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摘要

國際安全與求生訓練協會（IASST）成立於1980年，目前共有126個會員
，41個國家參加，每年定期有二次由各會員國輪流主辦國際性會議；本署係代表我國為協會之正式會員及國家代表，IASST第50屆國際安全與求生訓練協會及第7屆國際研討會會議於95年10月6日至11日假克羅埃西亞Sibenik市Solaris Holiday Resort Ivan Hotel舉行，會議除討論協會會務、各會員海事安全相關資訊訓練經驗分享，促進技術交流及增進國際友誼外。求生與安全研討會發表一些訓練與安全相關之專題報告，其中與漁業有關的議題為：在水上安全與求生之人為因素、船舶自動識別系統及模擬最好的使用方式等3篇報告，可供我國辦理漁船船員訓練之參考資訊。另參加國際會議可增進國際海事安全訓練的瞭解，促進各會員國間訓練業務之聯繫與交流，有助我國漁船船員安全與求生訓練水準能之提升，保障漁民航行作業安全。
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1、 目的

國際安全與求生訓練協會（INTERNATIONAL ASSOCIATION FOR SAFETY AND SURVIVAL TRAINING，簡稱IASST）成立於1980年，為海上安全與救生訓練機構共同組成的一個國際性組織，協會成立的宗旨係基於海上作業人命安全，希望結合全球各海上安全與救生訓練機構，互相交換訓練知識與經驗，以提昇訓練品質，有效處理緊急狀況之應變能力。
協會經過多年來之努力已受到各界的肯定與重視，全球有關海事領域的機構、團體：如海事大學（院校）、學術研究機構、政府或非政府成立的安全訓練機構、政府海事機關之相關組織、船員協會、專家及生產各種海事救生設備廠商等，都積極加入共同分享知識與經驗，IASST實際已成為ㄧ個國際性海事安全訓練的專業性組織，目前全世界包括我國在內共有41個國家參加，正式會員（Full members）88個，準會員（Associate members）20個，個人會員（Personal members）11個，榮譽會員（Honorary members）7個，合計126個會員；本中心係負責全國漁船船員訓練業務，於民國81年奉行政院農業委員會核定加入為該協會之正式會員。

由於IASST各個會員對如何改進在海上工作者的安全有ㄧ致的共識，經過多年累積的資訊，IASST在救生及安全裝備資訊、訓練技術、海上求生、滅火、搜索與救援、緊急通訊、醫療救護、損害管制、海上危機管理、近海急難管制、快速搜救艇操縱技術、環境保護及污染管制等領域，提供最好的專業技術資訊；以致該會每年舉辦會議，除要求主辦國或單位配合會議召開學術研討會及安排訓練參觀外，並積極鼓勵訓練講師的教學經驗交流與訓練知識相互流通，提升緊急應變處理技術與能力的努力，獲得很高之評價。而且會員兼訓練技術相互支援，也有助於各個會員內部訓練業務的成長與發展。此外，各會員也可透過IASST，間接對政府組之間獲國際的相關海事組織提供訓練方面的建議。
IASST第50屆國際安全與求生會議由克羅埃西亞Adiammar訓練中心主辦，於2006年10月6日至11日假克羅埃西亞Sibenik市Solaris Holiday Resort Ivan Hotel舉行，本次會議經奉派漁業署遠洋漁業開發中心漁業訓練科長楊慶堂代表前往參加，除了藉由參與協會會務及國際安全研討會，對國際有關海事安全與救生訓練發展有近ㄧ步瞭解外，同時可讓各國代表瞭解我國積極配合國際海事組織規定，重視漁船船員安全與救生訓練工作情形，更能加強與各會員國間訓練業務之聯繫與交流，有助提升我國漁船船員訓練品質與國際形象。
2、 過程

