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WPLYW STRESU NAWIGATORA NA BEZPIECZENSTWO
MANEWROW NA AKWENACH OGRANICZONYCH

Artykul prezentuje wyniki wstepnych badan zwiqzkow pomiedzy osobowosciq czlowieka i jego
podejsciem do ryzyka oraz bezpieczenstwem manewrowania statkiem morskim na wodach ograni-
czonych. Przedstawione w artykule testy, przeprowadzone z udzialem grupy studentow Akademii
Morskiej w Gdyni, obejmowaly czes¢ praktyczng — test fizyczny, podczas ktorego studenci wykonywali
zadane manewry na symulatorze nawigacyjno-manewrowym oraz badania ankietowe, pozwalajqce
ocenic¢ osobowos¢ i podejscie do ryzyka.

Stowa kluczowe: czynnik ludzki, stres, bezpieczenstwo manewrow na wodach ograniczonych.

WSTEP

Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) od dawna pracuje nad poprawa
bezpieczenstwa zeglugi. Zdefiniowano wiele przyczyn wypadkéw morskich
w okoto 90% spowodowanych przez cztowieka. Badania wykazuja, ze 30%
wypadkow spowodowanych jest przez zaniedbanie, 20% — przez niedostateczng
wiedzg i doswiadczenie zatog ptywajacych. W tym wigc kierunku prowadzone sa
dzialania IMO, aby wyeliminowa¢ przyczyny w potowie odpowiadajace za
zdarzenia, wypadki i katastrofy morskie. Brakuje jednak badan innych przyczyn
0 moze mniejszym udziale procentowym w statystykach, ale mogacych przynosi¢
rownie katastrofalne skutki.

Czynnik ludzki jest to szerokie interdyscyplinarne pojecie, skladajace sig
z trzech komponentow Czlowiek — Maszyna — Otoczenie (C-M-O). Komponenty te
oddzialywaja wzajemnie na siebie, tworzac trudna do zbadania przestrzen
dziatalnosci czlowieka [4]. Jednym z takich czynnikow zaktocajacych sprawnosé
dziatania systemu C-M-O jest stres. Literatura z zakresu psychologii opisuje
doktadnie wptyw stresu na organizm ludzki, zaawansowane badania w tym
kierunku prowadzone sa w innych galeziach transportu, np. w transporcie lotni-
czym i kolejowym [2, 9].

Nadmiar informacji powoduje spowolnienie i zaklocenie operacji myslowych
— tak wlasnie dziata stres, ktory jako zjawisko zaktocajace prawidlowe dziatanie
nalezy rozumie¢ szerzej, jako stres zwiazany z aktualna sytuacja oraz catym
zyciem zawodowym i prywatnym, o czgsto dtugotrwalym charakterze. Najwaz-
niejsze czynniki wptywajace na postgpowanie nawigatora zdefiniowano jako cechy
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indywidualne, umiejgtnosci nabyte i warunki zewnetrzne [8]. Najwigkszy wpltyw
na czas i poprawno$¢ wykonania manewru maja charakterystyczne cechy indy-
widualne nawigatorow wymienione ponizej [10]:

e 0sobowos¢ — 54%;

e narodowos¢ — 23%;

e przestrzeganie przepisow — 13%;

e zaufanie do elektroniki — 7%;

e inne — 3%.

Osobowos¢, jako cecha indywidualna nawigatorow, zostata poddana prezento-
wanym ponizej badaniom. Badania te miaty na celu znalezienie i oszacowanie
zwiazkow pomigdzy stresem a zdolnoscia czitowieka do podejmowania decyzji
podczas wykonywania trudnych manewréw statkiem na wodach ograniczonych.
Czy ktorykolwiek ze stresorow zdefiniowanych przez samych badanych w mo-
mencie wykonywania zadania wywotlat stres — nie wiadomo. Wazne jednak jest to,
ze mogl zainicjowac stres, a ten spowodowaé deprywacje sensoryczna.

Bardzo istotny byl przy tym dobor zadania manewrowego, gdyz jego rola
polegala na stworzeniu sytuacji, w ktorej nawigator musi w krotkim czasie
podejmowac decyzje, w warunkach wystepujacych zagrozen — przekroczenia
bezpieczne] przestrzeni manewrowej, wpltywajacych na bezpieczenstwo statku
i drogi wodnej. Stres zwiazany jest ze $wiadomoscia skutkéw popetnionego btedu
— op6znieniem lub niewykonaniem zadania transportowego, uszkodzeniem statku,
zablokowaniem drogi wodnej [1].

