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ANALIZA ELEMENTOW SKLADOWYCH WIELOKRYTERIALNEGO WEKTORA
CZYNNIKA LUDZKIEGO W ASPEKCIE BEZPIECZNEJ EKSPLOATACJI
STATKU | PRZETRWANIA NA MORZU

W artykule oméwiony zostal wielokryterialny wektor czynnika ludzkiego w aspekcie bezpiecznej eksploatacji statku i prze-
trwania na morzu. Dokonano proby oceny, ktore elementy czynnika ludzkiego majq najwiekszy wplyw na zachowanie maryna-

rzy w sytuacji kryzysowej.

WSTEP

Analizujgc geneze obecnych osiggnie¢ cywilizacyjnych maja-
cych odbicie w wymiernych rozwigzaniach technicznych, technolo-
gicznych jak i trudnych do jednoznacznego oszacowania systemow
organizacyjnych spotecznych i ekologicznych mozna wymienié
wiele czynnikow, ktére (byty bodzcami) generowaly dziatania poje-
dynczego cztowieka jak i réznych grup ludzi.

W zaleznosci od specyfiki dziedzin nauki reprezentowanych
przez badaczy, stosuje sie wiele kryteriow tworzenia baz danych,
metod badawczych i metod oceny zachowari ludzkich.

1. CZLOWIEK | JEGO SRODOWISKO ZYCIA

Analizujac zachowania ludzi przez pryzmat rozwoju techniki,
widoczne sg wyraznie dwie predkoSci rozwojowe, uwarunkowane
szeroko pojetym Srodowiskiem (otoczeniem) cziowieka.

Do $rodowisk tych mozna zaliczyé:

— $rodowisko dajace poczucie wzglednego bezpieczenistwa,
— Srodowisko stwarzajgce poczucie zagrozenia.

S to obszary pojeciowe obejmujace bardzo szeroki wachlarz
zjawisk i sytuacji zyciowych i opisywane wieloma kryteriami, ktérych
wagi zmieniajg sie w zaleznoci od wyznaczonych priorytetow
analizy lub dokonywanej oceny.

Do srodowisk dajacych poczucie bezpieczenstwa mozna
zaliczy¢:

— stan bez konfliktéw zbrojnych - stan pokoju

stan zaspakajania podstawowych potrzeb egzystencjonalnych,

stan rosngcego dobrobytu

jak i bardzo osobiste (osobnicze) takie jak:

— dobre zdrowie,

— udane relacje miedzyludzkie,

— warunki pracy bez konfliktéw, nie stwarzajace poczucia zagro-
zen,

czyli elementy dajace poczucie zadowolenia zyciowego.

Do skfadowych (elementéw) tworzacych Srodowisk(o)a da-
jace poczucie zagrozenia mozna zaliczy¢:

— stan napie¢ politycznych,
— konflikty zbrojne, stan wojny,
— praca w trudnych warunkach, generujacych zagrozenia poten-

cjalne, czasowe lub permanentne iwymuszajace dziatanie w

stresie,
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— sytuacje stwarzajace zagrozenia zycia lub utraty zdrowia — np.
stan awarii statku.

Paradoksalnie to stan zagrozenia i stan wojny powodujg bar-
dzo szybki rozwdj techniki, a co za tym idzie techniczny rozwdj
cywilizacyjny. Sktada si¢ na to kilka czynnikdw, z ktérych do naj-
wazniejszych naleza;

— zarzadzanie strachem, wpltyw na wzrost poczucia zagrozenia
spoteczenstwa i zgody na ponoszenia wymiernych i niewymier-
nych kosztéw nowych rozwigzan zabezpieczen lub ograniczenie
praw obywatelskich,

— poczucie zagrozenia jako uzasadnienie skrécenia czasu weryfi-
kacji badan w warunkach laboratoryjnych lub poligonowych i
weryfikacje przyjetych rozwigzan w rzeczywistych warunkach,

— poczucie zagroZenia jako uzasadnienie ponoszenia wysokich
kosztéw finansowych nowych rozwigzan przy obnizonym po-
ziomie spotecznej kontroli.