出席第50屆國際安全與求生訓練協會（IASST）及第7屆國際研討會行程表

	日期
	星期
	活動內容
	地點

	   95年

10月4、5日
	三、四
	啟程

高雄→曼谷→法蘭克福→克羅埃西亞Sibenik
	

	10月6日
	五
	IASST第7屆國際研討會議報到及開幕
	Solaris Holiday Resort Ivan Hotel

	10月7日
	六
	IASST國際會議
	Solaris Holiday Resort Ivan Hotel

	10月8日
	日
	星期例假日（準備研討會資料）
	Solaris Holiday Resort Ivan Hotel

	10月9日
	一
	7屆國際研討會議
	Solaris Holiday Resort Ivan Hotel

	10月10日
	二
	7屆國際研討會議
	Solaris Holiday Resort Ivan Hotel

	10月11日
	三
	IASST會員訓練標準座談會議
	Solaris Holiday Resort Ivan Hotel

	10月12-13日
	四、五
	返程
克羅埃西亞Sibenik→法蘭克福→香港→高雄
	


3、 心得

謹將參加第50屆國際安全與求生訓練協會（IASST）及第7屆國際研討會議結果敘述如下：

ㄧ、IASST國際安全與求生會議訓練交流

    第50屆IASST國際安全與求生訓練協會及第7屆國際研討會會議於95年10月6日至11日假克羅埃西亞Sibenik市Solaris Holiday Resort Ivan Hotel舉行，計有來自克羅埃西亞、美國、英國、加拿大、法國、丹麥、冰島、荷蘭、愛爾蘭、拉脫維亞、立陶宛、羅馬尼亞、挪威、澳洲、義大利、法羅群島、澳大利亞、愛沙尼亞、西班牙、烏克蘭、汶萊及我國等20餘個國家代表及會員代表共計約80人參加。主辦單位克羅埃西亞AdriaMare Maritime Training Center主任代表Capt.Gordan Baraka報告會議籌辦情形及會議議程後，大會主席Hilmar Snorrason代表協會歡迎來自世界各國會員熱烈參加本次的會議，宣布IASST第50屆國際安全與求生會議開始。
（一）會議討論

1.主席介紹IASST幹部，副主席、秘書長、財務長

2.上次會議紀錄無錯誤及刪減部分，確認49屆會議紀錄。

（二）財務報告（自2005年10月至2006年4月30日止）

  1.收入：前期（31/10/05）結餘3024.57英磅、會費收入10194.37 英磅、合計13218.94英鎊。
    2.支出：人事支出3750.00英磅、印刷及郵資137.76英鎊、網際網路費用2001.82英鎊、禮物費用281.00英鎊、贊助費用500.00英鎊、合計6670.58英磅。

3.收支相抵結餘6548.36英鎊（30/04/06）
    另外存在Business Base Rate Tracker Account-10340537共結餘13886.30英鎊（31/10/05），該帳戶利息收入237.03英磅，債劵基金存款25000.00英磅；截至2006/04/30止，協會節餘經費20671.69英磅，協會財務報表經與會會員無異議通過。
（三）會員資格事務

 1.審查申請會員，準會員及個人會員案。

  2.總計會員數如下：正式會員數（Full members ）88，準會員數（Associate   members）20，個人會員數（Personal members）11，榮譽會員數（Honorary members）7，合計126個會員，會員分別隸屬於41個國家。
（四）幹部選舉

Mike副主席因身體因素自請退休，下次會議將選出副主席及財務長。
（五）未來會議召開時間及地點
1.2007年4月：由印度孟買之Sir Mohamed Yusuf海員福利基金會T/S 
Rahaman主辦。

２.2007年9月由塞浦路斯Hanseatic Marine Training school主辦。
３.2008年4月由法羅群島Trygdarmidstodin主辦。

４.2008年10月由澳大利亞IFAP主辦。

５.2009年4月由夏威夷Marine License Center主辦。

６.2009年10月預定由IASST與WNMI合辦國際研討會，地點在歐洲主辦。

７.2010年4月預定由印度尼西亞主辦。
８.2010年9月預定由羅馬尼亞主辦。
大會並安排印度孟買之Sir Mohamed Yusuf海員福利基金會船長K.S.VARADKAR報告籌辦IASST 第51屆會議的進度與內容，會議時間預定在
（2007）年4月間舉辦，歡迎各會員踴躍出席參加並提供研討會的議題。
（六）區域性會議及其他活動

      2006年4月已在United Kingdom舉行地區性海事安全訓練研討會。

（七）宣傳

       主席請各會員多在IASST網站提供有關海事及漁船船員訓練方面之最新資        訊供各會員參考。

（八）各國代表發言報告辦理訓練情形

    總計有克羅埃西亞、美國、加拿大、英國、加拿大、法國、丹麥、冰島、  荷蘭、愛爾蘭、拉脫維亞、立陶宛、羅馬尼亞、挪威、澳洲、義大利、法羅群島、澳大利亞、愛沙尼亞、西班牙、烏克蘭、汶萊及我國等20餘國家代表及會員代表，共41位相繼發言，報告海上安全與求生訓練的經驗與心得。
我國則報告為方便地區漁民就地參加不同訓練課程，該中心在台灣地區設置有7個漁民訓練站，並委託高級海事職業學校辦理訓練課程，將持續辦理訓練之課程。台灣漁民經政府嚴加管理，必須參加過基本安全訓練後方能上船工作，對漁民在海上工作之安全較有保障，在2006年1-8月已完成基本安全訓練6，941人次之訓練，海難事件之發生已有顯著下降之趨勢，對在海上工作之漁民生命財產更加保障。
（九）會員交流心得

