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RECENZJA

rozprawy doktorskiej mgr inz. kpt. z. w. Andrzeja Hejmlicha pt.
»Metoda oceny wplywu czynnika ludzkiego na ryzyko wypadku statku

morskiego podczas manewréw na akwenie ograniczonym”

Tresc i zakres rozprawy, uwagi ogdlne

Rozprawa zawiera 6 rozdzialow, w tym wstep i zakoriczenie. Do rozprawy
dolgczono bibliografig zawierajgca 116 pozycji oraz 6 zalacznikéw. Caloéé zawiera lgeznie
134 strony tekstu, rysunkow i tablic.

Przedmiotem rozprawy jest analiza czynnika ludzkiego (bedacego waznym
elementem wplywajacym na mozliwoéé zaistnienia wypadku statku morskiego)
w kontekscie analizy ryzyka nawigacyjnego.

Wstep i rozdzial 2 zawieraja definicje obszaru zainteresowania, osadzaja ten
obszar w literaturze przedmiotu i formuluja teze badawcza, ktérej udowodnieniu
poswiecona jest tres¢ rozprawy. Ponadto wskazuja na metody badawcze wykorzystane
przy realizacji postawionych celéw badawezych.

Uwazam, Ze temat i cel rozprawy zostaly wybrane bardzo dobrze. Manewrowanie
na akwenie ograniczonym stanowi powazne wyzwanie zawodowe dla nawigatoréw,
a takze wyzwanie organizacyjno-techniczne dla sluzb odpowiedzialnych za zapewnienie
bezpieczenstwa w transporcie morskim. Istniejaca wiedza o relacjach laczacych cechy
profilu osobowosci kapitana z ryzykiem wykonywania manewréw jest niewystarczajaca.

Mamy tu do czynienia z systemem antropotechnicznym, w ktérym dominujaca dla
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bezpieczenstwa role pelni czlowiek — nawigator. Podejmowane przez niego decyzje s
warunkowane stanem hydrologiczno-meteorologicznym otoczenia, parametrami
eksploatacyjno-technicznymi statku, skomplikowana nieraz sytuacja nawigacyjng oraz
sprawnoscig urzadzen, wyposazenia i zalogi statku. Na powyzsze warunki obiektywne
naklada si¢ subiektywny stosunek nawigatora do podejmowania dzialan ryzykownych,
nierzadko deficyt czasu czy stres.

Zlozonos¢ sytuacji decyzyjnej powoduje konieczno$é zupelnie nowego podejscia
do problemu oceny ryzyka wypadkow manewrowych na akwenie ograniczonym. Sklania
to réwniez do poszukiwania (adekwatnych do istoty problemu) metod analizy wplywu
czynnika ludzkiego na ryzyko wypadku, ktérych zasadniczym celem bedzie dazenie do
swiadomego doboru zalogi do zaplanowanych zadan transportowych.

Wiasnie takiego nowatorskiego spojrzenia na te problemy dotyczy recenzowana
rozprawa. W rozdziale 2 Autor, uzasadniajac wybér tematu, wskazuje na konieczno$é
polgczenia badan psychologicznych i technicznej eksploatacji statku morskiego jako
niezbednej dla wlasciwego zrozumienia istoty zaleznoéci miedzy profilem
osobowosciowym nawigatora a ryzykiem wypadku nawigacyjnego, w szczegélnosci
podczas najtrudniejszych 1 najbardziej niebezpiecznych manewréw na akwenie
ograniczonym. Fakt ten wydaje mi sie kluczowy przy ocenie wyboru tematu i zakresu
rozprawy. Uwzglednienie w niej takiego ujecia zagadnienia $wiadczy o doskonalym
rozeznaniu Autora w istniejgcych problemach ruchu morskiego. Potwierdza je réwniez
dokonany przeglad literaturowy, zawierajacy pozycje aktualne i wazne, wykazujac, ze
podjeta tematyka badan jest aktualna i jak dotychczas skromnie jeszcze opracowana.

