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ПСИХОФІЗИЧНІ АСПЕКТИ «ЛЮДСЬКОГО ФАКТОРУ» ПРИ ВИКОНАННІ ЗАДАЧ ДОВГОСТРОКОВОГО РЕЙСУ

І спостереження, і розрахунки, і оцінка обстановки, і прийняття рішень, і їх виконання в кораблеводінні і морській практиці вимагають від особового складу постійної пильності, зібраності, високої відповідальності. Моряки мають справу з морською стихією, яка далеко не схильна прощати людині його помилки. Море - завжди небезпека. Статистика і аналіз морських подій свідчать про те, що більшість навігаційних аварій і катастроф припадає на так звані, сприятливі умови: штиль або хорошу видимість, тоді коли кораблі виявляють себе на значній відстані і можна вжити заходів для безпечного розходження. У цих умовах здається, що ніщо не загрожує безпеці плавання і мимоволі послаблюється увага і притупляється пильність. 

Відомо, що за статистикою число аварій збільшується після 3-4 років самостійного управління капітаном свого судна. Це не можна пояснити нічим іншим, як відомим охолодженням до виконання своїх обов'язків, притуплюванням відповідальності та пильності, виникненням «вторинної безпечності». І статистика аварійності суден світового флоту свідчить, що до 70% всіх аварій відбувається через помилки і прорахунки людей, які сьогодні характеризуються загальним поняттям - впливом «людського фактору» і зневагою, правилами хорошої морської практики. 
Певною мірою, це є наслідком ряду обставин, характерних для більшості держав світу: брак на флоті кваліфікованих фахівців, особливо судноводіїв, електромеханіків і механіків, недоліки навчальних планів і програм, а також форм і методів навчання кадетів в морських навчальних закладах, все більш широке використання на судах складної техніки, неадекватність міжнародних та національних норм і стандартів, що регулюють світове судноплавство, умови і потреби експлуатаційної практики. 

Очевидно, що проблема людського фактору є складною, багатоаспектною і містить ряд напрямків для досліджень і розробок, які повинні сприяти зниженню помилок, що здійснюються судновим і береговим персоналом в процесі експлуатації суден. 

Недарма, основною темою зустрічі Морського інституту України, який був створений у 2000 році як філія всесвітньо відомого центру підготовки моряків, що розташований у Великій Британії (базовим морським навчальним закладом в Україні для нього стала Одеська національна морська академія) з англійським ініціатором і засновником МІУ, корифеєм у сфері тренінгу морських кадрів містером Дж. Паркером було визначення ролі українських моряків у системі світового працевлаштування на судна іноземних компаній. Дж. Паркер підкреслив, що сьогодні величезну увагу судновласники приділяють людському фактору. У зв'язку з цим, загострюється проблема добору і, як наслідок, конкуренції за право бути зарахованим до складу суднового персоналу. На морському ринку праці сьогодні українцям доводиться суперничати з мільйонами кубинських, арабських, китайських, філіппінських моряків. Усього постачальниками робочої сили на світовий флот є сьогодні 117 країн. Тим часом, як зазначив у своїх дослідженнях старший викладач Київської академії водного транспорту Сергій Горчаков, Україна посідає в цьому списку аж ніяк не лідируюче становище: їй приділяється 84 місце.

Дуже серйозно стоїть для наших моряків і проблема перебування в інтернаціональних, так званих змішаних екіпажах. Команд, які судновласник цілком би набирав з українців, майже немає. Тому мовою спілкування стає англійська як розмовна, так і та, яка складається зі спеціальної морської термінології. З незрозумілих причин лінгвістичний бар'єр стає для українців буквально нездоланною перешкодою. Через це в багатьох з них припинене просування по службі, і вони самі віднімають від себе можливість перейти на більш високу ставку.