會員Namibia（納米比亞國）Carl Williams先生談及有關漁船船基本安全訓練事宜，因該國正在發展海洋漁業，對於漁船船員之基本安全訓練極重視，有關漁船船員基本安全訓練方面，詢問相當多之相關問題，希望提供一些經驗分享。
二、求生與安全研討會

        求生與安全研討會於10月6日假克羅埃西亞Sibenik（Solaris Holiday Resort Ivan Hotel）舉行，由協會主席HiImar Snorrason致歡迎詞，並邀請克羅埃西亞Sibenik市海洋觀光運輸發展部長致詞。本次研討會共發表18篇報告，分別為：
（1）海上安全與求生之人為因素
（2）透過實驗控管瞭解遺棄情況下人為績效的品質
（3）自滿造成海洋意外之因素
（4）在水下脫出與船難求生－訓練哲學與建議訓練之必需物
（5）模擬最好的使用方式
（6）從脫出模擬訓練在脫出時間與效率的訓練方法
（7）提升海上安全標準的人為因素

（8）風險管理訓練

（9）船舶自動識別系統 AIS
（10）航行之人為因素
（11）近代歐洲MET系統之改變—防止海上意外之影響

（12）在模擬天氣條件下拖小、中、大救生筏之效率
（13）船隻廢棄物管理與防止海洋污染

（14）在訓練中如何防止意外發生—一個求生訓練環境的例子
（15）海洋安全－永續發展的因素

（16）航行領導與風險管理

（17）遊艇甲板安全與醫療照顧

（18）克羅埃西亞義務海洋巡護-在海上安全之因素
謹摘述與本署業務相關議題報告如下：

甲、海上安全與求生之人為因素

海上安全求生是由一些複雜多樣的因素所組成的(也包括人為因素)包括有:被指派任務、當時所處的環境、設備的可用性。就如圖一所說的，這些因子互相交錯成一個非常複雜的網絡，且會互相影響。因此，海上安全求生的人為因素(圖上的個人部分)將會藉由所指派任務的本質而受到很大的影響；一項複雜的任務就如同很多單一的任務，容易使得人們的犯錯率增加，所提供的裝備可以簡化複雜的任務，而環境會降低成果。


三個主要的因子可以幫助決定海上安全求生的人為因素:a.個人精神上的信心建立 b.個人體能上信心的建立 c.個人的經驗，也就是個人歷練及訓練。這些因子很清楚並沒有互相抵觸，例如:在求生課程中，與饑餓相關而引發低血糖的生理反應，會改變生理與心理的反應：體溫降低的速率增加會增加對溫熱的敏感度，低體溫症通常會造成內向，脫水和饑餓會造成疲倦。從沒有重複陽光照射到冷水裡，單單訓練精神上的技術可以明顯的增加一個掉落到冷水裡的人的呼吸時間，再者，訓練與經驗可以大大的影響個人在求生時的心理精神反應。Leach(1995)曾指出，隨著被損壞的思考及被破壞的注意力，約有75％的人在求生的環境下會變的困惑緊張且昏迷。大概有10~20％的人可以保持冷靜並可以很清楚的反應，而也有10~15％的人無法保持清醒，而值得注意的是，這些10~20％能夠做出適當反應的人都曾經有參加過訓練或者有克服過類似求生環境的人。結論很清楚，在一個適當的環境下訓練去處理一個危急的事件可以提升安全及存活率。
[image: image1]
                                     圖一.

訓練包括:

1. 對緊急訊息的認知及熟悉逃生路徑

2. 求生裝備可能的功能及故障相關的知識及經驗，在裝備沒有功能下或是沒有裝備時的處理。
3. 如何在災難發生時做最好的判斷與行動，如食物和水的保存。
這些精神心理的、生理的及經驗上的因子之間有非常複雜的交互作用關係，而這些因素也會增加人們在預測處理危機情況下的困難度。不幸的是，在大部份的海上求生狀況中，精準的預測絕對要來的比綜合評估來的重要，但難過的是，在大部份多變化狀況下，人們是不可能做到精準的預測，例如，這就是為什麼在冷水裡生存時間的預測上，經驗的幫助要大於科學。在這個事件上，內部造成的變化包括:

