Ludzkiego, Szkolenia i Pelnie-
nia Wacht (HTW), a takze Miedzysesyjnych Grup Roboczych ds.: Systemu Identyfikacji i Sledze-
nia Statkéw Dalekiego Zasiggu (LRIT) oraz Kompleksowego Przegladu Migdzynarodowej kon-
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wencji 0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnie-

nia wacht, 1 jej Kodeksu, w latach 1998-2015.

5. Przewodniczacego delegacji polskiej na VII posiedzenie Eksperckiej Grupy Roboczej HELCOM
TRANSIT ROUTE w 2006 r. i delegata polskiego w latach 2008 1 2014 r.

6. Przedstawiciela Polski w Grupach Roboczych Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) ds.
opracowania propozycji zalecen lub nowelizacji zalecen tej organizacji na temat:

- urzadzen radarowych w latach 2003-2004,

- zobrazowania informacji nawigacyjnie uzytecznej w latach 2003-2004,

- wymagan techniczno - eksploatacyjnych dla odbiornikdw systemu Galileo serwisow: ogdlnie do-
stepnego 1 bezpieczenstwa zycia w latach lata 2004-2005,

- systeméw map elektronicznych (ECDIS, ECS, RCS i RCDS) w latach 2004-2006,

- wymagan techniczno - eksploatacyjnych dla zintegrowanych systeméw nawigacyjnych (INS) i
zintegrowanych systemow mostka nawigacyjnego (IBS) w latach 2004-2009,

- e-nawigacji w latach 2004-2014.

7. Przedstawiciela Polskiego Komitetu Normalizacyjnego na Posiedzeniach Plenarnych i Sympozjach
Komitetu Technicznego Nr 8 ds. Statkow i Techniki Morskiej Miedzynarodowej Organizacji ds.
Normalizacji w latach 2005 - 2010.

8. Eksperta Polskiego Komitetu Normalizacyjnego w Komitecie Technicznym Nr 8 Miedzynarodo-
wej Organizacji ds. Normalizacji (ISO TC8) ds. morskich reflektorow radarowych w latach 2005-
2007.

9. Eksperta Rzadu Polskiego w sprawie warunkéw technicznych pozwalajgcych na swobodng zeglu-
ge na Zalewie Wislanym w 2005 r.

10. Eksperta Stalego Polsko — Rosyjskiego Komitetu ds. Transportu w 2005 r.

11. Cztonka Prezydium Rady Technicznej Polskiego Rejestru Statkow S.A. w latach 2002-2016 i:

- Wiceprzewodniczacego Prezydium, Kierownika Zespolow Nr: 8 "Wyposazenie konwencyjne" i
11 "Prawo i ubezpieczenia" XIII kadencji (lata 2002-2006),

- Czlonka Prezydium, Kierownika Zespolu Specjalistycznego nr 8 ,,Wyposazenie konwencyjne”
oraz czlonka zespolow nr 2 , Kadlub” i nr 10 ,,Prawo i ubezpieczenia® XIV i XV kadencji (lata
2007-2016).

12. Przewodniczacego Sekcji ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Krajowego Osrodka ds. IMO w latach 2000
- 20014 (cztonek od 1984 r.).

13. Przewodniczacego Sekcji ds. Bezpieczenstwa Zeglugi, Radiokomunikacji oraz SAR (NCSR) Kra-
jowego Osrodka ds. IMO, od 2014 r.

14. Czlonka Sekcji ds. Czynnika Ludzkiego, Szkolenia i Petnienia Wacht (HTW) Krajowego Osrodka
ds. IMO, od 2006 r.
15. Przedstawiciela AM w Gdyni w Komitetach Technicznych Polskiego Komitetu Normalizacyjnego:
- Nr 18 ds. Statkéw i Techniki Morskiej (do 2003 roku - NKP Nr 18 ds. Statkow i Techniki Mor-
skiej), od 2002 r.,
- Nr 230 ds. Malych Statkéw (do 2003 roku - NKP Nr 230 ds. Techniki w Gospodarce Morskiej),
od 2002 r.,
- Nr 177 ds. Projektowania i Produkcji Uzbrojenia i Sprzgtu Wojskowego, od 2010 r.

16. Lawnika Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedziba w Gdyni w latach 2002-
2004.
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LY.

18.

19,

20.

21.

22,

23

24.

2J,

Lawnika Odwolawczej Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w Gdyni w
latach 2005-2016.

Cztonka Ministerialnego Zespotu ds. Koordynacji Wdrazania Poprawek 1995 do Migdzynarodo-
wej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz
pelienia wacht (Konwencji STCW) w 1998 r.

Eksperta Marszatka Wojewodztwa Pomorskiego ds. bezpieczenstwa i ochrony na morzu na konfe-
rencji ,,Promocja $wiadomosci morskiej spoleczenstw” zorganizowanej celem opracowania wspol-
nych tez do zintegrowanej polityki morskiej w Unii Europejskiej przez samorzady Pomorza i Po-
morza Zachodniego oraz Parlamenty Meklemburgii — Pomorza Przedniego i Szlezwik-Holsztynu
w 2006 1.

Rzeczoznawcy ds. systemow radarowych projektu pt. Krajowy System Bezpieczenstwa Morskiego
(KSBM) wspotfinansowanego przez Unie¢ Europejska ze $rodkéw Funduszu Spojnosci w ramach
Dziatania 7.2 ,,Rozwdj transportu morskiego™, Priorytetu VII ,,Transport przyjazny srodowisku™ w
latach 2011-2012.

Wiceprzewodniczacego do spraw dziatu pokladowego Zespotu do spraw opracowania Polskiego
Modelu Ksztatcenia Kadr Morskich w Systemie Edukacji powotanego Zarzadzeniem Nr 5 Mini-
stra Gospodarki Morskiej z dnia 24 sierpnia 2006 r.

Czlonka Zespolu ds. opracowania aktow normatywnych dotyczacych kwalifikacji zawodowych
marynarzy powotanego przez Podsekretarza Stanu Ministerstwa Infrastruktury i pracujacego w la-
tach 2010-2011.

Cztonka zespotu roboczego powolanego przez Ministra Gospodarki Morskiej ds. przygotowania
projektéw umoéw z instytucjami klasyfikacyjnymi powierzajacych im wykonywanie czynnosci in-
spekcyjnych w imieniu polskiej administracji morskiej w latach 2006-2007.

Czlonka zespotéw kontrolnych powotanych zgodnie z przepisami rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 24 marca 2003 roku w sprawie uznawania, potwierdzania uznania oraz nadzoro-
wania wyzszych szko6l morskich i osrodkow szkoleniowych, celem kontroli na potwierdzenie
uznania Akademii Morskiej w Szczecinie w latach 2006 i 2012 oraz Akademii Marynarki Wojen-
nej w Gdyni w 2006 roku.

Przewodniczacego zespotdw kontrolnych osrodkéw szkoleniowych powotanych zgodnie z przepi-
sami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 marca 2003 roku w sprawie uznawania, po-

twierdzania uznania oraz nadzorowania wyzszych szkot morskich 1 oérodkéw szkoleniowych, w
latach 2003-2012.
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