Крім того, іноземні роботодавці відзначають таку нашу «неконкурентну» рису, як недисциплінованість. Нерідко моряк, потрапляючи у інше соціальне середовище, не може пройти психологічну адаптацію і шукає розрядку в загулі. Споживання алкоголю робить його неуважним до своїх обов'язків. Буває, що моряки відстають від судна, затримавшись в чужому порту. Є навіть випадки їх конфліктів з поліцією. Звичайно такі інциденти закінчуються для нього списанням і безперспективністю одержати нове призначення. Напруження у рейсах часом створює антагонізм між палубною і машинною командами. Він зберігся як звичай з радянського минулого. Але, незважаючи на його повну недоречність, сьогодні на іноземному судні, буває, що судноводії намагаються обвинуватити у несправності вантажних механізмів машинну групу, хоча частково догляд за ними лежить на плечах палубників.
Чому «людський фактор» в зниженні аварійності на морі настільки важливий? Тому що судна перебувають в русі. Вони становлять небезпеку для інших суден, і самі є об'єктами небезпечних впливів з боку інших суден, течій, ударів штормових хвиль, підводних перешкод і т.д. Транспортні засоби, що перебувають в русі, в будь-який момент часу повинні контролюватися з позиції безпеки. 

Технічна причина була, є і завжди буде наслідком або супутнім фактором. Будь-який механізм, устаткування чи транспортний засіб сам по собі завдати шкоди здоров'ю людини не може. Нещасний випадок – це наслідок дії людини (недоладна конструкція, недостатня освіта, неуважність, недбалість, дія третьої особи тощо). 
Психофізіологічні причини – це матеріальне або моральне невдоволення, сімейні негаразди, одноманітність, втрата пильності, втома та інше. Все це спонукає йти шляхом найменшого опору. А це вже небезпечно. Отож, кожний нещасний випадок чи порушення вимог охорони праці має одну спільну причину – людський фактор. Основна, ключова роль в охороні праці належить не техніці та технології, а людині. Сам людський фактор є непередбачуваний і проявляється в своїй більшості всупереч логіці. Саме йому властива адаптація до тієї чи іншої небезпеки в залежності від середовища та умов, де він перебуває. Тобто, відбувається поступова адаптація не тільки до небезпеки, а й до порушень. 
Обґрунтуванням значущості людського фактору займалися всесвітньо такі відомі вчені як Е. Демінг, Дж. Джуран, К. Ісікава, К. Меллер, Б. Сміт, Г. Тагуті, А. Фейгенбаум, В. Шухарт та інші. Людський фактор визначається як фактор, який пов’язаний з різноманітними ролями людини при вирішенні поставлених завдань і повинен враховуватися при розробці засобів вирішення таких завдань (моделей, методів, методологій, комп’ютерних засобів тощо).

Радянський вчений Ільїн О. І. обґрунтовував поняття «людський фактор» наступним чином: «людський фактор – загальне поняття, властиве кожному суспільному устрою. Проте це поняття характеризує не спосіб виробництва, а виражає сукупність соціальних явищ, характерних для даної епохи». В цілому можна погодитися з точкою зору російського вченого Є. М. Бабосова, який вважає, що людський фактор – це цілісна система соціальної діяльності, направленої на зміну, розвиток і вдосконалення суспільства та умов життєдіяльності самої людини.

Такі вчені як Р. Лайкерт та М. Мескон відзначали, що людський капітал є навіть більш коштовним ніж матеріальний і зробили висновок, що людські ресурси мають особливе значення для розвитку суспільства в цілому і кожної фірми окремо. 
Для успішної роботи необхідно володіти комплексом певних природних якостей, а також комплексом якостей, які потім виробляються і коригуються в процесі навчання і виховання. Говорячи про офіцерську діяльність на судні, слід спеціально підкреслити, що для моряка важливі такі якості, як хороша пам'ять, уважність, самовладання, почуття відповідальності, швидка реакція, рішучість і воля, вміння в стислі терміни розібратися в складній (іноді й з критичній) ситуації і прийняти правильне рішення. Людина з таким набором якостей не народжується, ці якості повинні формуватися в процесі професійної підготовки та набувати сталий, а не випадковий характер. І те, що часто сьогодні називають безвідповідальністю, низькою стійкістю до стресів і т.д., має психологічне коріння і посилюється самою специфікою професійної діяльності на флоті, коли екіпаж судна довгий час знаходиться в замкнутому просторі, при постійних психічних і фізичних навантаженнях, в випадково сформованому колективі, в суворо регламентованих (циклічних) умовах суднового життя. 