Ciekawostkg jest, ze podstawe do opracowania zagadnienia
stresu w$rod osdéb petnigeych stuzbe wojskowg stanowity badania
nad problemami ludno$ci cywilnej. Analiza zachowan ludzi w wa-
runkach wojennych zwrdcita uwage naukowcéw na mozliwosé
przeniesienia tych doswiadczen do analizy zachowan ludzi pracuja-
cych w warunkach generujacych zagrozenia Do takich warunkdéw
mozna zaliczy¢ warunki pracy na statkach morskich.

2. IDENTYFIKACJA CECH SPECYFICZNYCH
DLA EKSPLOATACJI STATKU

W procesie eksploatacji statku biorg udziat stuzby ladowe ar-
matora, zatogi statkow oraz pracownicy portéw.

2.1. Ludzie majacy wplyw na eksploatacje statku

Ladowe stuzby armatora - musza spetniac wymogi prawa
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), przepisy ladowe takie
jak np. normy 1SO, wymogi Kodeksu ISM (ISM — Code - ang. Inter-
national Safety Management Code — Miedzynarodowy kodeks
zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statkéw i zapobieganiem
zanieczyszczaniu) dotyczace wspotpracy statku z ladem (w por-
tach). Armatorzy dazg do minimalizacji naktadéw inwestycyjnych i
eksploatacyjnych oraz maksymalizacji zyskéw Bardzo czesto po-
przez swoje stuzby armatorzy wywierajg presje na kapitana
i wptywajq na jego decyzje eksploatacyjne. Dzieje sie tak, mimo, ze
prawo morskie, a szczegdlnie Kodeks ISM wyraznie wskazuje, ze to
kapitan jest decydentem i jako bezpo$redni eksploatator statku
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w konkretnych sytuacjach eksploatacyjnych powinien oceni¢ sytua-
cje i podjg racjonalng decyzje. Decyzje kapitana powinny byé
determinowane bezpieczenstwem zatogi, statku, tadunku i ochrong
Srodowiska morskiego. Podczas niesprzyjajacych, sztormowych
warunkow Srodowiska morskiego (duza sita wiatru, wysoka, stroma
fala) wskazane jest zmniejszenie predkosci statku lub zmiana jego
kursu. Wedtug Kodeksu ISM decyduje otym dowddca statku -
kapitan. Jednak przy miliardowych zyskach czerpanych z transportu
morskiego, nawet podczas sztormowej zeglugi, dla armatoréw
czesto priorytetem nie jest bezpieczenstwo statku, tylko najkrotszy
czas podrézy morskiej. Dlatego tez stuzby armatorskie wywierajg na
kapitana nacisk, zeby zamiast sztormowa¢ (zwolni¢ i ustawia¢
statek korzystnie do kierunku fali, czym zwieksza sie bezpieczen-
stwo statku), kapitan kontynuowat zegluge z mozliwie duzg predko-

$cig i kursem majacym zapewni¢ najkrotszy czas podrozy [2].
Cztonkowie zatdg, obecnie najczesciej migdzynarodowych -

nalezg do:

— dziatu poktadowego i sg odpowiedzialni za nawigacje, wykonujg
prace cumownicze, prace fadunkowe i konserwacyjne prace po-
ktadowe,

— dziatu maszynowego - i s odpowiedzialni za utrzymanie ruchu
napedu gtéwnego oraz wszystkich mechanicznych urzadzen
pomocniczych na statku,

— dzialu hotelowego — i sg odpowiedzialni za sprawy socjalne, a w
razie konieczno$ci wspierajg zatoge poktadowg i maszynowa.
Cztonkowie migdzynarodowych zatdg dobierani sg losowo i
czesto o ich wyborze decydujg niskie koszty zatrudnienia. Po-
siadajg dokumenty zgodne z wymogami wg prawa IMO, po-
twierdzajace kompetencje o bardzo zréznicowanym poziomie
zaleznym od poziomu ksztatcenia osrodkow, w ktérych zdoby-
wali stopnie morskie i certyfikaty réznych uprawnien i umiejet-
nosci [2]..

