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Abstract

Po tragedii statku Herald of Free Enterprise pod koniec lat 80-tych Migdzynarodowa Organizacjia Morska
(International Maritime Organization — IMO) postanowita uregulowaé i wjednolici¢ kwestie zarzqdzania
bezpieczenstwem na statkach i wprowadzita Miedzynarodowy Kodeks Zarzgdzania Bezpieczenstwem (International
Safety Management Code - ISM). Narzuca on na armatoréow posiadajgcych statki powyzej 500 GT obowigzek
prowadzenia Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem (ang. Safety Management System — SMS), ktory reguluje
praktyczne zastosowania Kodeksu ISM u armatora. Stanowi on zbiér wytycznych, procedur i zasad, ktére nalezy
stosowac¢ w celu zachowania bezpieczenstwa ludzi, mienia i srodowiska, ktore weryfikowane sq nastgpnie poprzez
regularne raportowanie i zgfaszania wykonanych podczas pracy zadar do firmy. Najwigkszy obowigzek stosowania
si¢ do Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem spoczywa na zatogach. Nie tylko na osobach pracujgcych na poziomie
zarzqdzania, ale obowigzek jakim jest  raportowanie kazdego zdarzenia, kazdego pojawiajgcego sie
niebezpieczenstwa czy sytuacji niezgodnej z prowadzonq przez Firme politykq Systemu Zarzqdzania jakoscig i
Bezpieczenstwem” spoczywa rowniez na najnizszych rangq, natomiast kadra zarzgdzajqca zobowigzana jest nastegpnie
do przediozenia informacji Firmie. W artykule przeprowadzono analize raportow uszkodzen technicznych zbieranych
przez okres 5 lat na szesciu statkach w celu weryfikacji jakosci prowadzonych w zwiqzku z Systemem Zarzqdzania
Bezpieczenstwem Zapisow.
W ciggu pieciu lat zebrano ich 217, co na rok daje liczbe 44, co odpowiada dokonywaniu zgloszenia przez statek
Srednio raz na dwa miesigce. Przeanalizowane raporty pozyskano ze statkow eksploatowanych kilkanascie lat, co
moze prowadzi¢ do wniosku, ze zglaszanie uszkodzernn wystegpowato bardzo rzadko. W artykule podjeto probe
wyjasnienia takiego stanu rzeczy oraz znalezienia odpowiedzi na pytanie jak wplywa on na bezpieczng eksploatacje
statku biorgc pod uwage takze pozostate procedury i dokumenty wymagane przez Kodeks ISM oraz wynikajqce z nich
obowigzki zatog.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, eksploatacja, raporty techniczne, uszkodzenia, kodeks 1ISM, analiza

1. Wprowadzenie

Celem Migdzynarodowego Kodeksu Zarzadzania Bezpieczenstwem (ang. International Safety
Management Code — ISM Code) jest zapewnienie mig¢dzynarodowego standardu bezpiecznego
zarzadzania 1 eksploatacji flotg oraz zapobieganiu zanieczyszczeniom na morzu. Poczatki
powstania Kodeksu maja swdj poczatek w latach osiemdziesigtych, gdy nasility si¢ obawy
dotyczace standardow zarzadzania obowigzujacych w zegludze [8, 9]. Dochodzenia, prowadzone
po majacych wowczas miejsce wypadkach, ujawnily powazne bledy ze strony kierownictwa i
kadry zarzadczej floty, w wyniku czego w roku 1987 Zgromadzenie IMO przyjeto rezolucje A.596
(15), ktéra zawezwata Komitet ds. Bezpieczenstwa na Morzu (jednostka IMO) do opracowania
wytycznych dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem 1 stuzacych jako przewodnik dla armatora
1 0s6b na ladzie w celu zapewnienia bezpiecznego dziatania statkow ro - ro. Kodeks ISM okresla
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cele zarzadzania bezpieczenstwem i wymaga, aby Firma, ktora definiowana jest jako armator,
organizacja, albo osoba zarzadzajaca flotg, ktora jest odpowiedzialna za statek i ktora przyjmujac
takg odpowiedzialno$¢, wyrazita zgodg na przejecie wszystkich obowigzkoéw i odpowiedzialnosci
narzuconych przez Kodeks. Nastepnie Firma zobowigzana jest do ustanowienia i wdrozenia
polityki, ktéora umozliwi osigganie tych celow, a ktdra obejmuje m.in. zapewnienie niezbednych
zasobow i wsparcie floty zeglugowej na ladzie [3].