Ocena podatnosci na stres, definiowana jako prawdopodobienstwo warun-
kowe popetienia bledu pod wplywem stresu, jest wyrazana poprzez stopien
podatnosci na stres, rozumiany jako brak odpornosci na stres w skali od 0 —
catkowita odporno$¢ na stres do 1 — catkowity brak odpornos$ci na stres.

Wyréznia si¢ przy tym dwa typy podejScia do ryzyka, zwane ryzykiem
stymulacyjnym — ryzyko podejmowane dla wlasnej przyjemnosci (ekscytujacej
stymulacji) i ryzykiem instrumentalnym — ryzyko podejmowane w celu osiagnigcia
zaplanowanych celow.

1. CEL, ZALOZENIA | PROGRAM BADAN

Badania przeprowadzono z grupa studentow II roku Wydziatu Nawigacyjnego
Akademii Morskiej w Gdyni, ktorzy prezentowali taki sam poziom wiedzy
zawodowe] oraz umiegjetnosci manewrowania statkiem. Kazdy badany student
podczas zadania pehnit jednoosobowa wachtg na mostku symulatora.

Roéwnolegle z zadaniem wykonywanym na symulatorze manewrowym, kazdy
badany wypetnil ankietg, pozwalajaca oceni¢ jego osobowo$¢ i typ podejécia do
ryzyka. Na podstawie analizy wynikow testu na symulatorze i kwestionariusza
psychologicznego zostanie opracowany model oceny podatno$ci na stres dla kazdej
z pigciu osobowosci z grupy tzw. wielkiej piatki oraz dla kazdego typu podejscia
do ryzyka.
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Kwestionariusze psychologiczne wypeliane byly przez studentow poprzez

aplikacje zamieszczona na stronie internetowej [5], przygotowana przez psycho-
loga, we wspolpracy z autorem w zakresie okreslenia podstawowych czynnikow
wplywajacych na prace nawigatora podczas pelnienia wachty. Analiza kwestio-
nariuszy byla prowadzona przez psychologa.

Na rysunku 1 przedstawiono uproszczony schemat oceny podatnosci na stres

i podejscia do ryzyka, uwzgledniajacy roézne typy osobowosci, w ktorym wyrdz-
niono stresory i btedy oraz powiazania wystgpujace pomiedzy nimi.

STRESORY

BADANIA BtEDOW
POPEENIONYCH
PRZEZ DANY TYP
0SOBOWOSCI

BADANIA BLEDOW
POPELNIONYCH
PRZEZ DANY TYP

PODEJSCIA DO

RYZYKA

OCENA
PODATNOSCI
NA STRES

OCENA
PODATNOSCI
NA STRES

Rys. 1. Schemat oceny podatnosci na stres réznych typéw osobowosci
i podejscia do ryzyka

Fig. 1. Diagram of stress susceptibility of different personality types and risk attitudes

1.1. Zatozenia i cel badani

Manewry podejsciowe do portu i cumowanie statku do nabrzeza uznawane sa

przez ekspertow za jedno z trudniejszych zadan do wykonania przez nawigatora.
Czynnikami warunkujacymi stopien trudnosci sa:

ruch panujacy na akwenie;

wymiary akwenu dostgpnego do manewrowania w zaleznosci do wielko$ci

statku;

warunki pogodowe — przede wszystkim sita i1 kierunek wiatru, sita i kierunek

pradu morskiego oraz kierunek i wysoko$¢ falowania.
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Do badan przyjeto port i statek o wartosci $redniej w skali trudno$ci
manewrowania, co znaczy, ze warunki scenariusza ¢wiczenia odpowiadaty
warunkom panujacym w okoto 70% portéw na Swiecie. Statek wykorzystany do
badan byt statkiem o napgdzie dwusrubowym, dlugosci catkowitej LOA = 152 m,
szeroko$ci B = 23 m, zanurzeniu T = 5,10 m. Przyj¢to dobre warunki pogodowe —
widzialno$¢ 1 mila morska (1852 m), wiatr z kierunku NNE, o predkosci 1 m/s.
Badania wykonano na symulatorze nawigacyjno-manewrowym (Full Mission
Bridge Simulator) SimFlex Navigator 4.6, w petni odwzorowujacym rzeczywista
sytuacj¢ prowadzenia wachty nawigacyjnej na mostku statku.