Wiasciciele fadunku — majg wptyw na bezpieczenstwo statku
tylko przy przewozeniu fadunku w opakowaniach np. w kontene-
rach. W celu obnizenia opfat za fracht zdarzajg sie przypadki fat-
szowania dokumentéw przewozowych. Przewozone w niewtasci-
wych warunkach niebezpieczne tadunki, ktére wystepowaty pod
inng nazwa, byly zrédiem pozaréw i wybuchdw. Prowadzito to do
uszkodzenia statku, poparzen lub $mierci czlonkéw zatogi. Nie-
prawdziwe dokumenty powodujq takze btedy w obliczeniach sta-
tecznosci lub uszkodzenia spowodowane przetadowaniem statku
[2].

Pracownicy portowi — zatadowca — przygotowujg proces i do-
kumenty zatadunku statku. Czasami zdarzajq sie btedy sztauerskie,
ktére powodujg przesuniecie sie tadunku i utrate statecznosci mo-
gaca prowadzi¢ do utoniecia statku [2].

2.2. Stany eksploatacyjne statku

Na statku morskim warunki pracy, a co za tym idzie poczucie
bezpieczenistwa jak i poczucie zagrozenia sg $cile zwigzane ze
stanami eksploatacyjnymi statku, do ktdrych naleza;

— statek w porcie,
— statek w podrozy morskiej,
— statek w stoczni.

Statek w porcie - podczas zatadunku lub wytadunku.

Zagrozenie zalezy od rodzaju przetadowywanego tadunku, od
infrastruktury portowej, rodzaju urzadzen przetadunkowych oraz
tzw. czynnika ludzkiego (presji dotyczacej jak najszybszych operacji
tadunkowych oraz kompetenciji i dyspozycji psychofizycznej ludzi
bioracych udziat w tych operacjach. Ograniczenia liczebno$ci zatogi
powoduje przecigzenie pracq zatogi i podatno$¢ zmeczonych ludzi
na popetnianie bleddw.

Zaloga maszynowa czesto wykonuje przeglady lub naprawy,
ktérych nie mozna wykona¢ podczas pracy urzadzen i maszyn
W morzu.

Statek w podrdzy morskiej - z fadunkiem lub bez tadunku -
pod balastem.

Podczas podrozy morskiej zatoga wykonuje rutynowe prace
konieczne do bezpiecznej eksploatacji statku. Moze prowadzi¢
prace zwigzane z myciem tadowni lub zbiornikéw tadunkowych (na
zbiornikowcu) lub sprzata¢ statek po pracach tadunkowych. Tempe-
ratura na pokfadzie zalezy od strefy geograficznej, pory roku i pory
dnia. Prowadzone sg wachty nawigacyjne oraz wachty w sitowni w
celu utrzymania ruchu napedu gtéwnego, wszystkich systemoéw
statkowych, elektrowni statkowej, oraz urzadzen pomocniczych.

Na statku ptynagcemu po morzu zawsze wystepuja przechyty
wzdtuzne i poprzeczne o réznej amplitudzie i czestotliwo$ci. Powo-
dujg one zmeczenie fizyczne i psychiczne. W sitowni zawsze wy-
stepuje temperatura 30 — 50 C oraz hatas pracujacych urzadzen. Na
catym statku odczuwalne sq drgania.

Statek w stoczni - podczas usuwania awarii lub podczas
przegladu klasowego

W celu oszczednosci czesto, jezeli jest to diugotrwaty przeglad
planowy to na statku w stoczni pozostaje zatoga szkieletowa. Po-
woduje to przecigzenie pracg, szczegblnie gdy pracownicy stoczni
pracujg na trzy zmiany.

Pobyt statku na stoczni jest bardzo niebezpieczny, poniewaz
wytaczane sg alarmy pozarowe. Prowadzone sg prace spawalnicze
lub inne z otwartym ogniem. Jest wieksze rozprezenie wsrod zatogi
niz podczas podrdzy morskiej.

3. PRZYKLADY AKCJI RATOWNICZYCH PROWADZO-
NYCH W REALNYCH WARUNKACH EKSPLOATACJI
STATKU

Przyktad 1[1].