W zwigzku z tym obowiazkiem Firmy jest rowniez ,,wyznaczenie osoby lub 0soéb na ladzie
majacych bezposredni dostep do najwyzszego poziomu zarzadzania”, aby zapewnié swego rodzaju
potaczenie - kontakt pomiedzy Firmg, a zatoga bedacg na statku. Procedury wymagane przez
Kodeks ISM powinny by¢ zebrane w tzw. System Zarzadzania Bezpieczenstwem (ang. Safety
Management System - SMS), udokumentowany w formie podrecznika, ktoérego kopia powinna
znajdowac sie rOwniez na poktadzie statku [4].

Miedzynarodowa Organizacja Morska
(International Maritime Organization - IMO)

!

Miedzynarodowy Kodeks Zarzadzania
Bezpieczenstwem (International Safety
Management Code - ISM Code)

l

System Zarzadzania Bezpieczenstwem
(Safety Management System - SMS)

Rys. 1. Schemat zaleznosci dotyczgcy obowigzywania polityki bezpieczenstwa na morzu
[Zrédio: opracowanie wiasne]

2. Nadzor bezpieczenstwa w przypadku armatora

Forma majaca na celu wspomaganie bezpiecznej eksploatacji statku jest wspomniany
wczesniej System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS), ktory prezentuje polityke firmy
prowadzona w celu bezpiecznej eksploatacji floty w formie zasad, ustalen, obowiazujacych norm,
przepiséw i wymagan [5]. W celu regularnego nadzoru nad flotg oraz monitoringu eksploatacji
jednostek zaleca si¢ poprzez instrukcje w Systemie SMS, regularne raportowanie i zglaszanie
wszelkich zdarzen niepozadanych, sytuacji awaryjnych czy uszkodzen, w przypadku ktérych
armator posiadajacy we flocie kilka statkow ujednolica zapis zgloszen tak, aby na wszystkich jego
statkach raportowano
w te sam sposob [4, 6]. Odpowiedzialno$¢ wdrazania polityki i jej egzekwowanie spoczywa na
armatorze, jednak najwigkszy obowigzek stosowania si¢ do prowadzonej polityki spoczywa na
zatogach statkow. Nie tylko na czes$ci odpowiedzialnej za zarzadzanie (Kapitan, Starszy Oficer
Mechanik, Drugi Mechanik, Starszy Oficer Poktadowy), ale rOwniez na marynarzach i wszystkich
osobach pracujagcych na burcie. W artykule poddano analizie System SMS obowigzujacy w
praktyce, gdzie wymagania wobec zatogi w kwestii stosowania si¢ do polityki armatora
sformutowano nastepujaco [7]: ...raportowanie kazdego zdarzenia, kazdego pojawiajgcego sig¢
niebezpieczenstwa czy sytuacji niezgodnej z prowadzonq przez Firme politykq Systemu
Zarzgdzania jakosciq i Bezpieczenstwem...
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Oprocz raportowania samych zdarzen niepozadanych, do obowigzkéw zaldg nalezy réwniez
raportowanie rutynowych czynno$ci wykonywanych w ramach codziennej pracy, konserwaciji,
ktérych wykonanie zalecane jest regularnie ,,z gory”, raportowanie zuzycia paliwa czy przebiegu
podrézy. Ponizej zacytowano kilka przyktadow wymagan Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
wobec zalog statkow [7]:

e ...raportowanie kazdego wypadku albo zniszczenia majgcego wplyw na statek, jego zaloge,

......

e ..biezgca weryfikacja planow awaryjnych i procedur pracy na statku i raportowanie
wszelkich nieprawidlowosci do Firmy ...

o ..zgodnie z rozdzialem pigtym konwencji SOLAS, reg. 28 kazdy statek odbywajgcy
miedzynarodowq podroz trwajgcq ponad 48h  powinien przedktadaé Firmie codzienny
raport...

Jak mozna zauwazy¢, liczba raportow wymaganych przez Firme jest duza, przy czym autor nie
wskazat tu wszystkich obowigzkow zatogi. Najwiecej pracy papierowej spoczywa oczywiscie na
zatodze na poziomie zarzadzania, zwlaszcza kapitanie i chiefie mechaniku, jednak nawet najnizsi
rangg zaloganci sg zobowigzani zauwazone nieprawidtowos$ci zglasza¢ do swoich przetozonych.
W artykule podjeto pod rozwagg problem jakosci prowadzonych zapisoOw i raportdw przesytanych
do firmy, ktére ze wzgledu na duza ilos¢ 1 wysoka czestotliwo$¢ wysylania moge nie by¢
wypelniane wystarczajaco rzetelnie.

