Zbigniew LOSIEWICZ

WPLYW CZYNNIKA LUDZKIEGO NA BEZPIECZNA EKSPLOATACJE
STATKU W ASPEKCIE ROZNYCH FAZ ZYCIA STATKOW

Streszczenie
W artykule oméwiony zostat wplyw czynnika ludzkiego na bezpieczng eksploatacje statku w aspekcie réznych
faz zycia statkow, tj. projektowania, produkcji i eksploataciji.

WSTEP

Statek morski (dalej zwany statkiem) to zawansowany tech-
nicznie, nasycony elektronikg obiekt techniczny. Jest réwniez naj-
wiekszym Srodkiem transportu, o wartosci kilkudziesieciu milionow
dolaréw, przewozacym tadunek wartosci kilkaset milionéw dolarow.
Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) tworzaca prawo mie-
dzynarodowe jak i rézne instytucje zwigzane z zegluga, takie jak
np. towarzystwa Kklasyfikacyjne, towarzystwa ubezpieczeniowe
wypracowaty zasady bezpieczenstwa zeglugi. Zasady te wymagajg
od armatoréw odpowiedniego stanu technicznego statku, konstrukcji
i urzadzen jak ikompetencji czlonkéw zapewniajacych statkowi
przetrwanie w kazdych warunkach Zzeglugi. Katastrofy morskie,
ktdre stale zaskakujg i szokujq spoteczenstwo zdarzajg sie mimo
tak wysokiego stopnia $wiadomosci zagrozen
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Rys. 1. Statek morski to zawansowany obiekt techniczny [1]

1. INTERPRETACJA ,,CZYNNIKA LUDZKIEGO” | JEGO
WPLYW NA BEZPIECZENSTWO STATKU MORSKIE-
GO

Statek jako obiekt techniczny jest finalnym efektem wielu dzia-
tan czlowieka. Porzadkujac te dziatania mozemy podzieli¢ je na trzy
podstawowe fazy: projektowanie, produkcje, eksploatacje i nazwaé
je fazami zycia statku. W kazdej z tych faz wystepuje czynnik ludzki,
ktory oprécz wiedzy, kreatywnosci i doSwiadczenia ludzi, zawiera
takze negatywne pierwiastki, ktérych wystepowanie w czasie
i warunkach powodujgacych ich wzmocnienie moze przynosi¢ kata-
strofalne konsekwencje.

1.1.  Czynnik ludzki w projektowaniu statku

Zleceniodawcq projektowania i budowy statku jest armator. On
wie jaki tadunek chce przewozic, na jakim akwenie bedzie operowat.
Ogtasza przetarg na budowe statku lub serii statkéw. Po wyborze
stoczni wypetniana jest specjalna specyfikacja oczekiwan armatora i
zobowigzan stoczni. Statek powinien by¢ zaprojektowany tak, by w
sposob bezpieczny mégt przewozi¢ zaplanowany tadunek w warun-

kach ujetych w umowie. W tej fazie ustala sie klase statku, co ozna-
cza réwniez wg jakich norm ma by¢ budowany.

Nadzor sprawujg stuzby armatora, towarzystwo ubezpiecze-
niowe, towarzystwo klasyfikacyjne.

Najczesciej w tej fazie podejmowane sg btedne decyzje w sfe-
rze obliczen, proceséw technologicznych, doborze materiatu, tech-
nik przygotowania elementéw. Armator dazy do oszczednosci,
stocznia do maksymalnego zysku, a towarzystwo klasyfikacyjne
sprawdza zgodno$¢ planowanych rozwigzan z przepisami prawa.

Planuje sie czasami np. ciefisze blachy, mniej usztywnien, czyli
oszczednosci materiatowe, zaktadajac, ze wspotczynniki bezpie-
czenstwa ujete w prawie sa na tyle wysokie, ze nieznaczne zanize-
nie wytrzymatosci elementéw statku nie bedzie miato znaczenia w
eksploataciji.

1.2.  Czynnik ludzki w procesie budowy statku

Budowa statku, to skomplikowany proces logistyczny. Zeby
utrzymacé ciagto$¢ produkcji nalezy zgra¢ w czasie wiele czynno$ci,
jak i zapewni¢ materiat, prefabrykaty — sekcje, odpowiedni rezim
technologiczny oraz nadzér armatora, towarzystwa klasyfikacyjne-
go, ubezpieczyciela. Zaktocenie tego procesu powoduje problemy z
dostawg stali lub urzadzen, ktorych nie ma w wystarczajacej ilosci
na wolnym rynku. Szczegélnie dotyczy to stali konstrukcyjnej kadtu-
ba. Poszycie kadtuba, grodzie, wregi, poktadniki i inne wzmocnienia
i elementy konstrukcji sg spawane i powinny by¢ wykonane z moz-
liwie jednolitego materiatu.