— rodzaj obiektu w niebezpieczenstwie —statek rybacki,

— zdarzenie powodujgce zagrozenie — statek rybacki pod banderg
portugalskg wzigt na hol tongcy kuter marokanski. Pograzajacy
sie w oceanie kuter marokanski wciggajac pod wode rufe statku
portugalskiego spowodowat ukrecenie jego watu Srubowego
(zanim odcieto cumy).

— rodzaj zagrozenia powodujacego sytuacje kryzysowa -
nieszczelno$¢ pochwy watu $rubowego iprzeciek do sitowni
spowodowany ukreceniem watu $rubowego, stan morza 5B.

— podijete dziatania ratownicze lub ratunkowe - uszczelnienie
pochwy watu, ewakuacja zatogi portugalskiej na fodzi ratunko-
wej, wziecie na hol kutra przez statek hiszparski i holowanie do
Huelvy,

— uczestnicy akcji - zaloga kutra portugalskiego, zatoga masow-
ca hiszpanskiego (statek masowiec, armator hiszpanski, no-
$noS¢ - 4 tys. Ton, zatoga - 11 osob, tadunek — w tadowniach
ruda manganowa)

— wyposazenie i sprzet — kamizelki ratunkowe, starego typu,
odkryte szalupy ratunkowe kutra i masowca hiszpanskiego

— $wiadomos$¢ zagrozenia i umiejetnosci zachowania sie w
warunkach kryzysowych na morzu - zatogi posiadaty wyma-
gane szkolenia, dziatania byty utrudnione przez dosy¢ wysokie
fale jak na dzielno$¢ morska szalup i stabe umiejetnosci zatdg.

Uwagi — akcja zakoriczyla si¢ uszkodzeniem dtoni kapitana ku-
tra, podczas wchodzenia na burte statku hiszpariskiego. Przyczyng
byto przytrzasniecie reki odbojnicg szalupy spowodowane wysokim
jak na dzielno$¢ morska szalupy stanem morza.

Przykiad 2.[1]

— rodzaj obiektu w niebezpieczenstwie — cztowiek za burtg
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— rodzaj zagrozenia powodujacego sytuacje kryzysowa -
wyskoczenie za burte oficera cierpigcego na zatamanie nerwo-
we, stan morza 5B, dosy¢ wysokie fale jak na dzielnos¢ morskg
szalup i stabe umiejetnosci zatogi, uszkodzenie rumpla steru
szalupy, ograniczajace manewrowanie szalupg w tak trudnych
dla niej warunkach

— podijete dziatania ratownicze lub ratunkowe — opuszczenie
szalupy statku, z ktérego wyskoczyt oficer, doptyniecie do tona-
cego, podjecie tongcego na szalupe i dostarczenie na statek.

— uczestnicy akgji — tonacy oficer, z ktérym nie byto kontaktu (nie
reagowat na wotania zatogi szalupy, cho¢ byt przytomny), zato-
ga szalupy masowca

— wyposazenie i sprzet - kamizelki ratunkowe, starego typu,
odkryte motorowe szalupy ratunkowe masowca

— $Swiadomos$¢ zagrozenia i umiejetnosci zachowania sie w
warunkach kryzysowych na morzu — czlonkowie zatogi po-
siadali wymagane szkolenia, dziatania byly utrudnione przez
dosy¢ wysokie fale jak na dzielno$¢ morska szalupy z uszko-
dzonym rumplem, stabe umiejetnosci zatogi, brak kontaktu
z tongcym oficerem.

Uwagi - niepetna obsada szalupy spowodowana odméwie-
niem wzigcia w akcji marynarzy, ktérzy uwazali, ze akcja zagraza
ich zyciu, brak kontaktu ze statkiem, poniewaz odpowiedzialni za
dostarczenie na szalupe przeno$nych radiotelefondw marynarze
odméwili udziatu w akcji, utamany rumpel steru przez zte zamoco-
wanie na statku podczas sztormu, zalewanie szalupy przez fale,
nieumiejetne dowodzenie szalupg przez starszego oficera, w tym
wkrecenie sie na wat Srubowy szalupy rzutki, ktérg rzucit starszy
oficer tongcemu, mimo, ze nie reagowat on na wotania ratownikow.

Przykiad 3 [1].