: Technical
NeRaer I\(;Irltss Deficiency Incident Report | | Accident Report
P Report
Fuel and
Lubrication Oils Non Conformity Report of
Consumption Report Hazard Report Damage
Report
Main engine :
performance Tanlegsg(retctlon
Report P

Rys. 2. Raporty obowigzkowe narzucane przez armatora w Systemie Zarzgdzania Bezpieczenstwem
[zrodio: opracowanie wlasne]

Na Rysunku 2 przedstawione zostaty przyktadowe raporty zawarte w analizowanym przez autora
Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem, ktorych wypehianie zgodnie z polityka prowadzona
przez Firme, nalezy do obowigzkow zalogi statku.

2.1. Raport Uszkodzen Technicznych

Jednym z raportow przygotowywanych przez zatogi jest Raport Uszkodzen Technicznych (ang.
Technical Deficiency Report — TDR), ktory powinien zosta¢ przygotowany i wystany do Firmy,
gdy zaobserwowano brak, niedociggniecie lub deficyt techniczny, ktéorego nie mozna byto
natychmiast usunaé. Raport TDR moze by¢ rowniez wydany w celu dzielenia si¢ wiedza [7].
Raport taki wysylany jest do armatora, u ktérego jest przechowywany w celu ewentualnego
okazania go podczas inspekcji na dowdd prowadzenia polityki zgodnie z wymaganiami Kodeksu
ISM. Sktadowe raportu TDR przedstawione zostaty na Rysunku 3.
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Rys. 3. Elementy skiadowe raportu TDR
[Zrédio: opracowanie wlasne]

Raport TDR stanowi wazny element polityki bezpieczenstwa armatora, poniewaz teoretycznie
pozwala na prowadzenie obserwacji urzadzen, ktore ulegaja uszkodzeniom, a co za tym idzie
umozliwienie unikania ich w przysztos$ci, modyfikacji godzin serwisowych i redukcje kosztéw
eksploatacyjnych czy zapobieganie powaznym skutkom w przysztosci, takim jak awarie, kolizje,
wypadki czy katastrofy [7].

2.1.1. Analiza Raportow TDR

W celu weryfikacji jakosci zgtaszanych raportow dotyczacych uszkodzen, dzigki uprzejmosci
1 za zgodg armatora, przeanalizowano raporty przestane do firmy ze statkow w latach 2013 — 217,
tj. przez okres pigciu lat. Liczba statkow, z ktérych nadsytano raporty wynosila sze$¢, co
przedstawia Tabela 1.

Tab. 1. Dane dotyczgce analizowanych raportéw TDR

Liczba przeanalizowanych raportow uszkodzen technicznych

217
(TDR)
Okres czasu, podczas ktoérego zbierano dane 2013 - 2017
Osoby zgtaszajgce uszkodzenia CPT, CE, CO, 2E
Liczba statkow, z ktorych zgtaszano raporty TDR 6

[Zrédio: opracowanie wiasne]

Czestotliwos$¢ nadsytania raportow — zglaszania uszkodzen, wynosi mniej niz 1 zgloszenie
na miesigc. Biorgc pod uwage fakt, ze wszystkie ,,badane” statki byly starze niz 10 lat, liczba
zgtaszanych uszkodzen wydaje si¢ niewysoka. Podobne opinie otrzymano podczas konsultacji
eksperckich. Dodatkowa obserwacja jakiej dokonano podczas analizy raportéw TDR byl fakt,
ze nie wszystkie pola sktadowych raportu bylty wypelione. W niektérych miejscach informacji
nie bylo wcale bylo wcale, badz byta ona zdawkowa. Jak wspomniano wcze$niej, na raport TDR
sktada si¢ 9 podstawowych sktadowych, tj. nazwa statku, data wystgpienia uszkodzenia, rodzaj
uszkodzenia (critcal/other), nazwa urzadzenia, ktére uleglo uszkodzeniu, opis zajécia, przyczyna
uszkodzenia, zainicjowane dzialania naprawcze, proponowana akcja prewencyjna oraz podpis
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osoby zglaszajacej raport. Szczegdlne braki zaobserwowano w przypadku pola przeznaczonego na
informacje dotyczace przyczyny uszkodzenia oraz proponowanej akcji prewencyjnej, ktore
wypelione zostaty kolejno w przypadku 19% oraz 36% przypadkdéw. Pozostale elementy
wypelnione byly niemal w 100%. Obraz takiego stanu rzeczy =zainspirowat autora do
przeanalizowania sytuacji pod katem powodu i1 potencjalnych skutkéw brakoéw w tego rodzaju
dokumentacji oraz jego wptywu na bezpieczng eksploatacje statku, a w dalszej czesci badan do
zaproponowania metody wspomagajacej nadzor nad eksploatacja jednostek.