1. 游泳能力

2. 是否有運動的表現，在冷水中，運動會加速體溫下降。
3. 健康:較健康的人比較不會出現冷休克(cold shock)的反應，且利用顫抖的動作較容易產生熱量。
4. 性別:女性有較多的體脂肪，但有較多的表面積比例及相對低的能力去利用顫抖產生熱量。
5. 人體測量學(Anthropometry)(脂肪、身體尺寸):非擴張肌和脂肪都是很好的絕緣體。
6. 下沉的心臟反應:臉部是否沉入水中會影響心臟反應的自然狀況及異常的嚴重性。
7. 下沉後的循環反應:這個反應傷害的嚴重性會隨著對冷適應度的等級和是否個人有接受心理精神技能訓練而改變。
8. 力量:當肌肉反應因為受冷而受傷的狀況下，較強壯的人會比較容易恢復力量。
9. 環境適應:個人對於環境的適應度會影響沉入冷水或是冰水中的顫抖反應結果。
10. 年齡:老年人的顫抖反應較不敏感且需要大量的溫度落差來造成顫抖。
11. 血糖等級:低血糖的人在寒冷的情況下體溫會下降的比較快，但會比一般血糖指數的人感覺較舒適。
12. 外傷:會影響到熱保存的比率，在嚴重的狀況下，體溫流失的會更快。
13. 無運動現象:因為周圍血管收縮而造成加速體溫流失。
14. 藥物使用:在一般情形下所使用的各類藥物都會影響到體溫的保存。
15. 精神心理技能、習慣、經驗及訓練:先前的經驗及訓練明顯的可以使人們去克服困難的求生環境。
    除了這些因素之外，海水溫度、保暖衣物和海洋狀態也都必須要考慮有額外的影響。大部分生存時間的評估，是依照經由低血糖及對人不利的環境之程度而造成死亡的因素做假設的，所以不意外的，在冷水中的精準生存時間的建立是有人為因素的可能性。

   在Tipton教授的演講中，他將會說明由人為因素所影響的生存率及在真實沉船事件中如何利用人為因素去分析決定死亡時間的重要性。

結論:人為因素對於海上安全求生就像其他如所派任務、所處環境及擁有的裝備一樣是相當重要的，而也是去克服求生環境的一個關鍵因素，因此我們必須要盡可能的去瞭解各種的人為因素來幫助我們在遇到海上求生環境時提供精準及專業的建議。這對科學家來說無疑的是一個相當大的挑戰，因為一個重要科學上的決定，是取決於一個可提供知識上的延續已經在個人因素水準上的應用。

乙、船舶自動識別系統 AIS
ㄧ、AIS/DSC系統與原理介紹
    爲增進海上船舶航行安全及特定海域範圍內船舶管理的需求，ㄧ項以結合GPS和無線電通信技術及電子海圖顯示功能的船舶自動識別系統（Automatic Identification System；AIS）應運而生且備受各界所重視，其技術的研發與應用也愈趨穩定。在國際海事組織（IMO）的海事安全委員會（MSC）於2000年IMO大會通過國際海上人命安全公約（SOLAS）第五張修正案時，已將Universal技術標準納入海上船舶的強制配備，並且預期自2002年7月1日起所有客輪開始實施，其他航行貨輪亦將分噸位等級依序逐年實施。
    AIS的使用原理基本上是綜合GPS的定位，再配合VHF的無線電通信，並結合電子海圖顯示與資訊系統（ECDIS）等功能，作為船舶與船舶之間或船舶與港口岸台之間，航行資訊的快速傳遞與交換，隨時將資訊顯示於本船或傳送至他船（或岸台）的電子海圖畫面或文字資訊上。可以即時掌握對方（船舶）的靜態資訊與即時動態資訊，作為港口岸台的交通管理作業或海上船舶下ㄧ步採取措施之參考，以提高船舶海上航行安全。
二、系統設備
    每套系統設備包括ROSS DSC 500 PRO型VHF主機（含天線）、KODEN KGP-913型之DGPS（含天線）、筆記型電腦等各壹式。

三、NAVDISP VERSION 1.9通訊軟體操作畫面及功能介紹
    NAVDISP通訊軟體操作之畫面，在螢幕左側約佔三分之二的部分為電子海圖畫面範圍，本船以及所有由VHF頻道所接收到的船位經緯度變動資料，會以動態圖形移動方式在該區的對應座標位置上顯示出來。螢幕右側上半部為本船的航行導航避碰圖示及相關資訊文字顯示區，包括：UTC時間、DGPS船位經緯度、對地航向、對地航速、剩餘航程所需時間、預定到達時間、VHF使用頻道、存檔紀錄編號等。螢幕右側下半部為接收來自他船的相關資訊文字顯示區，包括：VHF主機的製造序號、DGPS船位經緯度、對地航向、對地航速、與本船的相關方位與距離、其他手動輸入之相關資訊文字等。
四、AIS益處