— rodzaj obiektu w niebezpieczeristwie - statek masowiec,
armator polski, no$nos¢ - 4 tys. t, zatoga - 19 oséb, fadunek — w
tadowniach bloki kamienne, na poktadzie tarcica w pakietach

— zdarzenie zagrazajace statkowi - po sztormie na Zatoce Bi-
skajskiej (10B), przy stanie morza 8B, Kapitan statku zwigkszyt
szybko$¢, chcac nadrobié czas sztormowania. Martwa fala ude-
rzyta w burte statku, powodujac przesuniecie tadunku drewna
na prawa burte i staty 20-stopniowy przechyt statku .

— akcja ratunkowa - sitami zatogi przergbano liny mocujace
tadunek drewna, zrzucono cze$¢ tadunku do morza, po zniwe-
lowaniu przechytu do 7-stopni, zabezpieczono linami tadunek.

3 7

Rys.1.Przechyt statku spowodowany przesunieciem Sie na pokfa-
dzie fadunku drewna.[4]

— uczestnicy akcji - zatoga statku.

— wyposazenie i sprzet - kamizelki ratunkowe, uprzeze sztor-
mowe, sztormliny, sprzet do mocowania drewna na poktadzie
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— $wiadomos¢ zagrozenia i umiejetnosci zachowania sie¢ w
warunkach kryzysowych na morzu — czlonkowie zatogi po-
siadali wymagane szkolenia, dziatania byty utrudnione przez
dosy¢ wysokie fale jak na dzielnos¢ morskq statku, duze przy-
spieszenia podczas przechytow bocznych spowodowanych
sztormem i specyfika tadunku pod poktadem, stabe umiejetnosci
zatogi.

Uwagi - z 19 cztonkdw zatogi w akcji na poktadzie mogto wzigé
udziat 13 oséb (6 osob byto niezbednych, zeby prowadzi¢ statek w
tak trudnych warunkach pogodowych, a wzigo udziat 9 oséb. Dwie
byly w stanie nietrzezwym, dwie odmdwity udziatu w akcji poniewaz
uwazaly, ze zagraza to ich zyciu.

4. PRZYGOTOWANIE CZLONKOW ZALOGI DO AKCJI
RATUNKOWYCH | RATOWNICZYCH

Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) opracowata akty
prawne i procedury dotyczace postepowania w sytuacjach kryzyso-
wych na morzu oraz szkolenia uczestnikéw zaréwno akcji ratunko-
wych jak i ratowniczych. Aktami wiodgcymi w tych dziataniach sg
konwencje Solas'74 i STCW'95 [5].

Wedtug konwencji STCW'95, kazdy marynarz musi przejsc¢
szkolenia w osrodkach treningowych majacych akredytacje IMO. W
programie zaje¢ jest trening sytuacyjny sytuacji kryzysowych na
morzu takich jak opuszczenie statku, gaszenie pozaroéw, podejmo-
wanie rozbitkéw. Kazdy marynarz musi posiada¢ $wiadectwo zdro-
wia, ale nie poddaje sie marynarzy testom sprawno$ciowym [5].

Rys. 2 Trening sytuacyjny zatogi, opuszczenia statku [6]

W celu zachowania jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa,
alarmy z opuszczaniem szalupy przeprowadza sie na mozliwie
spokojnym akwenie. Najczesciej sq to wody portowe lub reda.
Szalupa nie uderza o burte statku, a przy ewentualnych negatyw-
nych zdarzeniach, mozna liczyé na pomoc medyczng lub technicz-

na.

e

Rys. 3 Trening opuszczania statku przy dobrych warunkach pogo-
dowych [6]
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W realnych warunkach morskich opuszczenie szalupy odbywa
sie po zatrzymaniu statku. Statek bez napedu ustawia sie bokiem
do fali. Powoduje to jego intensywne przechyly. Opuszczana lub
wciggana szalupa tworzy duze wahadto o masie kilkuset kilogra-
méw. Kazde uderzenie o burte statku moze spowodowac¢ rozbicie
szalupy. Dlatego tez podczas prébnych alarméw unika sie opusz-
czania szalupy na petnym morzu , przy pofalowanym morzu

i) y ‘_:"‘ i /
Rys. 4 W realnych warunkach szalupa tworzy duze wahadlo, ktére
przy przechytach z duzg sitq uderza o burte statku [7]