Przeprowadzono badania ankietowe [2] wsrod osob, ktore sa upowaznione do zglaszania
takich dokumentow, tj. pracujacych na statkach na stanowiskach poziomu zarzadzania,
tj. kapitanow, oficerow poktadowych oraz starszych i drugich mechanikow.

Badanie przeprowadzono w formie kwestionariuszy wsrdd 29 osob pracujacych na statkach typu
oil/chemical tanker na poziomie zarzadzania jak przedstawiono w Tabeli 2.

Tab. 2. Dane dotyczqce 0sob badanych przy pomocy ankiet kwestionariuszowych

Liczba przebadanych ankietowanych 29
Forma badania ankieta
Osoby badane CPT, CE, CO, 2E

Typ statkdw, na ktérych pracujg osoby

oil/lchemical tanker
badane

[zrodio: opracowanie wlasne]

Przygotowane ankiety zawieraly dwa pytania. Pierwsze z nich dotyczylo tego co zdaniem
badanego jest przyczyng braku informacji w podanych zakresach, tj. w polu przeznaczonym
na informacje dotyczace przyczyny uszkodzenia oraz proponowanej akcji prewencyjnej.
Ankietowani mieli do wyboru cztery odpowiedzi:
brak czasu — sq wazniejsze rzeczy do zrobienia
e Za duzo zastanawiania sie — to zbyt skomplikowane
brak wiedzy
® Nie wiem jaki jest powod
Odpowiedzi jakich udzielono zostaly przedstawione na Rysunku 4.

mroot couse  mpotential preventive action

15
13
10
7
4
I : :
E= BB

brak czasu - sg za duzo zastanawiania brak wiedzy nie wiem jaki jest
wazniejsze rzeczy do sie - to zbyt powdd
zrobienia skomplikowane

Rys. 4. Odpowiedzi udzielane przez ankietowanych podczas pytania o powod brakow informacji w raportach TDR
[Zrodio: opracowanie wiasne]
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Najczes$ciej udzielang przez ankietowanych odpowiedzig jest brak czasu spowodowany
innymi waznymi rzeczami do wykonania. Druga w kolejnosci odpowiedz dotyczy zbyt duzego
skomplikowania i poswigcanym na to czasem. Natomiast najrzadziej pojawiajacymi si¢
odpowiedziami byl brak wiedzy oraz nieznana badanemu przyczyna zaistniatej sytuacji.

W przypadku drugiego pytania — 0 przydatnos¢ potencjalnej bazy danych w uzupetnianiu
raportow, ankietowani mieli odnie$¢ si¢ do skali od 1 do 10, gdzie 1 oznaczato zupelny brak
przydatnosci takiej bazy, a 10 bardzo duzg przydatno$¢. Wyniki uzyskane w ankietach
przedstawione zostaty na Rysunku 5.

0 ‘|“H‘|||‘||h” H||“H‘|‘

1 2 3 45 6 7 8 910111213141516 171819 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29
nr kolejny osoby badanej

= =
IN o (e9) o N

danych w skali 0 - 10

N

ocena przydatnosci proponowanej bazy

Rys. 5. Odpowiedzi udzielane przez ankietowanych podczas pytania oceng przydatnosci zaproponowanej bazy danych
[zrodio: opracowanie wlasne]

Srednia ocen przydatno$ci bazy danych wynosi 7,14, co mozna uznaé¢ za wynik sktaniajacy sie
do przydatnosci w ogole bazy danych do wypehiania raportéw TDR. Biorgc pod uwage fakt,
iz baza danych zostata ujeta w znaczeniu ogodlnym 1 nie sprecyzowano jej konkretnej koncepc;ji,
mozna stwierdzi¢, ze oceniona zostala catkiem wysoko. Ponadto tylko trzy osoby ocenity
przydatno$¢ bazy danych na 5 czyli wskazaly ocen¢ srodkowa, co sugeruje brak zdania, a tylko
jedna z nich ocenita baz¢ danych na 4 czyli nie do konca przydatna.

3. Baza danych jako element metody nadzoru bezpiecznej eksploatacji morskiego statku
handlowego

Proponowana baza danych stanowi¢ miataby element metody nadzoru przedstawionej w tytule
bezpiecznej eksploatacji statku i oprécz wsparcia i ulatwienia dla zatdég, ktora ma za zadanie
raporty takie uzupetia¢, bylaby waznym elementem pracy u armatora na ladzie.