Rys.2. Widoczna sekcja skfada sie z wieli elementéw i wielu rodza-
jow stali, co ma wplyw na wytrzymato$c konstrukcji [2]

Dlatego tez planowanie odpowiedniej ilosci stali wykonanej w
podobnym rezimie technologicznym oraz spawanie jej odpowiedni-
mi, 0 mozliwie zblizonym skfadzie ma bardzo duzy wplyw na wy-
trzymato$¢ konstrukcji, szczegdlnie w dalszych latach eksploatacji.
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Szkolenia

Réznorodny materiat jak i strefy wptywu ciepta w sasiedztwie spoin
spawalniczych tworzy elektrochemiczne ogniwa korozyjne makro i
mikro struktury. Karby i lokalne przesztywnienia oraz Zle dobrane
ksztatty elementéw konstrukcji powodujg korozje zmeczeniowa.

Deep grooving
corrosion

Rys. 3 Korozja zmeczeniowa na spawie poszycia kadfuba statku [3]

1.3.  Czynnik ludzki w procesie eksploatacji statku

W procesie eksploatacji statku biorg udziat:

— stuzby armatorskie - muszqg spemia¢ wymogi prawa IMO oraz
czesto ladowe przepisy np.ISO,. Dazg do minimalizacji nakta-
déw i maksymalizacji zyskdw Bardzo czesto stuzby armatora
wywierajg presje na kapitana i wptywajg na jego decyzje, mimo,
ze prawo morskie IMO, a szczegolnie ISM — Code wyraznie
wskazuje, ze to kapitan jako bezposredni eksploatator statku w
konkretnych warunkach eksploatacyjnych powinien oceni¢ sytu-
acje i podja¢ racjonalng decyzje. Przy niesprzyjajacych, sztor-
mowych warunkach $rodowiska morskiego (duza sita wiatru,
wysoka, stroma fala) wskazana jest zmiana predkosci statku lub
jego kursu. Wedtug prawa decyduje o tym dowddca statku - ka-
pitan. Jednak przy miliardowych zyskach z transportu morskie-
go, nawet podczas sztormowej zeglugi priorytetem nie jest bez-
pieczenstwo statku, tylko najkrétszy czas podrézy morskiej. Dla-
tego tez na kapitana wywierany jest nacisk stuzb armatorskich.
Czesto zamiast sztormowa¢ (zwolni¢ i ustawia¢ statek korzyst-
nie do kierunku fali, czym zwigksza sie bezpieczenstwo statku),
kapitan kontynuuje zegluge kursem majacym zapewni¢ najkrot-
szy czas podrozy.

— czlonkowie zatogi - dobrane losowo, posiadajace dokumenty
potwierdzajace kompetencje wg prawa IMO i wymogéw armato-
ra. Reprezentujg bardzo zr6znicowany poziom kompetencji i za-
lezny od poziomu ksztatcenia o$rodkéw, w ktérych zdobywali
stopnie morskie i certyfikaty réznych uprawnien i umiejetnosci.
W krytycznych sytuacjach bardzo duzo zalezy od dowddztwa
statku, a szczegblnie od oceny sytuacji i podjecia decyzji przez
Kapitana.

— wiasciciele fadunku — majg wptyw na bezpieczenstwo statku
tylko przy przewozeniu tadunku w opakowaniach np. w kontene-
rach. W celu obnizenia optat za fracht fatszujg dokumenty prze-
wozowe. Prowadzi to do wybuchéw lub pozaréw, powodujac
Smier¢ czionkdw zatogi. Nieprawdziwe dokumenty powodujg
takze btedy w obliczeniach stateczno$ci lub uszkodzenia spo-
wodowane przetadowaniem statku

— pracownicy portowi — zatadowca — przygotowujg proces i doku-
menty zatadunku statku. Czasami zdarzajq sie btedy, ktére po-
wodujg przesuniecie sie tadunku i utrate statecznosci.
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2. WYPADKI NA MORZU SPOWODOWANE BLEDEM
CZLOWIEKA

Btedy ludzi wystepujace w réznych fazach zycia statku czesto
kumulujg sie w niesprzyjajacych warunkach pogodowych, w sztor-
mach, kiedy konstrukcja statku, zmienna praca napedu gtéwnego,
uwalnianie sie zlogéw w zbiornikach powodujg uszkodzenie struktu-
ry materiatu konstrukcji lub wzrost zawodnosci urzadzen.

2.1. Utonigcie kontenerowca

Kontenerowiec 8110 TEU, diugo$¢ 316[m], szerokos¢ 45,6 [m],
zanurzenie 14,5, z tadunkiem réwnowaznym 7041 TEU ptynat na
Oceanie Indyjskim z Singapuru do Arabii Saudyjskiej, z predko$cigq
ok. 17 weztéw, przy stanie morza 7 B, przy fali 5,5 m.

Rys. 4. Kontenerowiec m/v MOL Comfort zlamat sie¢ na skutek
Zmeczenia materiatu dna podwdjnego [4]

Statek ztamat si¢ na skutek pekniecia dna podwdjnego. Obie
czesci, po prébie holowania cze$ci dziobowej utonety.