Zadaniec manewrowe obejmowato: podej$cie do portu przez wejscie
poludniowe, obrot statku w basenie portowym — Basen Prezydenta i podejscie
prawa burta do Nabrzeza Pomorskiego (rys. 2). Zatozono, ze na calym akwenie
panuje normalne (najczg$ciej wystepujace) zageszczenie ruchu jachtow, todzi
rybackich, w rejonie manewroéw znajduje si¢ duzy prom pasazersko-samochodowy,
wchodzacy do portu.
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Rys. 2. Akwen badawczy — wejscie potudniowe i Basen Prezydenta w porcie Gdynia
Fig. 2. Research area — southern entrance and Basen Prezydenta in Port of Gdynia
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Do badan wykorzystano nastepujace kwestionariusze psychologiczne, przy-
gotowane we wspotpracy z psychologiem i dostgpne na stronie internetowej [6]:
e kwestionariusze psychologiczne badajace:
— osobowos¢: kwestionariusz NEO FFI — Kwestionariusz Wielkiej Piatki
(Big Five Personality Questionnaires) [3],
— podejscie do stresu: Kwestionariusz KPS — Kwestionariusz Poczucia Stresu
(Questionnaire of Stresssense) [7];
e kwestionariusz ryzyka stymulacyjnego i ryzyka instrumentalnego: RS&RI
(Questionnaire of Stimulatingand Instrumental Risk) [6].

Badania prowadzono w celu ustalenia, czy i jak duzy jest wptyw stresorow
(czynnikdw mogacych wywotaé stres) na dzialanie cztowieka w okre$lonych,
trudnych sytuacjach. Podje¢to probe ustalenia stopnia podatno$ci nawigatora na
stres w zalezno$ci od jego osobowosci i typu podejscia do ryzyka.

1.2. Plan badan

Plan badan obejmowat:

e okreslenie charakterystyki osobowosci studentow bioracych udziat w badaniach
na podstawie kwestionariuszy;

e okreslenie podejscia do ryzyka studentow bioracych udzial w badaniach na
podstawie kwestionariuszy;

e przeprowadzenie przez studentow testow manewrowych na symulatorze
W czasie rzeczywistym — wykonanie zadania manewrowego w formie sekwencji
manewrdw, sktadajacych si¢ na operacje¢ wejscia statku do portu w Gdyni;

e okreslenie liczby popetnionych biedow przez kazdego studenta wedtug przyjetej
skali od 1 do 10 punktow:

— drobny blad nawigacyjny, w zakresie (Mig¢dzynarodowego Prawa Drogi
Morskiej (MPDM), drobne uchybienia proceduralne — 1 punkt,

— wypadek — kolizja, alizja, wejScie na mielizng, jako wypadki bedace
konsekwencja kolejnych btedow — 10 punktéw;

e pogrupowanie typoéw osobowosci i typow podejscia do ryzyka oraz analiza
statystyczna liczby popetnionych bleddéw przez odpowiednie grupy;

e utworzenie listy stresorow i uszeregowanie ich w zaleznosci od odczuwalnego
przez badanych stopnia waznosci;

e obliczenie podatnosci na stres kazdej grupy.

2. WYNIKI BADAN

Na podstawie badan kwestionariuszy wyodrgbniono szes¢ stresorow uznanych
przez minimum 20% uczestnikow badan jako wazne.
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Tabela 1. Stresory uznane przez minimum 20% uczestnikéw badan jako wazne
Table 1. List of stressors recognized as important by minimum 20% of participants

Grupa Procent badanych,
pa Stresor Opis stresora ktorzy uznali stresor
stresoréw .
za wazny
Stresory Stresor 1 Znalezienie pracy, utrata pracy 41,94
zwigzane
z pracg Stresor 2 Presja w pracy, ,wyscig szczuréw” 22,58
Egzaminy i sprawdziany wiedzy,

Stresory Stresor A \|:v szerszy{n pojeciu obawa przed 54,84
zwigzane ompromitacja
z zyciem Stresor B Powazna choroba wérdd najblizszych 29,03
prywatnym Stresor C | Smier¢ osoby bliskiej 25,81

Stresor D Zagrozenie zycia 22,58

Metoda Wielkiej Piatki wyr6znia piec¢ nastgpujacych typdéw osobowosci:
o ckstrawersja;
e neurotycznosc;
e otwartos¢;
e sumienno$¢;
e ugodowosc.
Z analizy kwestionariuszy NEO FFI wydzielono dwie dodatkowe grupy,
w ktorych wystepuja na rowni (jednakowa liczba punktow) nastepujace typy:
e neurotycznos¢ i ugodowose;
e sumiennos¢ i ugodowosc.