Wyrzucenie tratwy i wejscie do niej jest bardzo trudne lub nie-
mozliwe. Wiatr porywa tratwe, a duze fale czesto powodujg jej
zalanie lub przewrécenie

W trakcie rejséw szkolenia i prébne alarmy powinny by¢ pro-
wadzone w warunkach zblizonych do realnych. Jako$¢ tych ¢wiczen
i szkolen zalezy od Kapitana statku.

ys. ‘AW- re?nych warunkach trata rUnkowa hajczesciej fst
porywana przez wiatr lub przewracana [8]

W krytycznych sytuacjach bardzo duzo zalezy od dowddztwa
statku, a szczegolnie od oceny sytuacji i podjecia decyzji przez
Kapitana.

5. ANALIZA POSTAW CZLONK(')W ZALOGI
W SYTUACJI ZAGROZENIA

Kazdy cztonek zatogi statku musi posiada¢ certyfikaty odbytych
szkoleh w o$rodkach uprawnionych przez IMO. Ponadto prawo
morskie $cisle okre$la przymus przeprowadzania na statku podczas
rejsu alarmow ¢wiczebnych co trzy miesigce lub jezeli nastapita
wymiana 25 % zatogi. Wskazywato by to, Ze marynarze sg dobrze
wyszkoleni.

Na podstawie analizy dziata marynarzy podczas rzeczywi-
stych zdarzen mozna zauwazy¢, ze na ich postawe miato wptyw
wiele czynnikow, pokazujacych kierunek wielokryterialnego wektora
czynnika ludzkiego. Wektor taki jest trudny do sprecyzowania,

poniewaz dotyczy nie tylko psychiki ludzkiej, ale rowniez postawy
cztowieka dziatajgcego w sytuacji stresowej, przy niesprzyjajacych
warunkach otaczajacego go $rodowiska naturalnego.
Wielokryterialny wektor czynnika ludzkiego mozna przedstawi¢
nastepujaco:

A={F, Dz, Dzy, W, Wfiz, Sf, Nk, Szk, ...., R}

F - funkcja na statku (zakres obowigzkdw i odpowiedzialno$c),

Dz - doswiadczenie zawodowe,

Dzy - doswiadczenie zyciowe,

W — wiek,

Wfiz — warunki fizyczne,

Sf — sprawnos¢ fizyczna,

Nk — nawyki kulturowe,

Szk- szkolenia i treningi zawodowe,

Wn - wagi poszczegoinych czynnikow,
R - reakcje migdzy czynnikami.

Poniewaz kazdy z marynarzy moze by¢ w innym wieku, pochodzié
zinnego kraju, innego kontynentu, posiada inne nawyki kulturowe,
byt szkolony w innym o$rodku szkoleniowym, ma inna budowe ciata
i sprawno$¢ fizyczng, itd. trudno jest oczekiwaé podobnych zacho-
wan. Stereotypy méwigce o koniecznosci udzielania pomocy na
morzu w celu ratowania zdrowia i zycia (poparte prawem morskim)
sq weryfikowane w rzeczywistych zdarzeniach. W przedstawionych
w punkcie 3, ale i ze znanych z historii faktéw (sprawa Tytanica
i Costa Concordia) wynika, ze marynarze, ktérzy mimo dtugiego
czasu spedzonego razem nie tworzg grupy ludzi zzytych, dobrze
wytrenowanych i gotowych do narazenia zycia dla ratowania dru-
giego cztowieka. Dlatego tez kazdemu z przyjetych czynnikéw jako
cesze osobniczej (zn. definiowanej jako wiasciwej danemu czlowie-
kowi) nalezy przypisa¢ odpowiednie wagi. Wymaga to przeprowa-
dzenia dokfadniejszych testdw i eksperymentéw w warunkach stre-
sogennych, wywotujacych reakcje i emocje zblizone do rzeczywi-
stych.