Po zebraniu danych dotychczas gromadzonych przez wszystkie statki we flocie i stworzeniu
z nich zbioru podzielonego na poszczeg6élne elementy, jak na przyklad sktadowe raportu TDR,
stuzytaby jako backup i podpowiedZ nasuwajgca mozliwe rozwigzania w momencie wystgpienia
uszkodzenia danego urzadzenia. Osoba wypelniajagca taki raport, moglaby przy jej uzyciu
sprawdzi¢ czy kiedykolwiek wczesniej, na ktoryms ze statkbw we flocie miato juz miejsce takie
uszkodzenie, a jesli tak, to jak wowczas zareagowano, badz jaka akcj¢ zapobiegawcza
Zasugerowano.

Duza zaleta bylaby réwniez mozliwo$¢ analizy nadchodzacych raportéw pod katem
interwencji w godziny serwisowe, ich zmiany badz zaopatrzenia statkow w dodatkowe czesci
zamienne w celu uniknigcia zawijania do portu lub zamawiania serwisu w przypadku uszkodzenia,
ale umozliwienia ich wymiany na burcie przez zatogg.
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Waznym elementem jest fakt interakcji pomig¢dzy uzytkownikami bazy danych na ladzie,
a osobami pracujagcymi na statku 1 skupienie uwagi na tych ostatnich, co przedstawiono
na Rysunku 6. Przyjazny interfejs i tatwos$¢ obstugi zachgcataby do korzystania z tego typu
narzedzia, co pozwolitoby gromadzi¢ wicksze ilosci danych. Nalezy pamigtaé, ze
odpowiedzialno$¢ egzekwowania 1 prowadzenia polityki zgodnej z miedzynarodowymi
standardami bezpieczenstwa spoczywa na armatorze i pracownicy firmy na ladzie oczekuja
bezwzgledne;j realizacji procedur
1 wymagan narzucanych przez System Zarzadzania Bezpieczenstwem, jednak najbardziej mozolna
praca narzucona jest na zalogi, ktore maja takze inne obowigzki wynikajace z codziennej
eksploatacji statku.

o
X
) —)
L i, 229

"

Rys. 6. Schemat mozliwego wykorzystania bazy danych dotyczgcej uszkodzen
[Zrédio: opracowanie wlasne]

4. Podsumowanie

W artykule podj¢to probe analizy stanu wypetniania raportow TDR i prowadzenia polityki
zgodnej z Kodeksem Zarzadzania Bezpieczenstwem na podstawie danych udostgpnionych przez
firme¢. Ilo$¢ raportow i zawartych w nich informacji dotyczacych uszkodzen nie jest wysoka,
a w wyniku nadmiaru pracy wykonywanej przez zalogi, nie jest przygotowywana i zglaszana
rzetelnie, ale dopiero w sytuacjach krytycznych, w sposdb pozwalajacy jedynie wypehié
narzucony obowigzek. Eksperci, ktorymi sg cztonkowie zatdg na poziomie zarzadzania, a ktorzy
majg obowigzek tego rodzaju raporty wypetnia¢ zgodnie twierdzg, ze braki w danych nie wynikaja
z niecheci wypelniania, ale czgsto skomplikowania, dlugiego zastanawiania czy wazniejszymi,
biezacymi sprawami w danym momencie. Inng kwestig jest fakt, ze w celu uzupetienia statystyk,
czgsto raporty 1 zgloszenia sa tuszowane, aby nie wykazywa¢ ich podczas inspekcji
klasyfikatorow, albo w przypadku zbyt rzadkich zgloszen tworzone na prosbe 1 potrzebe armatora.
Nalezy zauwazy¢ takze, ze informacje zglaszane przez zalogi przekazywane sa na lad i1
przetrzymywane w celu okazania podczas inspekcji. W wielu przypadkach jest to jedyny cel —
prowadzenie archiwow
w celu przedstawienia prowadzonej przez firme polityki jako zgodnej z wymaganiami Kodeksu
ISM. Raporty nie podlegaja analizie czy obrdbce statystycznej w celu wyciagnigcia wnioskow
1 uniknigcia podobnych przypadkow w przysztosci. Oprécz analizy raportow TDR,
przeprowadzono takze kwestionariuszowe badania ankietowe wypelniane przez osoby uprawnione
do ich sktadania, ktorych zapytano o mozliwg przyczyne takiego stanu rzeczy oraz o przydatnos¢
bazy danych, ktora mogtaby usprawni¢ prace nad nimi. Jest to pierwszy, a zarazem wstepny etap
do pracy nad metoda wspomagania nadzoru bezpieczenstwa eksploatacji morskich statkow
handlowych.
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