W przegladzie tym brakuje moim zdaniem jedynie odniesienia sie Autora do
omoéwionych modeli i metod. Warto bylo wspomnieé co z tych modeli i metod przyjeto
we wlasnych badaniach, co odrzucono, co uzupelniono, a co zrobiono na zasadzie
zaprzeczenia. Zbyt stabo sg takie reprezentowane pozycje dotyczace systemowego
podejécia do analizy bezpieczenstwa w transporcie morskim, ktére znajduje ostatnio
coraz szersze zastosowanie w systemach transportowych, w ktérych kwestie
bezpieczenstwa sg stawiane na pierwszym miejscu. Przykladami metod realizujacych
takie podejécie sg FRAM czy STAMP, w ktorych ezynnik ludzki jest ujmowany odmiennie

niz w podejsciu tradycyjnym, co moze stanowi¢ doskonaly kierunek kontynuacji badan.



W rozdziale 2 zawarto rowniez teze rozprawy. Autor zaplanowal udowodnienie
tego, ze mozliwe jest opracowanie metody oceny wplywu czynnika ludzkiego na ryzyko
wypadku statku morskiego na akwenie ograniczonym, uwzgledniajacej charakterystyke
psychologiczng nawigatora. Teza ta wydaje mi sie ciekawa i wlasciwie postawiona.
W mojej ocenie teza i cele pracy definiuja realny problem badawezy.

Tres¢ wstepnej czgéci rozprawy spelnia swoje zadanie: jednoznacznie okreéla
obszar zainteresowania, osadza go w literaturze przedmiotu, uszczegoblawia cel i zakres
rozprawy oraz okresla stosowane w niej metody i narzedzia badawcze w sposéb
wystarczajgcy dla jednoznacznego rozumienia nastepnych rozdzialéw zawlerajacych
merytorycznie zasadniczg cze$¢ rozprawy.

W rozdzialach 3, 4 i 5 przedstawione zostaly treéci stanowigce istote rozprawy.
Wtej czgsci Autor formutuje problem oceny wplywu czynnika ludzkiego na ryzyko
wypadku podezas manewrowania na akwenie ograniczonym. Na metode oceny ryzyka
wypadku stosowang do realizacji tego zadania skladajj sie:

- Identyfikacja czynnikéw stresujacych zaklécajacych prace nawigatora podczas
manewrow na akwenie ograniczonym; zostaly one zbadanie metodami ankietowymi,

- opracowanie ilosciowego modelu czynnika ludzkiego, zawierajacego charakterystyke
psychologiczng nawigatorow,

~ opracowanie rozmytego modelu ryzyka wypadku manewrowego z uwzglednieniem
cech osobowosci nawigatora, jego podatnosei na stres i podejécia do ryzyka.

Do oryginalnego dorobku Autora rozprawy zaliczam:

- udana prébe uwzglednienia profilu psychologicznego operatora (w tym przypadku
nawigatora) w analizach bezpieczenstwa procesu transportowego,

— opracowanie wlasnej miary ryzyka, uwzgledniajacej zaréwno czestoéé popelniania
bledow jak iich skutkéw,

- oryginalny rozmyty model i skojarzony z nim system wnioskowania rozmytego do
oceny zaleznosci miedzy istotnymi cechami profilu osobowoéciowego a ryzykiem
nawigacyjnym,

- przeprowadzenie istotnych badan empirycznych na symulatorze nawigacyjnym oraz
na modelach fizycznych, ktére pozwolily okresli¢ poziom ryzyka nawigacyjnego

odniesiony do konkretnego nawigatora,



— dokonanie analizy korelacyjnej zaleznosci pomiedzy poszczegélnymi cechami profilu
psychologicznego a ryzykiem zdarzenia niepozadanego,

— stworzenie Koncepcji okreélania calkowitego prawdopodobiefistwa spowodowania
wypadku na akwenie ograniczonym w zaleznoéci od podejécia do ryzyka,

- podjecie préby wielokierunkowej weryfikacji opracowanej metody i stworzonych
modeli,

~ interesujgce wnioski uzyskane z analizy wynikéw modelowania oraz ich konfrontacja
z obserwacjami rzeczywistych zachowan nawigatoréw.