Аналіз аварій, пов'язаних з дією «людського фактору», показує, що вони сталися в результаті невірно прийнятих або взагалі не прийнятих рішень, іншими словами - бездієвості. У зв'язку з цим необхідно враховувати цілий ряд обставин, пов'язаних з психологічними особливостями і можливостями конкретних людей і психологічною специфікою впливу на них в конкретних ситуаціях. 

Цікаві статистичні дослідження провели експерти Німеччини. Аналізуючи випадки аварій суден, вони встановили, що в момент зіткнень на ходовому містку перебувало одночасно 3-4 людини. З цього можна зробити висновок про те, що механічне збільшення кількості персон, які одночасно беруть участь в управлінні судном, не є достатньою умовою для запобігання аварій. Тут на перший план виступають професійна готовність і компетентність екіпажу. 

Професійна готовність - це складна системна якість, що складається з навичок і умінь, можливості організму адаптуватися до впливу несприятливих фізичних факторів рейсу і здатності психіки адекватно реагувати на особливості морської праці. Досвід, навіть при багаторічному плаванні, сам по собі не забезпечує придбання в необхідному обсязі професійних навичок і умінь, необхідних в конкретній обстановці. Причому, як правило, помилки виникають не від нестачі знань, а від невірної оцінки складної навігаційної обстановки, прогнозу її розвитку і правильного рішення щодо виконання тих чи інших маневрів. У непідготовлених людей в екстремальних ситуаціях емоційні центри (страху, люті, гніву) приходять в сильне збудження і викликають неадекватні рухово-поведінкові реакції, відмова виконати складне небезпечне завдання. У спеціально підготовленої людини цього не відбувається, бо він здатний до вольового придушення емоцій, а також причин, що зумовили ці емоції. 
Чистяков Валерій Леонідович у своїй роботі «Морський професіоналізм: сутність та способу формування» наголосив на тому, що трудову діяльність моряків в плаванні визначає необхідність проявляти моторність – здібність людини виконувати свої трудові операції швидко та спритно. Під спритністю розуміється не хитрість, а розумна вправність, майстерність, натренованість у виконанні своїх функцій. Людина не народжується спритною, стає такою в процесі професійного становлення, в результаті впливу на нього оточення, в якому вона проживає. Спритність – результат тренувань, а вони здійснюються людиною під впливом факторів та умов життя на борту судна.
Істотну роль у формуванні професійної належності відіграє підготовка на тренажерах в екстремальних умовах діяльності за рахунок введення в її структуру додаткових психологічних факторів складності: дефіциту часу, невизначеності інформаційного середовища, додаткових деталей складніших завдань. Подібний комплексний підхід до психологічної підготовки та навчання судноводіїв реалізується на радіолокаційних тренажерах з використанням імітаційного моделювання, широко вживаних в даний час в навчальному процесі. 

Таким чином, проблема забезпечення безпеки мореплавства завжди буде найважливішою на морському транспорті, оскільки від її успішного рішення залежить охорона життя і здоров'я членів екіпажів суден і пасажирів, збереження суден і вантажів, стан морського середовища. Ця проблема продовжує існувати, оскільки негативні наслідки аварій великих морських суден поширюються не тільки на учасників морського підприємства, судна, його екіпаж і пасажирів, судновласника, але і на прибережні країни, великі соціальні групи людей, діяльність яких не рідко зачіпається морськими аваріями. 
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