1.明確的判別雷達上的目標

2.提供船舶移動的即時資訊

3.查詢在障礙物後方的船隻

4.消除目標交換的問題

5.自動判別目標

6.當雷達影像很差時能夠提升範圍

7.追蹤在障礙物後的船隻

8.追蹤危險或污染貨物

9.自動廣播交通或天氣資訊供所有船隻使用

結論
    現今船舶海上交通往來頻繁，對船舶本身航行及人命安全而言，若能儘早發現對方船舶的動向，可以避免發生意外碰撞的危險事件，是值得重視的問題。尤其是船舶在港灣中或狹窄水道內航行更顯其重要性。其次若能再進ㄧ步了解對方船舶的有關資訊，以便及早採取有效的預防措施來減少海難事故的發生，更是海事界始終追求的目標。
丙、模擬器最佳使用方式The Best Use of Simulations
    我們知道船上的設備隋著時間一直在不斷的在改進，新儀器、設備和器械的出現，是希望能夠提升安全及增加海上航行的效率，不論在國際上或是國家自己本身，對於航行安全的要求變得越來越重視，規定也日漸嚴格，大部分的造船商被要求要將儀器的操作方法完全的寫出來並提供，在船上使用的所有人員都能夠看到這個說明。

    海洋模擬與訓練系統已有高度上的發展，而更進一步用一套標準的操作方式去提供訓練，就像所有航行船隻在海上所發生的緊急事件一樣，航行、無線電、輪機及貨物的操作上，船員都必須要在極短的時間裡做重要的決策以快速及有效率的執行這些任務；此外，船員訓練被教導在緊急狀況時要互助合作的觀念是相當重要的，所以在海上發生情況時，不只是專業能力的溝通和團隊工作能力都是必須要具備的。


這就是為什麼世界海洋教育及訓練要使用以訓練和評估為基礎模擬訓練的理由。對於每日操作訓練及trouble shooting的複雜模擬器，在現今來說是一種技術訓練科技，幾乎每條船隻航行及輪機工程的訓練課程都可以利用不同功能程度的模擬器來執行；若是沒有經過這樣的訓練，當船員在海上時，他將沒有足夠的訓練及經驗來應付不同複雜程度的緊急狀況。而一個結合硬體及軟體的模擬器可使受訓者去學習在近乎真實的情況所應該反應的行動。


在一個教育訓練上，我們使用一個由電腦模擬、模擬器及實驗室練習的一個組合來做一項實驗，我們可藉由此觀察到 MatLab demos在訓練教育過程中所提供的一個相當有力的結果。MatLab 提供了一個立即的、專業化的圖式法，有力的、有目標的圖式可以顯示分析的結果，把圖像及系統模式結合進而來快速的呈現複雜的3-D目標 (為一高品質的輸出影像)；進階的視覺影像工具包含了表面與物體的透視圖、照明設備，照像機控制，特殊情況下所應用的圖表種類。

ㄧ、訓練與教學方法 (Training and Teaching Methods)

在以前的海上訓練中已經發展出一固定方式，STCW 78/95 Code 有7個主要的功能可使船隻在操作上更安全，分別為:

1. Navigation　航海
2. Cargo handling and stowage　貨物管理及裝載
3. Controlling the operation of the ship and care for persons on board　船舶管理效率及船員關懷
4. Marine engineering　輪機人員
5. Electrical, electronic and control engineering　電器、用電及管控輪機人員
6. Maintenance and repair　維護與修理
7. Radio communications　無線電通信
   對於上述的功能，STCW 78/95 Code又區分了三種責任等級:

1. Management level (管理級) (master, chief mate, chief engineer, second engineer)

      確保在此責任等級的所有功能都能精準地運轉

2. Operational level (操作級) (officer in charge in navigational or engineering watch,     radio operator) 

      在此責任等級區域下運轉所有的功能及程序都能夠遵照最高長官所擬定的方式及目標來運作  

3. Support level (支援級) (rating)

  能遵照次等長官的所賦予的方向及任務運作

   下列有四種海洋訓練之模擬器的種類區分

1. Bridge operation simulator (駕駛室控制模擬器)

2. Machinery operation simulation (輪機操作模擬器)

3. Radio communication simulator (無線電通信模擬器)

4. Cargo handling simulator (貨物處理模擬器)

   在Det Norske Veritas 準則 4.12 也建立了下列的模擬器分類

   Class A （A級）–所有任務專業模擬器

   Class B.（B級）–多功能模擬器(因為其介於Class C與Class A之間，所以無法清楚的定義它的分界)