Na podkreslenie zasluguje doprowadzenie badan i analiz do postaci na tyle
zaawansowanej, ze mozliwa jest implementacja przedstawionych rozwigzan w systemach
decyzyjnych wspomagajacych stuiby nadzoru ruchu morskiego. Zabraklo mi jednak
proby stworzenia takiego narzedzia. Rozumiem, Ze jest to planowane jako dalszy etap
prac. Niedosyt budzi takie brak bardziej rozbudowanej analizy prowadzacej do
stworzenia systemu doradezego pozwalajgcego na dobér operatoréw do planowanych
zadan.

Zastosowanie opracowanych modeli, miar oceny ryzyka oraz przeprowadzona
(pod katem bezpieczenstwa) analiza czynnika ludzkiego wyrazonego poprzez profil
psychologiczny nawigatora, pozwalaja na okreélenie relacji miedzy czynnikiem ludzkim
aryzykiem wypadku na akwenie ograniczonym. Uwazam zatem, ze Autor udowodnil
postawiona w pracy teze. Jako$¢ opracowanych modeli, sposéb prowadzenia
eksperymentow symulacyjnych i obliczeniowych, a takze dyskusja uzyskanych rezultatéw
badan, potwierdza umiejetnosé postugiwania sie¢ przez opiniowanego nowoczesnymi
narze¢dziami i metodami badawezymi.

Do uwag o charakterze ogélnym zaliczylbym takze ta, 7e w czytaniu rozprawy
wida¢ w wielu miejscach niestarannoé¢ redakcyjng. Mam wrazenie, ze ostateczna
redakeja pracy byla robiona pod presja czasu, co spowodowalo potkniecia o charakterze
jezykowym czy edytorskim. Dotyczy to zaréwno numeracji rysunkéw i WZOrow,
formalizmu zapisu wzoréw (w szczegélnosci indekséw przy zmiennych oraz zakresow
sumowania), czytelnosci rysunkoéw, konsekwencji w uzywaniu oznaczefi czy braku

w bibliografii pozycji cytowanych w tekécie. Szczegdly przekazalem Autorowi osobiscie.



Uchybienia te nie umniejszaja merytorycznej wartoéci pracy, ale bez watpienia

utrudniaja jej lekture.

Uwagi szczegotowe

Mimo, ze praca stanowi solidng dokumentacje przeprowadzonych badan, Autor
nie ustrzegl si¢ bledéw, pomylek, niejasnych sformulowan, a takze pominal niektére
wazne elementy opisywanych modeli. Majac na uwadze przyszlte publikacje wymienie
czesé z nich.

1. Autor w sposéb dos¢ dowolny uzywa (czasem niepoprawnie) niektérych pojeé. Mowa
tu o sformutowaniach typu: ,podejscie proaktywne” (str. 8), sczynnik ryzyka” (str.
16), .sytuacja niepewna” (str. 16), ,ryzyko wyrazone w postaci liczby
odpowiadajqcej ryzyku” (str. 51), ,samonastrajajqcy sie model Mamdaniego” (str.
107). Nie ma tu miejsca na szczegblowq analize, ale wyzej wymienione pojecia sa
zazwyczaj szezegblowo i precyzyjnie definiowane w literaturze i tak tez nalezy ich
uzywac.

2. Stosunkowo czgsto wystepuja w rozprawie proste bledy rachunkowe. Np. na stronie
20 Autor twierdzi, ze 32 to 0,04% ze 100 tysiecy. Podobnie, ze dwie grupy
nawigatorow, z ktorych jedna liczy 32 osoby, a druga 42 to razem 64 osoby. Ten blad
zreszty pojawia si¢ kilkukrotnie w rozprawie. Na str. 34 dostajemy informacje, ze
wmodelu ryzyka przyjeto ,intensywno$é ruchu statkéw réwnq 17, podczas gdy
intensywnos¢ ta jest definiowana na str. 31 jako ,liczba statkéw na danym akwenie
w okresie jednego roku”. Przy takiej intensywnoéci ruchu rozwazanie mozliwoéci
kolizji jest raczej bezzasadne.