2.1. Typ podejscia do ryzyka

Kwestionariusz RS&RI pozwala okresli¢ dwa typy podejscia do ryzyka:
¢ ryzyko stymulacyjne;
e ryzyko instrumentalne.

Z analizy kwestionariuszy RS&RI wylonita sig trzecia grupa o jednakowej
liczbie punktéw, nazwana ryzykiem stymulacyjno-instrumentalnym.

Tabela 1 zawiera sumaryczne wyniki liczby popetnionych przez poszczegdlne
typy osobowosci bledow oraz typy podejscia do ryzyka.

Tabela 2 pokazuje, ze najwigcej btedow catkowitych oraz najwigcej kolizji
popehita grupa okreslona jako typ osobowos$ci ,,Sumienno$¢” natomiast naj-
wigksza liczbg bteddéw drobnych popeinita grupa okreslona jako typ osobowosci
»sumiennos¢/Ugodowos¢ ’(mieszana — jednakowe wyniki w tescie NEO FFI) oraz
grupa okre$lona jako typ podejscia do ryzyka ,,Stymulacyjna i instrumentalna”
(mieszana — jednakowe wyniki w tescie RS&RI). Konsekwentnie najmniej biedow
popethita grupa o osobowosci ekstrawertycznej i stymulacyjnym podej$ciu do
ryzyka.
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Tabela 2. Wyniki testu na symulatorze pogrupowane wedtug typéw osobowosci
i typow podejscia do ryzyka
Table 2. Results of Bridge simulator test for each personality characteristic
and for each risk approach attitude

o Typ podejscia
Typ osobowosci do ryzyka
Q vy @ [
. S, @ ¥ 0 . © Yo ] 2 o c £
Zakres badan g % o .‘8’ 3 28 8 o= |0 SE oF
N s c c 3 H3 x O X o€l x¢c
H o o t c c S0 [>g 0 >0
5| 2 |28| 5| & |§8| 8 | §S|82E RE
£ S |s38| 2 E |Ee| o | xE |KES &3
X 2 32 O = 52 g’ > > a
w z |2 @ | | Bg| £
Uczestnicy | o5 || 4 3 2 | 1 11 1 3 13 3 6
badan
Rozktad
uczestnikow 4,55 | 13,64 | 9,09 | 4,55 | 50,00 | 4,55 | 13,64 || 59,09 | 13,64 | 27,27
[%]
Catkowita
liczba
punktéw 398 0 35 5 10 00 15
btedéw
Kolizje 35 0 3 0 1 8 1
Bledy
drobne 48 0 5 5 0 0 5
Udziat o
bledéw [%] 0,00 | 8,79 | 1,26 | 2,51 N 3,77
Kolizje 0,00 | 1,00 | 0,00 | 1,00 1,00 12,00 2,00
losobe
Kolizje
/osobe 0,00 | 2,86 | 0,00 | 2,86 2,86
[%]
Drobne
bledy 0,00 1,67 | 2,50 | 0,00 1,82 00
losobe
Drobne
btedy 0,00 | 3,47 | 5,21 | 0,00 | 3,79 0,4
losobe [%]
Wszystkie
btedy 0,00 | 2,93 | 0,63 | 2,51 6,8 3,77
losobe [%]
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Rys. 3. Udzial procentowy wszystkich btedéw przeliczonych na osobe

dla poszczegdlnych typéw osobowosci;

1 — ekstrawersja, 2 — neurotycznos¢, 3 — neurotyczno$¢/ugodowosc, 4 — otwartos$c,

5 — sumiennos¢, 6 — sumiennosé/ugodowose, 7 — ugodowosé

Fig. 3. Diagram of total errors share converted per person
for each personality characteristic
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Rys. 4. Liczba kolizji przypadajgcych na osobe dla poszczegolnych typow osobowosci;
1 — ekstrawersja, 2 — neurotycznosé, 3 — neurotyczno$¢/ugodowos¢, 4 — otwartose,

5 — sumiennos¢, 6 — sumiennosé/ugodowose, 7 — ugodowosé
Fig. 4. Diagram of collisions share converted per person
for each personality characteristic
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Rys. 5. Liczba drobnych btedéw przypadajgcych na osobe
dla poszczegdlnych typédw osobowosci;
1 — ekstrawersja, 2 — neurotycznosé, 3 — neurotyczno$¢/ugodowos¢, 4 — otwartose,
5 — sumiennos¢, 6 — sumienno$¢/ugodowosé, 7 — ugodowose
Fig. 5. Diagram of low rated errors share converted per person
for each personality characteristic

Podobnej analizie poddano liczbg popetionych btedow w zaleznosci od typu
podejscia do ryzyka.