Rys. 5. Cze$¢ dziobowa kontenerowca m/v MOL Comfort holowana
przez jednostke ratowniczg [4]

Po wypadku stwierdzono wade konstrukcyjng i zalecono zba-
danie siostrzanych jednostek i wzmocnienie kadtuba w okolicy 6
tadowni.

2.2. Wejscie na mielizng kontenerowca m/v Rena

Grecki kontenerowiec m/iv Rena, wiozacy 1370 kontenerdw u
wybrzezy Nowej Zelandii wszedt na rafy. W wyniku wysokiej fali
ztamat sie. Do morza dostato sie prawie 1500 ton paliwa ciezkiego.
Kapitan zostat skazany za niebezpieczny manewr, w wyniku ktérego
statek wszedt na rafy, utracono ok. 300 kontenerdw i nastapito
zanieczyszczenie $rodowiska.
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Rys.6 Grecki kontenerowiec m/v Rena, wiozacy 1370 konteneréw u
wybrzezy Nowej Zelandii wszedt na rafy [5]

2.3. Awaria napedu gtéwnego samochodowca Hoegh Osaka

Samochodowiec m/v Hoegh Osaka, dtugo$¢ 180 [m], z 1400
samochodami, 105 koparkami wartymi 30 milionéw funtéw wyptynat
z portu Southampton w Anglii i po 45 minutach nastapita awaria
napedu gtéwnego. Pilot osadzit statek na mieliznie.

Rys.7 Samochodowiec m/v Hoegh Osaka, z pojazdami wartymi
ok.2,5 miliona funtéw osadzony na mieliznie u wybrzezy Anglii [6]

2.4. Pozar na kontenerowcu m/v Hyundai Fortune

Na kontenerowcu m/v Hyundai Fortune, diugo$¢ 274 [m], sze-
rokos¢ 40 [m], wiozacym ok. 5000 kontenerdw, na Zatoce Adenskiej
wybucht pozar na poktadzie rufowym , w sasiedztwie nadbudowki.

Rys. 8 Wybuch na kontenerowcu m/v Hyundai Fortune [7]

Poczatkowo przypuszczano, ze wybuchty fajerwerki przewozo-
ne w 7 kontenerach. PdZniejsze badania wykazaty, ze mogly eks-
plodowaty $rodki czystosci na bazie ropopochodnych rozpuszczal-
nikéw. Kontenery z obydwoma tadunkami znajdowaty sie w sasiedz-
twie sitowni. Na wybuch $rodkow czystosci wskazuje wyrwa pod
poktadem, gdzie nie byto fajerwerkow. Wybuch tych $rodkdw magt
by¢ wybuchem wtérnym.

PODSUMOWANIE

Wspdtczesne prawo morskie dotyczace bezpieczenistwa, osig-
gniecia nauki, rozwigzania techniczne i technologiczne pozwalajg
na budowanie statkow o duzej niezawodno$ci i wysokim poziomie
bezpieczenstwa. Pozwala na to dostosowanie statkow do wtasnosci
fizyko — chemicznych fadunku, szkolenie kierunkowe zatdg, eliminu-
jac w ten sposéb zagrozenia.

Nadal caly czas, dochodzi do katastrof morskich. S one spo-
wodowane pogonig za zyskiem. Armatorzy obnizajg koszty wiasne.
Kupuijq statki z jak najtaiszym wyposazeniem. Wptywajg na prawo-
dawcéw w celu liberalizacji przepisow dotyczacych konstrukcii
i wyposazenia statkow, oszczedzajg podczas budowy statkéw
stosujac niskiej jakosci materialy i najtansze urzadzenia. Zatrudniajg
zatogi o niskich kwalifikacjach.

Chcac skréci¢ czas podrézy wywierajg wptyw na dowodcow
statkéw, by bez wzgledu na bezpieczenstwo statku realizowali
zadania transportowe. Dziatanie te, w trudnych warunkach sztor-
mowych kumulujg btedy popetniane przez czlowieka w kazdej fazie
zycia statku, co czesto prowadzi do awarii lub nawet do utraty statku
i zatogi.
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IMPACT OF HUMAN FACTORS
IN THE SAFE OPERATION OF
SHIPS IN TERMS OF DIFFERENT
PHASES OF LIFE SHIPS

Abstract
Paper discussed the impact of human factor on the
safe operation of the ship in terms of the different
phases of life ships, ie:. design, manufacture and
operation of ship.

Autorzy:

dr inz. Zbigniew Losiewicz, st.of. mech.okr. — Zachodniopomorski
Uniwersytet Technologicznego w  Szczecinie, adres e-mail:
HORN.losiewicz@wp.pl

120015 445 2309


http://www.oil-electric.com/2015/01/hoegh-osaka-pctc.html
http://www.seanews.com.tr/news/74138/No-more-oil-leaks-from-broken-Renas-as-containership-now-75pc-submerged-.html