3. Na str. 23 Autor analizujgc stresory wplywajgce na kapitana statku pisze: ,Zrédlem
bledu czlowieka nie jest wiec jego bledne zachowanie, ale czynniki organizacyjne”.
Wydaje sie, ze istotg bledu czlowieka jest bledne postepowanie czy zachowanie.

4. W rozdziale 3 Autor opisuje badania profilu psychologicznego nawigatora, ktorych
podsumowaniem sg tabele 3.3 i 3.4. Tabele te zawieraja ilo$ciowa ocene zmiennych
wchodzaeych w sklad tego profilu. Co wyrazaja liczby podane w tej tabeli? W jakiej
skali sa wyrazone poszczegdlne elementy podejécia do ryzyka, poziomu stresu czy

osobowosci?



. Jednym z powazniejszych probleméw w analizie ryzyka jest jego ocena, to znaczy
poréwnanie z wartoéciami akceptowalnymi czy tolerowalnymi. Na str. 34 Autor
(cytujac odpowiednie pozycje literatury) przedstawia kryteria akceptowalnosci ryzyka
w ruchu morskim, jednak sa one okreélone jedynie do czestoéci zdarzen, a zatem nie
mozna ich odnie$¢ do ryzyka, ktore uwzglednia takze skutki.

. Zrédlo danych zaprezentowanych w tabelach 4.19 1 4.20 jest dla mnie niejasne.
W poprzedzajgcej analizie Autor wyznaczyt wspolezynniki korelacji wzajemnej miedzy
zmiennymi profilu psychologicznego. Rozprawa milezy o tym w jaki sposéb zostata
wyznaczona korelacja miedzy tymi zmiennymi a ryzykiem jako caloécia.

. Na str. 58 Autor dokonuje ciekawej obserwacji, ze najistotniejsze dla osiggniecia celu
rozprawy jest przeanalizowanie zalezno$ci wystepowania wypadku od zmiennych
profilu psychologicznego, ktoére oznaczyl RS-RI oraz NE+SI. Czy mozna w jakié
sposob zinterpretowac te zmienne laczace po dwie podstawowe zmienne profilu? Co
w praktyce oznacza, Ze w pierwszej zmiennej korelacja miedzy jej skladowymi jest
ujemna a w drugiej dodatnia? Z kolei na str. 60 Autor dzieli wszystkich badanych na
trzy grupy w zalezno$ci od znaku zmiennej RS-RI. Co taki podzial oznacza
w praktyce? Czym charakteryzuja si¢ osoby nalezace do kazdej z tych trzech grup?

. Na str. 76 (a takze 81) przedstawiono baze wiedzy systemu wnioskowania rozmytego.
Autor pozbawil mnie mozliwosci jej interpretacji i oceny ze wzgledu na zastosowanie
czeionki nieadekwatnej do mojego wieku i stanu narzadu wzroku. Pomijajac to
drobne uchybienie, uwazam, ze konieczne jest przedstawienie postaci funkeji
przynalezno$ci zmiennych wejsciowych wykorzystywanych w tej bazie wiedzy. Na str.
74 podano informacje, ze s to funkcje tréjkatne, ale to troche za malo. Wazne jest jak
wartoSciom zmiennych profilu psychologicznego przypisano wartoéei zmiennych
lingwistycznych wykorzystywanych w bloku wnioskowania. Poniewaz rozprawa
milczy na ten temat prositlbym o wyjasnienie tej kwestii podezas publicznej obrony
rozprawy.

. Oceniajgc ogdlnie strukture formalng rozprawy i jej kompozycje nie mam wiekszych
zastrzezen. Jedyny problem jaki dostrzegam to strona 80 i konicéwka strony 79, ktore
raczej nie majq zwigzku z modelem rozmytym i powinny sie znalezé we wezesniejszym
rozdziale dotyczacym analizy korelacyjnej zmiennych profilu psychologicznego

iryzyka.