% wszystkich btedow/osobe
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Rys. 6. Udziat procentowy wszystkich btedéw przeliczonych na osobe dla poszczegdinych
typéw podejscia do ryzyka

Fig. 6. Diagram of total errors share converted per person for each risk approach attitude
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Rys. 7. Liczba kolizji przeliczonych na osobe dla poszczegdlnych typéw podejscia do ryzyka
Fig. 7. Diagram of collisions share converted per person for each risk approach attitude
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Rys. 8. Liczba drobnych bteddw przeliczonych na osobe dla poszczegdlnych typow
podejscia do ryzyka
Fig. 8. Diagram of low rated errors share converted per person
for each risk approach attitude

WNIOSKI

Wyniki uzyskane z badan wykazuja, ze istnieje zalezno$¢ migdzy typem
osobowosci 1 typem podejscia do ryzyka a liczba popelionych bledow. Stresory
wystepuja zawsze 1 dotycza nie tylko tego, co w danej chwili robimy, ale maja
réwniez charakter dlugoterminowy i nie wiadomo kiedy rozwing si¢ do formy
stresu (jak bardzo powoduja ,,zmeczenie materiatu” i redukuja percepcje). Dlatego
tez pod uwage wzigto te najczesciej wystepujace w zyciu badanej grupy.

Test na symulatorze ujawnia w sumie 35 kolizji z innymi jednostkami
plywajacymi, a wigc powaznych wypadkow morskich o kosztownych skutkach
zardwno dla zycia i zdrowia ludzkiego, jak i materialnych, zwiazanych z uszko-
dzeniem lub utrata statku i tadunku. Procentowy udziat typu osobowosci w koli-
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zjach waha si¢ w granicach od 0 do ponad 7% dla poszczegdlnych typow
osobowosci z zaznaczeniem, ze najwigkszy 7,27-procentowy udzial w powaznych
wypadkach morskich wystapit u najliczniejszej grupy osobowosci sumiennej oraz
5,71-procentowy udzial w kolizjach dla typoéw podejscia do ryzyka stymulacyjno-
instrumentalnego i instrumentalnego. Jeszcze wigkszy 10- 1 11-procentowy udziat
osobowosci sumienno-ugodowej i grupy ryzyka instrumentalno-stymulacyjnego
zaobserwowano w liczbie popelnionych drobnych bledéw nawigacyjnych i pro-
ceduralnych.

Wyniki analizy statystycznej postuza jako dane wejsciowe do obliczen
prawdopodobienstwa warunkowego popetienia bledu, zdefiniowanego przez
nawigatora pod wplywem stresu jako stopien podatnos$ci na stres.

Obecnie prowadzone sa podobne badania z grupa kapitanow i pilotow
morskich, gdzie model badania wplywu stresu na bezpieczenstwo bedzie
powigkszony o dodatkowe czynniki: wiek oraz doswiadczenie zawodowe, ktore to
czynniki moga spelia¢ role moderatora lub akceleratora stresu. Natomiast testy
ARTS (4bove Real Time Simulation) — symulacja manewréw w czasie pigcio-
krotnie przyspieszonym, wykonane przez badanych na modelach redukcyjnych
statkbw w Osrodku Manewrowania Statkami w Itawie, pozwola oceni¢ wpltyw
presji czasu na wykonanie zadania.
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STRESS INFLUENCE ON THE SAFETY OF MANOUVERING
IN RESTRICTED WATERS

Summary

The paper presents the results of a preliminary research on the relations between the human
personality and attitude to risk and ship-handling safety in restricted waters. The research had been
carried out with the group of students from Gdynia Maritime University having the same level of
professional knowledge and ship-handling skills. Each respondent during the maneuvering tests
performed the single-man watch on the Full Mission Ship-handling Simulator. Parallel to physical
skills test on the simulator each respondent filled up psychological tests for defining his personality
and risk attitude. On the basis of the test results the model of stress susceptibility assessment for each
personality character will be proposed.

Keywords: Human factor, stress, safety, maneuvering in restricted waters.