James Driskell i Eduardo Salas zaproponowali model stresu
wojskowego. Zawarli w nim dziatania podejmowane w obliczu stre-
su. Pierwszy etap stwierdza obecnos¢ specyficznych dla Srodowi-
ska wojskowego bodzcow. Przyktadem jest tutaj hatas, upat, wielo$¢
zadan do wykonania, odczuwana presja czasu, czy poczucie zagro-
zenia. Dostrzezenie owych bodzcéw generuje proces zwalczania
stresu i aktywizuje kolejny etap, jakim sg procesy oceny. Owy etap
zawiera réwniez procesy przewidywalno$ci sytuacii, sity i przebiegu
dziatania. Waznym elementem jest tutaj posiadanie odpowiedniego
poziomu umiejetno$ci, motywacji oraz doSwiadczenia i wytrenowa-
nia. Na kolejnym szczeblu nalezy sie¢ skupi€ na postrzeganiu wia-
snych umiejetnosci oraz mozliwosci. Co wiecej liczy sie tutaj poczu-
cie wiasnej skuteczno$ci, a takze gotowos$¢ do dziatania. W zalez-
nosci od podjetych krokdw wynikng konsekwencje natury fizjolo-
gicznej, poznawczej badZ emocjonalnej np. obnizenie sprawno$ci
fizycznej czy tez poczucie leku.

Autorzy zgodnie zaznaczaja, ze aby zotnierz skutecznie radzit
sobie z negatywnymi skutkami stresu, musi by¢ ku temu solidnie
wyszkolony. Odpowiednio prowadzone ¢éwiczenia, ktore uwzgled-
nia¢ beda czynniki ludzkie sa w stanie przygotowac do przezwycie-
Zania stresu pola walki. Co wiecej uwazajg za bardzo istotne pro-
wadzenie odpowiedniej selekcji wzgledem kandydatow na Zotnierzy.
Osoby takie powinny czu¢ sie dobrze w $rodowisku, oraz mie¢ na
uwadze to, ze praca tego typu wigze sie z funkcjonowaniem w
stresie. Swiadomo$é taka wedtug Driskella i Salasa przystuzy sie w
procesach adaptacyjnych. Potwierdzajg to obserwacje i badania
prowadzone przez autoréw [3].
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Z przyktadow literaturowych, doswiadczenia zawodowego i badan
autoréw wynika, ze grupa zawodowa marynarzy jest niejednolita, a
wymagane szkolenia nie wyrabiajq ,dobrych nawykow”.

WNIOSKI

Akcje ratunkowe i ratownicze na morzu sg operacjami bardzo
trudnymi logistycznie i niebezpiecznymi, dlatego tez bardzo wazng
rzecza sq akty prawne tworzone przez Migdzynarodowa Organiza-
cje Morskg (IMO), nakazujace szkolenie zatdg statkéw. Program
tych szkolen jest aktualizowany na podstawie rzeczywistych zda-
rzen kryzysowych na morzu.

To czynnik ludzki jest decydujacym podczas zdarzen kryzyso-
wych na morzu. Dotyczy to szczegdlnie czionkow zatdg statkow,
ktdrzy sq dobierani losowo, czesto stabo wyszkolonymi i nie przygo-
towanymi psychicznie do podejmowania ryzyka zwigzanego z rato-
waniem zycia innych ludzi, w realnych trudnych warunkach mor-
skich.

Ratownicy stuzb SAR, podczas prowadzonych przez nich dzia-
tan w ekstremalnych sztormowych warunkach, czesto sg skazani na
siebie podczas akcji ratowniczych, z powodu braku lub ztej komuni-
kacji z marynarzami. Mimo procedur opracowanych przez IMO,
cztonkowie zatog statkdw czesto nie znajg ich, mimo szkolen, ktdre
lekcewaza.

Z oceny elementéw wielokryterialnego wektora czynnika ludz-
kiego opisanego w artykule wynika, ze najwiekszy wptyw na zacho-
wanie sie czlonkéw zatdg statkdw podczas sytuacji kryzysowych
majg, cechy wiasne, charakterologiczne cztowieka. Szkolenia, ktdre
przechodzg marynarze nie wyrabiajg w nich dobrych nawykow i
postaw w sytuacjach zagrozenia.
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