Class C.（C級）–限定任務模擬器，能夠模擬次級機械設備的操作
Class X.（X級）–特殊任務模擬器，能夠模擬特殊設備的操作

使用海上訓練模擬器的目標是為了要達到提升受訓者在船上能夠確實的執行所指派任務的技能；這些技能訓練應該可以提供一個人在船上能力的一個等級區分，而藉由模擬評估系統，可以評估出受訓者在此訓練過程中所獲得能力多寡程度。

    模擬器依照STCW會議所訂定的訓練過程去執行訓練，所有的系統被分成一些次級的系統，以相似的數學方程式(mathematical equation)來執行，藉著連接所有的數學方程式，我們可以獲得完整的系統操作；以傳統的實驗進行(輪機室模擬器)需要受試學生去做一項測驗，在此測驗中他們必須要解決所承擔的問題，我們也去創造一電力工廠的電腦模式，它最終的目標是將花費作最佳化的運用。最佳化的工具書及近來Genetic Algorithm和Direct search工具書都有提供不同的方式去克服問題以達到最佳化的狀況。

二、輪機室模擬器應用 (Engine room simulator application)


輪機室模擬器可以提提供輪機工廠(engineering plant)詳細的資訊給船員讓他們能夠瞭解並測試技術如:推進系統配置、管理/航行領導訓練、缺乏辨識、事故控制及STCW需求，所以，模擬訓練可以作為獲得船務經驗的一個有效訓練的選擇，船員可在不受到任何風險如被課以罰金、失去證照或是牢獄之災而藉由模擬器訓練得到相關經驗。工程師(engineer)也可以藉由此利用新的方去解決輪機工程上的問題；利用模擬器，可以去設計一些新的問題及狀況，讓工程師可以藉此獲得去建構一些新的方式來解決問題的機會。這個模擬器可提供即時的狀況給予我們做練習，許多輪機工廠上的問題可以藉由此模擬器來加以創造設立，就如我們所知道的，動力工廠(power plant)的問題會引發其他的問題，我們可利用它去模擬出所有可能發生的狀況。


在任訓練課程中，所要教育學習的目標應當要非常清楚，就如同大多數的模擬系統一樣，單一個輪機室模擬器是由一些設備及裝置所共同連接而成的如:工具站(instructor station)，學生工作地點(如輪機控制室)、輪機室、聲音及通訊系統，這個系統各有一個設計及傳統典型模擬真實船隻的儀表，通常是放置在三個分開的房間輪機控制室，輪機室及工具站。控制室是相當於船的心臟部位，在這裡，推進工廠、輔助輪機和副系統都必須被控管監視、操作和做可能在發生不同狀態下的工作準備如:港口進出、裝卸貨物、海上航行，在每一種狀況下，大部分的系統都必須事先準備好及轉換其功能。要達成一個經濟、安全的船舶操作，就必須取決於有精良的設備以及技術工程師能在事件中判斷出最好的決策能力兩個因素，藉由一個良好的人與機器溝通的介面可以使得模擬器去做更多的事，這結構的特色包含了main engine remote control, engine-room local panels, controllers, engine telegraph, alarm systems, power supply switchboards, engine sounds等等。建立一個模擬的輪機控制室是模擬器製造商最先需要努力的地方，因為空間、尺寸和設備是有限的，一般來說，它可以達到一個似真的水準，如同船上的控制室可以被複雜且達到幾乎一樣的水平，它可以包含相當多種的訓練，範圍從合成訓練到訓練作一個決策及擔任一個輪機室資源管理角色的課程。

三、讓學生做模擬訓練的準備 (Preparing the students for simulation training) 

在教學過程中，學生會被分為三組，每一組有十幾個人。第一、第二組有全職的學生參加，而第三組是由接受過短期課程及有工作經驗的工程師所構成。在第一、二組中，有執行特定的例行公事，也就是說，在實驗室的練習中，學生並沒有被期望會表現出他們對於工作的興趣及動力，學生大部份都用一般的方式來處理這個模擬器所模擬的練習，只有少部分人會想出不同的、新的方式去處理。隨著教學過程的提升，學生的興趣與學習動力也跟著被提升，我們可藉由演變的規則系統去提供完成任務的可能性。老師可藉著由模擬器及學生所得到的結果來建立一個適合的電腦模型；藉著使用規則系統，他們已經可以找到最好的結果－
一個最佳化的負荷量。已經有許多的研究圖表表示，學生的學習動力已有明顯的增加，所完成任務的效率也有所提升。