10. W rozdziale 5 Autor przedstawia weryfikacje stworzonych modeli. To bardzo dobrze
i nalezy to docenié¢, bo modele rozmyte oparte na wiedzy eksperckiej sa bardzo trudne
do weryfikacji i czgsto (nawet w bardzo powainych publikacjach) ten etap
modelowania jest traktowany marginalnie. Jednak mimo to odczuwam niedosyt po
przeczytaniu tego fragmentu pracy. Autor nie informuje Czytelnika jaka jest
ostateczna konkluzja tego procesu. Na poszczegdlnych etapach pojawiaja sie pewne
rozbieznosei liczb z modelu i z procesu weryfikacji, ale Autor nie dokonuje oceny czy
te rozbieznosci sa dopuszczalne czy nie. Ponadto Autor twierdzi, Zze w rozdziale 5.2
zostala dokonana weryfikacja z wykorzystaniem sieci bayesowskiej. Czy moégibym
prosi¢ o wyjasnienie w jaki sposob zostala ta sie¢ wykorzystana? Nie widze bowiem
w zadnym miejscu charakterystycznego dla sieci bayesowskiej acyklicznego grafu
skierowanego modelujacego zmienne losowe i zaleznoéci miedzy nimi. Rysunki 5.6
i5.7 przedstawiaja obliczenia pochodzace zapewne z modelu o dwoch wejsciach
i pigciu wyjsciach. Prosze o wyjasnienie co to za model. Na str. 97-102 przedstawiono
zaleznosci ryzyka od ugodowosci i sumiennoéci, ale niejasne dla mnie pozostaje

z ktorego modelu pochodzg te wykresy.

Przedstawione wyzej uwagi szczegélowe, choé¢ dosé liczne, nie zmniejszaja w istotny
sposOb oceny wartosci rozprawy i nie zmieniaja sformulowanych wyzej ogélnych

wysokich ocen.

Podsumowanie i wniosek koncowy

Zalozone cele rozprawy zostaly osiagniete. Tres$¢ rozprawy odpowiada jej tytulowi.
Rozprawa napisana jest poprawnym jezykiem. Uklad calosci i poszczegdlnych rozdzialéw
jest wilasciwy. Poszczegblne problemy przedstawione sa jasno, a wnioski poparte
logicznymi wywodami. Przedstawione w recenzji uwagi i zastrzezenia nie zmniejszaja
zasadniczo wartosci pracy. Na uznanie zastuguje swobodne operowanie przez Autora
aparatem matematycznym wlasciwie dobranym do rozwigzywanych zagadnien.

Autor rozprawy w sposob jednoznaczny okreélil problem badawczy, ktory jest
istotny i aktualny, a nastepnie rozwiazal go w zakresie pozwalajacym na ocene przyjetych

koncepcji oraz zastosowanych metod jego rozwigzania. Przedstawiona rozprawa
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wykazuje dobre przygotowanie teoretyczne Autora, umiejetnoéé samodzielnego
formulowania i rozwigzywania probleméw badawczych oraz skutecznego dzialania
w dyscyplinie naukowej Transport, ktorej dotyczy temat rozprawy. Autor wykazal, ze
potrafi odpowiednio do problemu dobra¢ metody badaweze i sprawnie sie nimi postuzyé.

Wyrazam opinig, ze recenzowana rozprawa doktorska mgr inz. kpt. z. w. Andrzeja
Hejmlicha pt. ,Metoda oceny wplywu czynnika ludzkiego na ryzyko wypadku statku
morskiego podczas manewréw na akwenie ograniczonym” odpowiada warunkom
stawianym rozprawom doktorskim w Ustawie z dnia 14 marca 2003 r. o stopniach
naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki i stawiam

wniosek o dopuszezenie tej rozprawy do publicznej obrony.

Byt