另外，第三組成員能夠利用更好更精準的方式完成他們的工作，在獲得額外的知識或學習新的技術方面，他們也沒有表現特別的興趣(畢竟之前對他們的工作經驗是被期待的)。
有三個基本步驟讓學生來準備接受模擬器訓練:Familiarisation；Simulation；Debrief
（一）熟悉 (Familiarisation)


教育者所面對的主要問題是讓學生來熟悉這些模擬器的使用方式，學生都有不同的電腦程度，然而還是必須要在所限定的時間裡執行任務；海洋學院的學生已經成功的發展出一套逐步的形式可以使得學生能夠快速的瞭解。步驟如下：

  1. 課堂驗證

老師/指導員利用模擬器的投影片來向學生介紹模擬器的使用方式，再來練習使用一個沒有動力的輪機室。
  


  2. 清單表(chechlist)

老師/指導員讓學生討論及製作清單表，讓輪機室得到動力及照明設備。      

      3. 在”冷船”的工作時間

學生在個人工作檯工作，他們必須要執行推動清單上的任務，在這個時間點上，老師和指導員仍然必須要指導這些步驟並協助感到沮喪的學生。
4. 熟悉所有使用”冷船”的任務

現在學生們對於冷船的所有狀況已經非常的能夠適應之後，老師再一次的帶著學生去走一次整個課程的流程，學生可能學習去使用所有任務的模擬器，這些任務可以提供氣氛的聲音、光線、緊告信號及無線電聯絡和模擬甲版。

學生們必須要在全任務模擬器的多功能室(multiple room)裡一起工\作，他們真正出海在船上的輪機室
（二）模擬

  
在我們所有任務的流程中，老師/指導員設定目標以及執行非連貫的最初狀況，例如:選擇一個冷船的最初狀況。目標是獲得光線，起動配電盤(Switchboard)上的空調及動力，隨著下面的步驟可起動已經被制定程序好的燈光，空調及動力，學生必須要讓船隻發動。指導者扮演一個去插入一些問題及提供諮詢的角色，但不能用其他方式來幫助學生。

    有經驗的那一組學生表現的比沒有經驗的學生要來的更好，他們不需要去想像輪機室的氣氛，但其他的學生必須要做更多的工作及有更多的工作興趣在輪機室，對於這些學生來說，老師最好的動作就是要建立好一個最適當、根據模擬器所得到的結果及學生所做的最佳化之電腦模式。

（三）Debrief （執行）

   
再執行完模擬動作後，對於學生來說，能夠完成吸收當天所學的東西是最重要的，為了達到這個目的，指導員必須要問一些指標性的問題，讓學生去理解什麼事是錯的什麼事是對的。對於所有模擬過程的目標來說，在學習過程中學生的進步是一個推進的力量，而指導者則是扮演一個輔助者的角色。 

（四）未來 (The Future)

  
STCW的規定已經放在新的模擬訓練要求上，我們需要更多階段的模擬器，這些有可能是虛擬的船舶模擬器。這模擬器幫助了全任務型專業模擬器訓練、溝通駕駛室、輪機室、貨物控制室、緊急指揮控制站及其他船隻位置和急救站的可能性。不論是在正常或是緊急的情況下，這個模擬器都可提供學生及團隊的訓練。

結論 (Conclusion)

 
在正常的工作環境下，注意一部份船舶系統損壞的影響是不太可能的，所以藉著電腦及模擬器來模擬特定的損壞影響是運用模擬訓練的理由之一。根據學生與指導員的回饋得知，對於模擬器的介紹就如同一個教學工作是非常成功的。連接最佳化的技術上，經由一個交互學習的過程，這個教學工具的貢獻將會幫助加速學生們瞭解輪機、輪機室等等的設備。

三、參觀海上海難事件處理情形

　　10月6日早上9時國際求生與安全研討開幕後，10時至11時於Ivan Hotel後海灘，全體參加國際求生與安全研討會人員，參觀由Adiammar訓練中心安排克羅埃西亞海洋巡護機關海上船隻失火實際操演，國家搜救中心接到海難事件通報信息後，立即派直昇機到現場指揮實施救援情形，及搜救船艇到達現場救援失火船隻滅火之情形，並為防止海洋污染，如何在現場佈放攬油繩索防止失火船隻漏油污染海洋並監控之情形。
4、 建議

    本中心存在的目的是為漁民海上之作業安全，漁民終年在海上工作，其生命財產的保障，有誰能夠協助負責，期望透過參加訓練在技術及知識上能有所收獲，將來出海工作時方能獲得保障，因此本中心之責任重大，尤其近年來漁業有部分亦在轉型為休閒漁業，對於從事休閒漁業者有逐漸增加之趨勢，致海上航行安全無形中更加重要。一般從事漁業者，其素質相較其他行業為低，且為社會較弱勢者，且該等人員大部分皆未有漁業之專業知識，在海上航行作業安全與船舶穩定度的認識方面較缺乏，尤其緊急危難之應變能力亦較不足，往往會因一時之疏失造成人命財產之重大損失，甚至造成無法彌補之憾事。

    國際安全與求生訓練協會（IASST）角色，係結合全球各海上安全與求生訓練機構，每年定期邀集各會員國集會，開國際性之研討會，提供會員最新的各種資訊，國際海事組織新的規定，各會員國交換訓練經驗及技術知識之分享交流，有效處理緊急狀況之應變能力，因此參加國際會議，將有助於我國漁船船員訓練技術及品質之提升，謹將參加本次會議的心得建議如后：
一、充實訓練設備及加強師資訓練，提升訓練品質
    世界上先進之國家皆極重視人權，尤其在海上工作之人員，必須經過嚴格之海上基本安全訓練，船舶設備必須具備有安全設備及通訊器材方能出海作業，因海上具有很多不可預測的風險存在，漁民沒有完成基本安全訓練，出海工作將對生命財產沒有保障。本中心負責全國漁民訓練，漁民之比例是佔較少之一群，民間機構投資訓練意願不高，因設備成本甚高，且漁民參加訓練意願亦低無利可圖，更遑論要其投資增購新設備，尤其在訓練航行實作上，要政府造新船從事實際操作訓練，未來將無法實施，準此，未來在STCW的規定已經在新的模擬訓練上有要求。因此未來在設備方面應在模擬設備方面充實，海上訓練模擬器的目標是為了要提升受訓者在船上能夠確實的執行所指派任務的技能；這些技能訓練應該可提供一個人在船上能力一個等級區分，而藉由模擬評估系統，可以評估出受訓者在此訓練過程中所獲得能力程度。因此在正常的工作環境下，注意某部份船舶系統損壞的影響是不太可能的，所以藉著電腦及模擬器來模擬特定的損壞影響是運用模擬訓練的方法之一。
    海上安全求生的人為因素將會藉由所指派任務的本質而受到很大的影響，因此訓練與經驗可以大大的影響個人在求生時的心理精神反應，並在一個適當的環境下訓練處理一個危急的事件以提升安全及存活率，致在師資方面亦應加強其技術與知識之訓練，提升海事安全教育品質，減少海事意外事故發生。

二、加強漁民安全宣導
漁業要安全不生意外須要漁民之全力配合，方能獲得成效，漁民常期在船上從事海上工作，常因人為疏失因素造成重大災難，造成人命財產損失至鉅，因此對於在海上工作之一些法令規定及漁船之安全檢查規定，皆須透過訓練教育及各種集會等，宣導漁民遵守法規規定，尤其應加強漁船船長及幹部船員對海上安全認知，確實依照STCW-F規定，定期在海上作安全求生訓練操演，讓漁船員能熟練緊急事件發生時的應變處置能力，確保海上人命財產安全。政府應制定法規強制漁業者及漁船員定期接受職業安全及海上安全之講習訓練宣導；另在外籍船員僱用方面，政府應宣導漁業者在僱用漁船員時，應該要求仲介業者提供已受過基本安全訓練之人員，並遴選作為漁船員，以降低職業災害之發生。
三、加強國際訓練組織交流，掌握最新技術與資訊
　　1995年漁船員訓練、發證及當值標準國際會議（簡稱STCW-F會議）議事決議文，係由聯合國國際海事組織（IMO）於1995年6月26日假該組織總部召開，皆是討論海上航行安全有關議題，顯示對海上航行安全之重視，特別制定公約讓各會員國遵行。由於時代環境在改變，該組織隨時依現況作檢討修正，組織之成員大部分皆為歐美海事發達之國家所組成，我國雖非會員國，因此有關之資訊我國並無法即時能獲得，必須透過如國際安全與求生訓練協會（IASST）之國際非政府組織（NGO），參予每年定期召開之集會交流獲得資訊及經驗分享之心得，及所舉辦國際安全研討會、觀摩各會員國訓練教學設施等活動，藉以瞭解各會員國在海事安全訓練之現況及新的技術流情誼，提升我國之國際地位與形象，是一個極有意義之國際組織，同時建議國內有關海事教育訓練機構應多加入國際組織，與各會員國交流，掌握最新之技術與資訊，使我國之海事安全教育訓練能與海事先進國家同一水準，達到漁船航行安全，確保人命財產安全。
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